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Editor’den | Editor’s Note

Trafik ve Ulagim Arastirmalar1 Dergisi’nin degerli okurlari,

Dergimizin 2. Cildinin 2. Sayisini sizlerle paylasmanin heyecanini ve mutlulugunu yasiyoruz.
2019 yili Giiz sayimiz, trafik ve ulasim ortamlarin1 konu almig dort farkli arastirma makalesi
icermektedir.

Bicaksiz tarafindan hazirlanan ilk makalemiz kisilik 6zlelikleri ve siiriicii davranislar
arasindaki iliskiyi karanhk icli kisilik ozelliklerini temel alarak incelemektedir. Ikinci
makalemiz, Oztiirk ve arkadaslari tarafindan yiiriitiilmiis, cinsiyet rollerinin siiriicii davranislari
ve becerileri ile iliskisi inceledikleri bir ¢alismadir. Ugiincii makalemizde Ilicali ve Sarag’in,
ulagim ¢6ziimlerinin trafik sikisikliginin azaltilmasindaki etkisini Kocaeli ilinde inceledikleri
arastirmalar1 yer almaktadir. Dérdiincii ve son ¢alismamizda ise, Ozkan ve Oz trafikte kaginma
davraniglarini siiriiciilerin demografik 6zellikleri ile iliskilendirerek incelemislerdir.

2019 Giliz saymizin trafik ve ulasim arastirmalar ile ilgili alanyazina anlamli katkilarda
bulunacagini umuyor ve bu sayimizin ortaya c¢ikmasmi saglayan tiim degerli makale
yazarlarimiza ve hakemlerimize Yaym Kurulumuz adina tesekkiirlerimi sunuyorum. Trafik ve
ulagim ortamlar1 ile ilgili farkli disiplinlerden arastirmacilarin katkilariyla daha da
zenginlesecegini umdugumuz 2020 Bahar sayimizda bulusana dek giizel bir donem gecirmenizi
diliyorum.

Saygilarimla,

Dog. Dr. Bahar OZ
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Arastirma Makalesi

Karanhk Uclii Kisilik Ozellikleri ve Siiriicii Davramslar1 Arasindaki
Iliskilerin Incelenmesi

Pmar Bicaksiz'”
! Giivenlik Arastirma Birimi, Psikoloji Boliimii, Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara, Tiirkiye
Oz

Siiriiciiliik baglaminda kisilik 6zelliklerini inceleyen galismalar yaygin oldugu halde Karanlik Uglii (narsisizm, Makyavelizm
ve psikopati) kisilik 6zelliklerinin bu baglamda arastirildigi ¢alismalar kisithdir. Bu ¢aligmada alanyazinda ilk kez Karanlik
Uclii kisilik zellikleri ile Siiriici Davramslar1 Anketi (Reason ve digerleri, 1990) ile &lgiilmiis olan siiriicii davranislari
boyutlar1 arasindaki iligkiler incelenmistir. En az 3000 km arag¢ kullanmis olan 18 - 65 yas arasi toplam 222 siiriicii internet
iizerinden ¢aligma anketini doldurmustur. Korelasyon analizi sonuglari genel olarak beklenen oriintiiyii dogrulamis olup
Karanlik Uclii kisilik 6zelliklerinin olumsuz siiriiciiliik boyutlarindan saldirgan ihlaller, siradan ihlaller, hatalar ve ihmaller ile
pozitif yonlii iligkili oldugu gozlenmistir. Ayrica ¢oklu regresyon analizi sonuglari, Karanlik Uglii kisilik 6zellikleri arasinda
stirlicli davraniglarinin en giiclii yordayicisinin narsisizm oldugunu gostermistir. Narsisizm, saldirgan ihlaller disinda tiim
stirlicti davranig1 boyutlariyla yiiriitiilen regresyon analizlerinde istatistiksel olarak anlamli iliskiler gostermistir. Makyavelizm

ise hem saldirgan hem de siradan ihlalleri anlamli olarak yordarken, psikopati higbir siiriicii davranigi boyutuyla istatistiksel
olarak anlamli iligki géstermemistir.

Anahtar Kelimeler: karanlik {iglii, siirlicti davranislari, Siirticti Davraniglar1 Anketi

Examination of the Links between the Dark Triad Personality Traits and Driver
Behaviors

Abstract

Although there are many studies investigating personality traits in the driving context, examination of the Dark Triad
personality traits (narcissism, Machiavellianism, and psychopathy) in this context is relatively limited. In the current study, the
relationship between Dark Triad personality traits and driver behaviors measured by the Driver Behavior Questionnaire
(Reason et al., 1990) is examined for the first time in the literature. A total of 222 drivers between 18 and 65 years of age who
has driven at least 3000 kms filled out the online questionnaire package. Correlation analyses yielded results confirming the
expected pattern of positive associations between the Dark Triad traits and aggressive violations, ordinary violations, errors
and lapses. In addition, multiple regression analyses results indicated that narcissism is the strongest predictor of driver
behaviors among the Dark Triad personality traits. Narcissism yielded statistically significant associations with all the driver
behavior dimensions except for aggressive violations in the regression analyses. Machiavellianism significantly predicted
aggressive and ordinary violations; while psychopathy predicted none of the driver behavior dimensions significantly.

Keywords: dark triad, driver behaviors, Driver Behavior Questionnaire
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Karanhk Uclii Kisilik Ozellikleri ve Siiriicii Davramislar1 Arasindaki iliskilerin
Incelenmesi

Diinya Saglik Orgiitii tarafindan yayilanan 2018 y1li “Kiiresel Durum Raporu”na gére diinya
genelinde trafik kazalar1 nedeniyle her yil 1.35 milyon insan hayatin1 kaybetmektedir ve trafik
kazalar1 5-29 yas araligindaki bireylerde birinci 6liim nedenidir. Bu nedenle, glinlimiizde
onemli bir halk saglig1 sorunu haline gelmis olan trafik kazalarin altinda yatan nedenlerin
incelenmesi biiyiik 6nem tasimaktadir. Alanyazinda trafik kazalarinin nedenleri {i¢ ana baslikta
incelenmistir: insan, arag ve ¢evreye dayali faktorler. Bu faktorlerin ilki olan ve siiriiciiliik tarzi
ve becerilerini iceren (Nédtdnen ve Summala, 1976; Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve
Campbell, 1990) insan faktoriiniin, trafik kazalarmin %90’1mmin ana veya yardimci nedeni
oldugu belirtilmistir (Lewin, 1982). Benzer sekilde Tiirkiye’de meydana gelen trafik
kazalarinin %90’indan fazlasina siiriicii hatasinin neden oldugu belirlenmistir (Tiirkiye
Istatistik Kurumu, 2016). Bu da siiriiciiliikte insan faktdriinii olusturan unsurlarin arastirilmasi
ve anlagilmasinin gerekliligini gdstermektedir.

Stiriiciiliik tarz1 “siiriicii davranislar1” olarak da adlandirilip siiriicliniin ne yapmay: se¢tigini
yansitirken, siirticiilik becerileri “siiriicli performans1” olarak da adlandirilir ve siiriicliniin ne
yapabilecegini yansitir (Evans, 1996). Arag¢ kullanmay1 6grenme siireci tamamlandiktan sonra
stirliciiliik tarzinin bir trafik kazasina dahil olmada siiriiciiliik becerilerinden daha belirleyici bir
etken oldugu o6ne siiriilmektedir (Lajunen, 1997; Evans, 1996). Siiriiciiliik tarz1 hiz se¢imi ve
trafik kural ihlalleri yapma egilimi gibi degiskenleri igermekte olup siiriiciiniin genel tutum,
motivasyon ve aligkanliklariyla iliskilidir ve belirli kisilik 6zelliklerinden etkilenmektedir
(Elander, West ve French, 1993). Ornegin heyecan arama (derleme ¢aligmas igin bkz. Jonah,
1997); sosyal sapma (West, Elander ve French, 1993); saldirganlik (Hennessy ve Wiesenthal,
2002; Li, Li, Long, Zhan ve Hennessy, 2004), diirtiisellik (derleme ¢alismasi i¢in bkz. Bigaksiz
ve Ozkan, 2016) ve tip A davranis driintiisii ve antisosyal tutumlar (Elander ve digerleri, 1993)
gibi kisilik degiskenlerinin siiriiciilik davraniglar1 ve kazaya karisma ile iligkileri rapor
edilmistir. Bu ¢alismada ise Karanlik Uclii kisilik dzellikleri ile siiriicii davranislar1 arasindaki
iligki incelenmektedir.

Karanlik Uclii kisilik modeli birbiriyle iliskili ii¢ kisilik o6zelliginden olusmaktadir:
Makyavelizm, psikopati ve narsisizm (Paulhus ve Williams, 2002). Makyavelizm’in temel
nitelikleri manipulatif, duygusuz ve stratejik bir yonelime sahip olmak olarak siralanabilir
(Jones ve Paulhus, 2014). Psikopatiyi olusturan temel unsurlar ise yiiksek diizeyde diirtiisellik
ve heyecan arama, diisiik diizeyde empati ve kaygi olarak siralanmistir (Paulhus ve Williams,
2002). Son olarak, narsisizm, asir1 derecede kendine odaklilik, dikkat ¢cekmek i¢in ¢ok fazla
caba gosterme, diisiik empati ve kisiler arasi iliskilerde istismarci egilimler gdstermek ile
tanimlanmaktadir (Jakobwitz ve Egan, 2006). Paulhus ve Williams (2002)’a gdre bu ti¢ kisilik
ozelliginin hepsi degiskenlik gosteren diizeylerde de olsa duygusal sogukluk, diizenbazlik ve
saldirganlik egilimlerini igeren ortak bir sosyal kotiiciil karakter barindirmaktadir. Karanlik
Uclii kisilik modeli antisosyal dogas1 nedeniyle genel risk alma davramglarini yordamaya katki
saglamaktadir (Malesza ve Ostaszewski, 2016). Bundan yola ¢ikarak da Karanlik Uglii kisilik
modelinin siiriiciiliik baglaminda da riskli davranislarla iliski gostermesi ongoriilebilir.

Siiriiciiliik baglaminda Karanlik Uclii kisilik modelini ¢aligmalar gorece yeni ve sinirlidir. Bu
konuda alanyazinda yiiriitiilmiis ve yaymlanmig sinirli sayida ¢alisma bulunmaktadir. Bu
calismalardan birinde (Ball, Tully ve Egan, 2018), Karanlik Ucglii kisilik 6zelliklerinin siiriicii
ofkesi lizerinde, genel saldirganlik degiskeni araciligtyla, dolayli bir etkisi oldugu gézlenmistir.
Diger bir ¢alismada (Endriulaitiene, Seibokaite, Zardeckaite-Matulaitiene, Marksaityte ve
Slavinskiene, 2018) ise Karanlik Uglii kisilik modeli ile hiz yapmak, alkol etkisi altinda arag
kullanmak ve kural ihlali yapmak gibi riskli siiriiciiliikle ilgili tutumlar arasinda olumlu yonlii
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bir iligki bulunmustur. Bagka bir calismada ise (Monteiro, Coelho, Hanel, Pimentel ve Gouveia,
2018) Karanlik Uglii kisilik &zelliklerinin tehlikeli siiriiciiliik araciligiyla kazaya karisma
{izerindeki dolayl etkisi incelenmistir. Benzer bir calismada Karanlik Uclii kisilik 6zelliklerinin
bu kez cifte aracili bir modelle, siiriicli 6fkesi ve kural ihlalleri lizerinden kazaya karisma ve
alinan trafik cezasi sayisi ile iligkileri incelenmistir (Stimer, Tlimer, Ergin ve Sahin, 2019). Bu
calismada narsisizmin saldirgan siirliciiliiglin 6nemli bir yordayicisi oldugu ve Makyavelizm’in
de kazaya karismay1 hem dogrudan hem de dolayli olarak yordadigi bulunmustur. Son olarak,
Burtiverde, Chraifé Anitei ve Mihiild (2016) tarafindan yiiriitiilen ¢alismada Karanlik Uglii
kisilik Ozelliklerinin tiimiiniin disadoniikliik, 6z disiplin, deneyime agiklik, uyumluluk ve
nevrotizm degiskenleri kontrol edildikten sonra bile stiriicii saldirganligini yordadigi rapor
edilmistir. Bu calismanin amaci ise, Karanlik Uglii kisilik 6zelliklerinin Reason’mn (1990)
modeline dayanarak gelistirilmis olan Siiriicii Davranislar1 Anketi (Reason ve digerleri, 1990)
ile 6l¢iilmiis olan siiriicii davraniglar ile alanyazinda heniiz ¢alisilmamis olan iliskilerinin
incelenmesidir. Bu modele goére olumsuz siirlicii davraniglar1 kasitsiz ve kasitli olarak
ayrigtirllmalidir ¢linkii bu iki farkli olumsuz davranig tiirii farkli siireclerin sonucunda ortaya
¢ikmaktadir. Kasitsiz olan olumsuz siiriici davranislar1 da kendi i¢inde hatalar ve ihmaller
olarak ayrismaktadir. Hatalar siiriicliniin ara¢ kullanirken yaptig1 kasitsiz ancak ciddi sonuglara
neden olabilecek olumsuz davranislar olarak tanimlanmaktadir. Thmaller ise daha ¢ok hafiza ve
dikkatle ilgili eksikliklerden kaynaklanmakta olup hatalar kadar ciddi sonuglara neden
olmamaktadir. Kasitli olan olumsuz siiriicii davranislari ise saldirgan ihlaller ve siradan ihlaller
olarak ikiye ayrilmaktadir. Bu iki tiir de gilivenli siirlisten kasitli sapma davranisi olarak
tanimlanmaktadir ancak saldirgan ihlaller kisileraras1  bir  saldirganlik  unsuru
barimndirmaktayken, siradan ihlaller boyle bir unsur igermemektedir.

Hatalar ve ithmaller bilissel siire¢lerdeki bazi sorunlarin sonucu olarak ortaya ¢ikarken, ihlaller
motivasyonla iligkilidir. Bu nedenle de kisilik 6zelliklerinin ihlaller iizerindeki etkisinin hatalar
tizerindeki etkisinden daha gii¢lii olmas1 beklenmektedir. Bu ¢alismada, alanyazindaki diger
calismalarin bulgular1 dogrultusunda (6rn., Endriulaitiene ve digerleri, 2018) Karanlik Uglii
kisilik 6zellikleri ile siiriicii ihlalleri arasinda olumlu yonlii bir iliski beklenmektedir ve bu
iliskinin de Karanhik Uclii ve siiriicii hatalar1 arasindaki iliskiden daha giiclii olacag
ongoriilmektedir.

Hatalar ve ihlallere ek olarak Siiriicii Davranislar1 Anketi’ne sonradan eklenen Olumlu Siiriicii
Davranislar alt 8l¢egi (Ozkan ve Lajunen, 2005) de bu ¢alismada kullanilmistir. Olumlu siiriicii
davranislarint Ozkan ve Lajunen (2005) giivenlik kaygis1 tastyarak ya da tasimaksizin genel
trafik ortamina ve diger yol kullanicilarina yardimci olmak amaciyla yapilan davranislar olarak
tanimlamislardir. Ornegin bir yayaya su sigratmamak igin seritten ¢ikmak olumlu siiriicii
davranisi olarak ele alinabilir ama bu davranig bazi durumlarda kiigiik bir kazaya bile neden
olabilir. Bu tip davranislar giinliik siiriis deneyiminde yer aldigindan kaza sayisini1 agiklamay1
amaglayan modellerde olumsuz siiriici davranislariyla birlikte yer almasi énemlidir. Ancak,
yukarida ele alinan ve siiriiciiliik baglaminda Karanlik Uclii modelini inceleyen ¢alismalarin
higbirinde Karanlik Uclii kisilik ozelliklerinin olumlu siiriicii davramslariyla iliskisi
incelenmemistir. Bu nedenle, bu ¢alismanin bir baska amac1 da Karanlik Uclii kisilik dzellikleri
ile olumlu siiriicii davraniglari arasindaki iliskinin incelenmesidir. Paulhus ve Williams’a gore
(2002) ortak bir sosyal kétiiciil karakter barindiran bu ii¢ kisilik 6zelliginin daha ¢cok baskalarina
yardim motivasyonu i¢eren olumlu siiriicii davraniglart ile negatif yonli iliski gostermesi
beklenmektedir.
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2. Yontem
2.1. Katihmcilar

Siiriicii ehliyeti sahibi, 18 yas iistii ve o gline kadar en az 3000 km ara¢ kullanmis olan
stiriciilere ulagsmak icin kartopu teknigiyle kolay ulasilabilir 6rneklem yontemi kullanilmistir.
Calismada kullanilan 6lgeklerin doldurulacagi internet sitesinin baglanti adresi sosyal medya
sitelerinde bir¢ok farkli kullanici tarafindan duyurulmustur. Calisgma o6l¢eklerini dolduran
toplam 222 katilimcinin %27.9°u kadin (N = 62), %72.1°1 erkek (N = 160) olup yaslar1 18 ve
65 arasinda degismektedir (Ort.= 29.89, SS = 8.61). Katilimcilarin beyan ettikleri o gline kadar
ara¢ kullanmis olduklar1 toplam km sayis1 ortalamasi ise 278384.58dir (SS = 867169).

2.2. Veri Toplama Araglari
2.2.1. Karanlik Uclii Olcegi (Dark Triad Dirty Dozen).

Jonason ve Webster (2010) tarafindan gelistirilen 12 maddelik 6l¢egin Tiirk¢e uyarlama
calismas1 Ozsoy, Rauthmann, Jonason ve Ardi¢ (2017) tarafindan yiiriitiilmiistiir. 3 boyuttan
olusan dlgekte, narsisizm alt boyutunun ig¢ tutarlik giivenirlik katsayis1 (Cronbach Alpha) .80;
psikopati alt boyutunun i¢ tutarlik giivenirlik katsayis1 .67; Makyavelizm alt boyutunun i¢
tutarlik giivenirlik katsayis1 .81 olarak bulunmustur. Olgek maddeleri 9-noktali Likert tipi 6lcek
(1= kesinlikle katilmiyorum; 5= ne katiliyorum ne katilmiyorum; 9= tamamen katiliyorum) ile
cevaplama gerektirmekte olup yiiksek puanlar ilgili kisilik 6zelliginin yiiksek diizeylerine isaret
etmektedir. Bu ¢alismada bulunan i¢ tutarlik katsayilari ise narsisizm igin .80, Makyavelizm igin
.82 ve psikopati i¢in .63’tiir.

2.2.2. Siiriicii Davramislar1 Anketi.

Reason ve digerleri (1990) tarafindan gelistirilen ve Ozkan ve Lajunen (2004) tarafindan
Tiirkce uyarlamasi yapilan 28 maddelik ve 4-faktorlii 6lgege, 2005 yilinda Ozkan ve Lajunen
tarafindan 14 maddelik olumlu siiriicii davranislart alt 6lgegi eklenerek toplam 42 maddeden
olusan yeni 6lgek elde edilmistir. Hata alt-6l¢eginin giivenirlik katsayis1 .81, szradan ihlal alt-
Olgeginin .86, saldirgan ihlal alt-6lgeginin .71, ihmal alt-Glgeginin .56 ve olumlu siiriicii
davramsglar: alt-6lgeginin ise .84 olarak bulunmustur. Olgek maddeleri 6-noktal1 siklik lgegi
(1= hicbir zaman; 6= her zaman) ile cevaplama gerektirmekte olup yiiksek puanlar ilgili
degiskenin yliksek siklikta beyan edildigini gostermektedir. Bu calismada elde edilen ig tutarlik
katsayilari ise sirasiyla hata alt-6l¢egi i¢in .64, siradan ihlal alt-6l¢egi i¢in .80, saldirgan ihlal
alt-6lgegi i¢in .66, ihmal alt-6lgegi i¢in .70 ve olumlu siiriicii davraniglar: alt-6lgegi igin .85tir.

3. Bulgular
3.1. Korelasyon Analizleri

Calismada kullanilan tiim degiskenlerin ikili korelasyon katsayilar1 Tablo 1’de
gosterilmektedir. Ik olarak demografik degiskenlerle Karanlik Uclii kisilik 6zelliklerinin
korelasyonlar1 incelendiginde, narsisizm (r = -.26, p < .001) ve Makyavelizm’in (r =-.21, p =
.004) yas ile negatif yonlii istatistiksel olarak anlamli iliski gosterdigi bulunmustur. Buna gore,
yas arttikca, beyan edilen narsisizm ve Makyavelizm seviyelerinde diisiis goriilmektedir. Ancak
psikopatinin yas ile korelasyonu istatistiksel olarak anlamsizdir. Karanhk Uclii kisilik
ozelliklerinden sadece narsisizm cinsiyet ile istatistiksel olarak anlamli iligki gostermistir (r = -
.26, p < .001) ve cinsiyet degiskeninin kodlamas1 1=kadin; 2=erkek olarak yapildigindan bu
negatif yonlii korelasyon kadin olmanin daha yiiksek narsisizm degerleriyle iligkili olduguna
isaret etmektedir. Son olarak, beyan edilen toplam km sayisi ile de sadece narsisizm arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir korelasyon bulunmustur (r = -.24, p = .001).

m
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Demografik degiskenler ve siirlicii davranislari  boyutlar1 arasindaki  korelasyonlar
incelendiginde ise yas ile sadece saldirgan ihlaller (r = -.22, p = .011) ve siradan ihlaller (r = -
18, p = .041) arasinda anlaml iligki goriilmektedir. Bu da yas arttik¢a siiriiciilerin beyan
ettikleri saldirgan ve siradan ihlallerin sikliginda azalma oldugunu gostermektedir. Son olarak
toplam km sayisi ise sadece sehirler arasi yollardaki hiz degiskeni ile anlamli olarak iliskili
bulunmustur (r = -.16, p = .020). Karanlik Uglii kisilik dzelliklerinin ve siiriicii davranislarinin
demografik degiskenlerle iligki Oriintlisinde farkliliklar goriilmektedir ve bu nedenle
calismanin hipotezleri test edilirken bu li¢ demografik degisken kontrol edilerek analizler
yurltilmistir.

Karanlik Uclii kisilik 6zelliklerinin siiriicii davranislar1 boyutlariyla iliskileri incelendiginde,
olumlu stiriicti davranislar ile iliskiler hari¢ diger tiim boyutlarda genel ortak bir Oriintii géze
carpmaktadir. Bu ii¢ kisilik 6zelliginin saldirgan ihlal, siradan ihlal ve hata boyutlariyla pozitif
yonli iligkileri istatistiksel olarak anlamlidir, ayrica ihmal boyutunda da narsisizm ve
Makyavelizm yine pozitif yonlii olarak anlamli iliski gostermistir. Bu bulgulara gore genel
olarak Karanlik Uglii kisilik 6zelliklerinin beyana dayali 8lciilmiis olan olumsuz siiriicii
davraniglariyla pozitif yonlii iliskili oldugu sdylenebilir. Olumlu siiriicii davranislari boyutunda
ise sadece narsisizm istatistiksel olarak anlamli bir iligki gostermistir (r = .19, p = .026).

Son olarak, Karanlik Uglii kisilik 6zelliklerinin son ii¢ yildaki aktif kaza say1s1, son ii¢ yildaki
toplam trafik cezasi sayisi, hava ve yol kosullar1 uygun oldugunda sehir i¢i ve sehirler arasi
yollarda tercih edilen hiz degiskenleri arasindaki korelasyonlar: istatistiksel olarak anlamli
degildir. Bu nedenle, bu degiskenler bir sonraki boliimde anlatilan regresyon analizlerine dahil
edilmemistir.



1siBiaq Liejewtyely Wide|n A el

Tablo 1. Degiskenler arasindaki korelasyon katsayilart

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
1 Yas 1
2 Cinsiyet .185™ 1
3 Toplam km .385™ .160" 1
4 Narsisizm -256" =257 -.2417 1
5 Makyavelizm -209™  -.009 -081  .296™ 1
6 Psikopati -.065 .007 -.143 134 510™ 1
7 Saldirgan ihlal -.217" .031 -024 2427 345" 1707 1
8 Siradan fhlal -.175" 145 .015 2327 4117 303" 607 1
9 Hata -.025 .052 021 258" 2317 177" .434™ 5487 1
10 Thmal -.154 -.064 -.073 2757 196" 123 235" 508"  .554™ 1 4?
11 Olumlu Siiriicii .090 -.093 -013  .190° -.092 -053 .068 -104 -193" -.158 1 %
Davranislart N
12 Toplam Ceza -.039 .043 .002 -069 016 -013 -118 -010 -076 -039  -.248" 1 :|
Sayis1 (son 3y1l) 3C>
13 Aktif Kaza Sayisi -.096 -.001 .003 .087 .083 .024 .074 101 142 .095 -121 .038 1 O
(son 3y1l) ~
14  Sehirler Arast Hiz =227 .080 -.157" 107 123 126 320" .322™ .042 .008 -.034 .034 -.043 1 _L\’/
15  Sehir i¢i Hiz -.218™ .047 -.061 102 .181" 106 .288™  .279™ .091 .026 -.118 136" -.058 .363" 1 P
Not: *Korelasyon p < .05 derecesinde anlamli, **Korelasyon p < .01 derecesinde anlamli ‘:‘1

1.
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3.2. Regresyon Analizleri

Her bir siiriicii davranis1 boyutunun bagimli degisken olarak kullanildigi bes ayr1 hiyerarsik
coklu regresyon analizi yiiriitiilmiistiir. Karanlik Uclii kisilik 6zellikleri birbirleriyle iliskili
oldugundan (bkz. Tablo 1), bu degiskenlerin birbirleriyle olan iliskilerini kontrol ederek her
birinin siiriicii davranislarinda agikladigir varyans oranmi ayrica belirlemek amaciyla ¢oklu
regresyon analizleri yiiriitilmiistiir. Buna ek olarak hiyerarsik ¢oklu regresyon analizi yas,
cinsiyet ve toplam km sayis1 gibi demografik degiskenlerin analizin ilk basamaginda kontrol
edilmesine olanak saglamaktadir.

Saldirgan ihlal boyutunun bagimli degisken olarak kullanildigi ilk analizde, birinci basamakta
analize dahil edilmis yas, cinsiyet ve toplam km sayis1 kontrol edildikten sonra ikinci basamakta
analize dahil edilen Karanlik Uclii kisilik 6zelliklerinin agikladigi varyans %11 olarak
bulunmustur ve bu istatistiksel olarak anlamli bulunmustur (4R? = .11, p = .001) ve tiim
degiskenlerle agiklanan toplam varyans %17°dir. Karanlik Uclii kisilik dzelliklerinden sadece
Makyavelizm’in saldirgan ihlal boyutuyla pozitif yonlii iligkili oldugu goriilmiistiir (5 = .26, p
=.009).

Ikinci analizde, siradan ihlal boyutu bagimli degisken olarak kullanilmistir. Bu analizin hem ilk
basamaginda kontrol degiskenleri ile (4R?= .07, p = .024) hem de ikinci basamaginda eklenen
Karanlik Uclii kisilik 6zellikleri ile (4R?= .18, p < .001) aciklanan varyans istatistiksel olarak
anlamlidir. Narsisizm (£ = .18, p = .038) ve Makyavelizm (f = .26, p = .006) siradan ihlallerle
pozitif yonlii iliski gostermistir.

Hata boyutunun bagimli degisken olarak kullanildigi {i¢lincii analizde birinci basamakta analize
dahil edilmis yas, cinsiyet ve toplam km sayis1 kontrol edildikten sonra ikinci basamakta analize
dahil edilen Karanlik Uglii kisilik &zelliklerinin acikladig1 varyans %11 olarak bulunmustur ve
bu istatistiksel olarak anlamli bulunmustur (4R?= .11, p=.001) ve tiim degiskenlerle agiklanan
toplam varyans %12°dir. ikinci basamakta sadece narsisizm (8 = .26, p = .005) siiriicii
hatalaryla istatistiksel olarak anlamli pozitif yonlii iligkili olarak bulunmustur.

Doérdiincii analizde ise ihmal boyutu bagimli degisken olarak kullanilmistir ve yine ikinci
basamakta dahil edilen Karanlik Uglii kisilik 6zelliklerinin agikladig1 varyans orani istatistiksel
olarak anlamli bulunmustur (R? = .10, 4R?= .07, p = .019). Hata boyutunda oldugu gibi yine
sadece narsisizm (f = .23, p =.015) siirticii ihmalleriyle istatistiksel olarak anlamli pozitif yonlii
iligki gdstermistir.

Son olarak olumlu siiriici davraniglarinin bagimli degisken olarak kullanildig1 analizde ikinci
basamakta analize dahil edilen Karanlik Uglii kisilik 6zelliklerinin agikladig1 varyans %6 olarak
bulunmustur, ancak bu oran istatistiksel olarak anlamli degildir (4R?= .06, p = .053). Bu ii¢
kisilik ozelliginin regresyon katsayilar1 incelendiginde ise yine sadece narsisizmin olumlu
sliricli davraniglartyla istatistiksel olarak anlamli iligkili oldugu goriilmistiir (5 = .25, p =.009).
Tiim regresyon analizlerinin sonuglart Tablo 2’de gdsterilmektedir.
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Tablo 2. Hiyerarsik ¢coklu regresyon analizleri bulgulart

Kontrol degiskenleri:
Yas
Cinsiyet
Toplam km

Karanlik Uglii:

Narsisizm
Makyavelizm
Psikopati

Kontrol degiskenleri:
Yas
Cinsiyet
Toplam km

Karanlik Uglii:

Narsisizm
Makyavelizm
Psikopati

Siradan Ihlal
R2 AR? S p
.069 .069 .024
-.238 .010
A77 041
078 .391
.252 184 .000
A77  .038
261 .006
153 .089

Olumlu Siiriicii Davramslar

Saldirgan Thlal

R? AR? B p

056 .056 .053
-.254  .007
068  .429
063 491

170 114 .001
164 .067
.260  .009
017  .860

Thmal

R? AR? B P

025 .025 335
-142 131
-035 .686
-.013 .890

097  .072 .019
229  .015
091  .378
044  .654

R? AR? B P

.022 .022 395
A27 179
-109 214
-.044 638

.078 .056 .053
250  .009
-133  .200
-011 915

Hata

R?  AR? B p

.005 .005 .889
-.047 .619
.056 528
.030 152

118 113 .001
.262 .005
A17 .250
.094 333

11799 ‘(2)z ‘avn.L / zisyvdg

€L
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4. Tartisma

Bu calismada Karanlik Uglii kisilik ozellikleri ile 6z beyana dayali dl¢iilmiis olan siiriicii
davraniglar1 arasindaki iliskiler incelenmistir. Halihazirda farkli kisilik 6zelliklerini siiriiciiliik
baglaminda inceleyen ¢aligmalara sik¢a rastlanmaktadir ancak Karanlik Uclii modelinin bu
baglamda incelendigi ¢alismalar heniiz sinirhdir. Buna ek olarak, Karanhik Uglii kisilik
ozellikleri ve Siiriicli Davraniglart Anketi (Reason ve digerleri, 1990) ile 6l¢iilmiis olan siirticii
davranislar1 arasindaki iliskiler heniiz incelenmemistir ve bu ¢alismada ilk kez bu iliski bir Tiirk
stirlici 0rnekleminde test edilmistir. Son olarak da alanyazinda yer alan bu konudaki
calismalarin higbirinde Karanlik Uclii kisilik 6zelliklerinin olumlu siiriicii davranislariyla
iliskisi aragtirilmamistir. Bu ¢aligmanin alanyazinda yer alan bu sinirhiliklar: gidermeye yonelik
katk1 yapma potansiyelinin yiiksek oldugu one siiriilebilir.

Calismanin bulgular1 genel olarak beklenen oriintiilerle uyumludur. i1k olarak, Karanlik Uglii
kisilik 6zellikleri ile siiriicii ihlalleri arasinda pozitif yonlii bir iliski gostermesi ve bu iligkinin
de Karanlik Uclii ve siiriicii hatalar1 arasindaki iliskiden daha giiclii olmas1 beklenmistir.
Karanlik Uclii kisilik ozellikleri ve siiriicii siradan ihlalleri, saldirgan ihlalleri, hatalar ve
ihmaller arasindaki tiim iligkiler pozitif yonliidiir ve bu bulgular da beklenenle uyumludur.
[liskilerin giicii ile ilgili karsilastirmalara bakildiginda ise, beklenen oriintiiniin Makyavelizm
ve psikopati i¢in ortaya ¢iktig1 gozlenmistir. Ancak narsisizm ile hatalar ve ihmaller arasindaki
korelasyon katsayilarinin ¢ok az farkla da olsa narsisizm ile saldirgan ve siradan ihlaller
arasindaki korelasyon katsayilarindan daha yiiksek oldugu goriilmiistiir. Ayrica regresyon
analizlerinde de sadece narsisizm hata ve ihmal boyutlariyla istatistiksel olarak anlamli pozitif
yonli iligkiler gostermistir. Narsisizmdeki asir1 derecede kendine odakli olma egiliminin
(Jakobwitz ve Egan, 2006) ara¢ kullanirken de dikkat siireclerini etkiliyor olabilecegi; ve
hatalar ve ihmallerin de biligsel siireclerden kaynakli olmalarindan dolay1r narsisizmle
iligkilerinin Makyavelizm ve psikopatiye gore daha giiclii ¢cikmis olabilecegi diisiiniilebilir.
Buna ek olarak, bu bulgularin beklenen oriintiiyle tam uyumlu olmamasinin olas1 nedenlerinden
biri de gorece diisiik 6rneklem biiyiikliigli olabilir. Daha biiyiik bir 6rneklemle yiiriitiilecek
gelecekteki caligmalar, korelasyon katsayilarinin birbirleriyle karsilastirilmasiyla ilgili daha
giivenli ¢ikarimlar yapmaya olanak saglayacaktir.

Karanlik Uglii kisilik &zelliklerinin birbirleriyle iliskili olmasi ve farkli demografik
degiskenlerin siiriicii davrams1 boyutlar1 ve Karanhk Uglii kisilik 6zellikleriyle farkln iliski
Oriintlileri gdstermesi nedeniyle yliriitiilen hiyerarsik ¢oklu regresyon analizi sonuglari ise
saldirgan ihlaller harig, tiim siirlicii davraniglar1 boyutlarinda narsisizmin istatistiksel olarak
anlamli pozitif yonlii etkisi oldugunu gostermistir. Psikopati higbir analizde istatistiksel olarak
anlamh bir iligki gdstermezken, Makyavelizm saldirgan ve siradan ihlallerle pozitif yonlii
iliskili olarak bulunmustur. Bu bulgular da saldirgan ve siradan ihlallerle her ii¢ kisilik
ozelliginin de anlamli korelasyon katsayilar1 varken regresyon analizinde sadece
Makyavelizm’in saldirgan ihlallerle iliskisinde anlaml1 katsayis1 olmasinin bu iligkilerin 6nemli
unsurun Makyavelizm’e 6zel bazi davranis oriintiileri olabilecegini ve psikopati ve narsisizmin
de Makyavelizm’deki bu bazi oriintiilerle ortak goriilen yonleri nedeniyle saldirgan ihlaller ile
anlamli korelasyon gostermis olabilecegini diisiindiirtmektedir.

Son olarak, Karanlik Uglii kisilik 6zellikleri ile olumlu siiriicii davranislari arasinda negatif
yonlii iliski beklenmekteyken g¢alismanin bulgular1 Makyavelizm ve psikopatinin olumlu
stiriicli davranislariyla negatif yonlii iligkilerinin istatistiksel anlamlilik diizeyine ulasamadigin,
narsisizmin ise istatistiksel olarak anlamli diizeyde pozitif yonlii iliski gosterdigi bulunmustur.
Bu ¢ kisilik 6zelligi arasinda Narsisizme 6zel olan benligini asir1 biiylitme ve bagkalarinin
hayranligin1 kazanma ¢abasi gibi egilimlerin (Morf ve Rhodewalt, 2001) yer almas1 nedeniyle
bu bireylerin kendilerinin olumlu siiriicii davranislarini sergileme sikliklarin1 degerlendirirken
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yanlilik gostermis olabilecegi one siiriilebilir. Bu beklenenin tersine ¢gikmig olan bulgunun diger
bir olas1 nedeni ise yine drneklem biiytlikliigli olabilir. Bu ¢alismanin bulgular1 Tirk siirticii
ornekleminde yiiriitiilen Reason’in (1990) modeli kullanilarak Ol¢lilmiis olan siiriicii
davraniglarini bagimli degisken olarak kullanan ilk calisma olmasi nedeniyle 6n ve kesfedici
bulgular olarak degerlendirilebilir. Diger yandan, bulgularin biiyiik cogunlugu beklenen
Oriintlileri dogrular niteliktedir.

Bu ¢alismani bazi sinirliliklart bulunmaktadir. 11k olarak érneklemin kiigiikliigii yukarida da
belirtildigi lizere bulgularin gilivenirligi ve gecerligini kisitlamaktadir. Katilimcr sayisinin
kiiciik olmasina ek olarak katilimcilara probabilistik bir yontemle degil de kartopu 6rneklem
teknigiyle ulasilmis olmasi da bulgularin genel Tiirk siiriicii popiilasyonuna genellenebilirligini
sinirlamaktadir. Ayrica, bu ¢aligmada kullanilan tiim degiskenlerin 6z-beyana dayali 6l¢tilmiis
olmasi da sosyal istenirlik sorunu riskini barindirmaktadir. Bu konuda gelecekte yliriitiilecek
calismalarda daha genellenebilir ve biiylik bir 6rneklem hedeflenmesi ve Ozellikle siiriicti
davraniglarinin 6l¢iimiinde 6z-beyan disindaki yontemlerin de kullanilmasi faydali olacaktir.
Belli smirhiliklarina ragmen c¢alismanin  bulgularmin  bazi1 olasi pratik dogurgulari
bulunmaktadir. Kisilik 6zelliklerinin miidahale programlariyla degistirilip doniistiiriilebilmesi
cok kolay gortinmemekle birlikte bu kisilik 6zelliklerine sahip olan kisiler siiriicii ehliyeti almak
lizere siirlicli kurslarina bagvurduklarinda bir taramadan gegirilerek tespit edilebilir ve tehlikeli
stirticiiliik konusunda yiiksek risk tasiyan bu kisilere yonelik giivenli siiriis tutumlart ve
davraniglariyla ilgili miidahale programlar yiritiilebilir. Bu ¢aligmanin bulgular1 dikkate
alindiginda, 6zellikle narsisizm kisilik 6zelliginin bu tiir bir taramayla tespit edilerek bu kisilere
giivenli siiriictilik miidahale programlar1 saglanmasinin yol giivenligine katkida bulunmasi
olas1 goriinmektedir. Ayrica, lilkemizde hali hazirda siiriicii ehliyeti ¢esitli nedenlerle elinden
alinan stirticiiler i¢in aktif olarak islemekte olan psikoteknik degerlendirme siirecine de bu
kisilik 6zelliginin Ol¢iilmesi entegre edilerek gerekli miidahale programlarinin planlanmasi ve
bu kisilere saglanmasi 6nerilebilir.

Yazar Notlar::

Bu calismada kullanilan verinin toplanmasi siirecine degerli katkilarindan dolay1 Asli Govdeci,
Merve Demir ve Siimeyra Albakir’a ¢cok tesekkiir ederim.
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Oz
Trafik kazalar1 hem Tiirkiye’de hem de diinya genelinde dnemli halk saglig1 problemlerinden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Alanyazinda yer alan ¢alismalar siiriiciiliikte insan faktorlerinin iki temel boyutu olan siiriicii davranislari ve siiriis becerilerinin
trafikteki olumsuz ¢iktilarla yakindan iliskili oldugunu géstermektedir. Calisma kapsaminda cinsiyet ve cinsiyet rollerinin
stiricii davraniglar ve siiriis becerileriyle olan iligkisi aragtirilmaktadir. Bu amagla, ¢aligmaya toplam 146°s1 erkek ve 82’si
kadin olmak iizere 18 — 63 yaslar1 arasinda (Ort. = 23.03, SS = 4.56) 228 siiriicli katilmistir. Katilimcilardan demografik bilgi
formu, BEM Cinsiyet Rolleri Olgegi, Siiriicii Davramslar Olgegi ve Siiriicii Becerileri Olgegi’nden olusan bir cevrimigi anket
bataryasi tamamlamalari istenmistir. Calisma sonuclarina gore kadin siiriiciiler erkek siiriiciilere gore daha fazla ihmal
gosterirken; erkek siiriiciiler daha yiiksek algisal-motor becerilere sahiptir. Yapilan agamali regresyon analizleri, ihlallerin
erkeksilik ile pozitif, kadinsilik ile ise negatif iliskili oldugunu géstermistir. Ayrica, hem kadmsilik hem de erkeksilik olumlu
stiricii davraniglar1 ve algisal-motor beceriler ile pozitif yonde iliskili bulunmustur. Bulgular, cinsiyet rollerinin, dzellikle de
kadnsilik &zelliklerinin siiriicii davranislar1 ve siirlicii becerileri i¢in olumlu bir etkisi oldugunu gostermektedir. Trafik
giivenligine yonelik yapilan egitim ve kamu spotu gibi karsi 6nlem caligmalarinda kadimnsilik 6zelliklerine daha fazla yer
verilmesi ve belirtilen bu 6zellikleri 6n plana ¢ikaran uygulamalarin artirilmasinin trafik giivenligi i¢in olumlu etkilerde
bulunmasi beklenmektedir.

Anahtar Kelimeler: siiriicii davranislar, siiriis becerileri, kadinsilik, erkeksilik, trafik giivenligi

The Relationships of Gender Roles in Driving Context with Driver Behaviors and
Driving Skills

Abstract

Road traffic accidents are one of the important public health problems in Turkey and all over the world. Previous studies show
that two dimensions of human factors, driver behaviors and driving skills, were related to the unsafe driving outcomes. In the
present study, the relationship between gender, gender roles, driver behaviors and driving skills were investigated. For this aim,
146 males and 82 females, a total number of 228 drivers, between the ages of 18 — 63 (M = 23.03, SD = 4.56) participated in
the study. Participants filled out an online questionnaire package including a demographic information form, BEM Sex-Role
Inventory, Driver Behavior Questionnaire (DBQ) and Driver Skills Inventory (DSI). According to the results, female drivers
showed more lapses whereas male drivers showed more perceptual-motor skills. Regression analysis showed that violations
were positively related to masculinity and negatively related to femininity. Moreover, both femininity and masculinity were
positively related to positive driver behaviors and perceptual-motor skills. The results showed that gender roles, especially
femininity, have important effects on driver behaviors and driving skills. Giving greater emphasis on femininity in
countermeasure programs such as education programs and public service advertisements related to road safety and increasing
interventions are expected to have a positive effect on road safety.

Keywords: driver behaviors, driving skills, femininity, masculinity, road safety
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Trafik Ortaminda Cinsiyet Rollerinin Siiriicii Davranislar ve Siiriis Becerileriyle
Tliskisi

Diinya Saglik Orgiitiiniin verilerine gore, her yil diinyada 1,35 milyon (DSO, 2018), Tiirkiye’de
ise 7000°den (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2018) fazla insan trafik kazalari neticesinde yasamini
yitirmektedir. Tirkiye’de trafik kazalar1 dolayisiyla yasamini yitiren bireylerin %24 iinii
kadinlar, %76 sin1 ise erkekler olusturmaktadur. Istatistikler incelendiginde, trafikteki dliimlerin
cinsiyete gore dagiliminda gozlenen farkin, yaya (%33 kadin, %67 erkek) ve yolculara (%45
kadin, %55 erkek) kiyasla siiriiciiler (%2 kadin, %98 erkek) arasinda ¢ok daha biiyiik oldugu
goriilmektedir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2018). Bu durum, siiriiciiler arasinda trafik
kazalarina sebebiyet veren faktorlerin daha detayli arastirilmasini ve kadimnlar ve erkekler
arasinda ne sekilde farklilagtigi sorularini giindeme getirmektedir.

1.1. Siiriiciiliikte insan Faktorleri

Elander, West ve French’e (1993) gore siiriiciilerin trafik kazalarina karigsmasinda belirleyici
rol oynayan iki temel unsur vardir. Bu unsurlardan biri olan siiriicii davranislar1 (sziriis stili)
bireylerin nasil ara¢ kullanacaklari konusundaki tercihleri, yani ara¢ kullanirken neler
yaptiklarina odaklanirken; siirlis becerileri (siiriis performansi) ara¢ kullanmaya iliskin
gorevlerde ulagilabilecek maksimum kapasiteye yani ara¢ kullanirken siiriiciilerin neler
yapabildiklerine odaklanmaktadir (Ozkan ve Lajunen, 2011). Reason, Manstead, Stradling,
Baxter ve Campbell’in (1990) siniflamasina gore siiriicli davranislari ti¢ boyutta incelenebilir.
Bu boyutlar ihmaller, hatalar ve siradan ihlallerdir. Thmaller, siiriicii i¢in utang ve sikinti
yaratabilecek, trafik giivenligi bakimindan minimal seviyede tehlike arz eden davranislardan
olusmaktadir. Ote yandan hatalar, ihmallere kiyasla trafik giivenligi bakimindan daha tehlikeli
davranislardir. IThmaller ve hatalarm ortak 6zelligi ise planlanan; fakat niyet edilen sonuca
ulagamayan davranislardan olusmalaridir. Siradan ihlaller, thmaller ve hatalardan farkli olarak
planlanan ve niyet edilen sonuca ulasan davranislardir; fakat bu davranislar trafik sisteminin
giivenli sekilde islemesi i¢in gereken eylemlerden kasitli olarak sapma sonucu meydana gelir.
Reason ve digerlerinin (1990) siniflamasina, Lawton, Parker, Manstead ve Stradling (1997) ile
daha sonra Mesken, Lajunen ve Summala (2002) diger yol kullanicilarina yonelik 6fke ve
diismanlik iceren davranislardan olusan saldirgan ihlaller isimli yeni bir boyut eklemislerdir.
Benzer sekilde Ozkan ve Lajunen (2005a) de siiriicii davramslari siniflandirmasina, giivenlikle
ilgili sorunlardan bagimsiz olarak trafik ortamini ve diger yol kullanicilarmi goézetmeye,
yardimci olmaya ve nazik olmaya yonelik davranislardan olusan olumlu siiriicti davraniglari
boyutunu kazandirmisglardir.

Kazaya karigmada belirleyici rol oynayan diger temel unsur olan siiriis becerileri, algisal-motor
beceriler ve giivenlik becerileri olmak {izere iki boyuttan olusmaktadir. Algisal-motor beceriler
ara¢ kullanma icin gerekli bilgi isleme ve motor becerileri igerirken, giivenlik becerileri ise
kazalardan/glivensiz durumlardan kaginma motivasyonu olarak diisiiniilebilir (Lajunen ve
Summala, 1995). Alanyazinda siirlicii davranislar1 ve siirlis becerilerinin trafik kazalarina
karismayla iliskisini inceleyen birtakim calismalar bulunmaktadir. Ornegin, de Winter ve
Dodou’nun (2010) meta analiz ¢alismasinda, siiriicii davraniglar1 boyutlarindan hatalar ve
ihlaller arttikga kazaya karismanm da artis gosterdigi bulunmustur. Siimer, Ozkan ve
Lajunen’in (2006) calismasinda ise giivenlik becerilerinin kazayla negatif yonde iliskili oldugu
bulunmustur. Dahasi, sézii edilen caligmaya gore algisal-motor becerileri diisilk olan
stiriiclilerin giivenlik becerileriyle kazaya karisma durumlar1 arasinda iliski bulunmazken;
algisal-motor becerileri yliksek olan siiriiciilerin giivenlik becerileri azaldik¢a dahil olduklari
kaza sayisinin arttifi bulunmustur. Giivenlik becerileri arttikca kazalar azalirken, gilivenlik
becerilerinin kazalara kars1 koruyucu etkisi 6n plana ¢ikmustir.
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Yukarida da belirtildigi tizere, trafikteki siiriicti 6liimlerinin cinsiyetler arasindaki dagiliminda
gozlenen esitsizlikte, kazaya karismay1 belirleyen iki temel unsur olan siiriicli davranislar1 ve
slirlis becerilerindeki olasi cinsiyet farkliliklarinin rolii oldugu diisiiniilebilir. Gonzalez-Iglesias,
Goémez-Fraguela ve Luengo-Martin’in (2012) ¢alismasina gore, erkekler kadinlara kiyasla daha
sik ihlal yapmakta, trafikte polis oldugu durumlarda daha fazla 6fkelenmekte ve ofkelerini
fiziksel olarak daha fazla ifade etmektedirler. Bir diger calismada da, riskli, saldirgan ve yiiksek
hizli siirlis davranislarin1 erkeklerin kadinlardan; disosiyatif, kaygili ve sabirli siiriig
davraniglarin1 ise kadinlarin erkeklerden daha sik sergiledikleri bulunmustur (Holland,
Geraghty ve Shah, 2010). Ozkan ve Lajunen’in (2005b) Tiirk &rneklemiyle yaptiklari
caligmalarinda, cinsiyetin saldirgan ihlaller ve hatalar ile iliskisi bulunmazken; erkeklerin daha
sik siradan ihlal sergilediklerini raporladiklari ortaya koyulmustur. Yine Ozkan ve Lajunen’in
(2006) Tiirk orneklemiyle yaptiklar1 bir diger ¢alismada ise, cinsiyetin giivenlik becerileriyle
iligkisi bulunmazken; erkeklerin algisal-motor becerilerini daha yiliksek raporladiklari
bulunmustur. Benzer sekilde, Bener ve Crundall’in (2008) ¢alismasina gore, hizli tepki verme,
sollama ve dar bir alanda geri geri park etme gibi birtakim beceri maddelerinde erkekler
kadinlara kiyasla kendilerini daha beceri sahibi gormektedirler. Ozetle, yapilan calismalar
kadinlarin ve erkeklerin siiriicii davranislar1 ve siiriis becerileri konusunda kendilerini farkl
seviyelerde gordiiklerine isaret etmektedir.

1.2. Cinsiyet Rolleri ve Trafik Giivenligi

Archer ve Lloyd’a (2002, aktaran, Ozkan ve Lajunen, 2005b) gére, cinsiyet rolleri ile ilgili kalip
yargilari, toplumdaki bireylerin, kadin ve erkeklerin tipik 6zelliklerine dair inanglarini yansitan
kalip yargilardir. Bu baglamda, kadinsiliga ve erkeksilige dair cinsiyet rolleri kalip yargilarinin,
hangi 6zelliklere sahip olmalar1 gerektigine dair beklentilerin norm olarak sunulmasi yoluyla,
bireylerin ¢esitli ortamlardaki davraniglarini etkiledigi savunulabilir. Bem (1974) tarafindan
belirtildigi iizere bireyin cinsiyet rolleri erkek veya kadin olmasindan bagimsiz olarak
erkeksilik veya kadinsilik 6zelliklerine yakinlig: ile belirtilir. Bu etkinin trafik ortaminda da
gecerli olabilecegi kanisiyla yola ¢ikilarak, siiriicii davranislari ve siiriis becerilerinin kadinlar
ve erkekler arasinda farklilagmasinda cinsiyet rollerinin anlamli bir faktdr oldugu
diistiniilmektedir.

Alanyazin, bu diisiinceyi destekleyici birtakim bulgular sunmaktadir. Ornegin, Krahé ve Fenske
(2002) erkeksilik cinsiyet rollerinin asir1 benimsenmesine bagli olarak gézlenen “mago” kisilik
ozelliklerinin saldirgan siiriicii davranislari ile pozitif yonde iligkili oldugunu bulmustur. Benzer
sekilde, Ozkan ve Lajunen (2005b), yaptiklar1 calismada kadinsiligin hatalar, siradan ihlaller
ve saldirgan ihlaller ile negatif yonde iliskili; erkeksiligin ise siradan ihlaller ve saldirgan
ihlaller ile pozitif yonde iligkili oldugunu gostermislerdir. Buna ek olarak, soézii edilen
calismada kadinsilik ve erkeksiligin saldirgan ihlaller {izerinde etkilesim etkisi oldugu
vurgulanmustir: erkeksilik seviyesi diisiik oldugunda saldirgan ihlal sikligimin kadmsilik
seviyesinden bagimsiz olarak az, erkeksilik seviyesi yiiksek oldugunda ise saldirgan ihlal
sikliginin kadinsilik arttik¢a azaldigi bulunmustur.

Ozkan ve Lajunen’in (2006) bir diger calismasinda, kadinsiligin yiiksek giivenlik becerileriyle,
erkeksiligin ise yiiksek algisal-motor becerilerle iligkili oldugu rapor edilmistir. Bir diger
calismada ise, cinsiyete dayali kalip yargi tehdidine maruz kalan kadinlarin simiilatérde arag
kullanma performanslarinin sézii edilen kalip yargiya maruz kalmayan kadinlarinkine kiyasla
daha diistik oldugu bulunmustur (Mo¢, Cadinu ve Maass, 2015). Bu bulgular, Sibley ve
Harré’ nin (2009), ortiik ve agik dlgiimlerle, cinsiyetin erkeksilik araciligiyla ara¢ kullanma
becerilerinde kendini yiikseltme yanliligina yol actigini buldugu calismasiyla agiklanabilir.
Diger bir deyisle, cinsiyete (erkeksilige) iliskin beklentilerin, artan 6zgilivene ve dolayisiyla
artan beceri yonelimine etki ettigi diisliniilebilir.
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1.3. Calismanin Amaci

Yukarida sozii edilen bulgular dogrultusunda, mevcut calismanin amaci siiriiciiliikte insan
faktorlerinin iki temel boyutu olan siiriicii davraniglar1 ve siiriis becerileri ile cinsiyet ve cinsiyet
rolleri arasindaki iligkiyi inceleyip Tiirk¢ce alanyazina kazandirmaktir. Mevcut calisma
kapsaminda 6zellikle, sozii edilen iki ana unsurdaki cinsiyet farkliliginin ve cinsiyet rollerinin
bu iki ana unsur ile iligkisinin arastirilmasi amaglanmaktadir.

2. Yontem
2.1. Katihmcilar

Calismada 146°s1 erkek ve 82’si kadin olmak iizere toplam 228 katilimcidan veri toplanmaistir.
Katilimcilarin yaglar1 18 ile 63 arasinda degismekte olup ortalama yas 23.04’tiir (SS = 4.56).
Katilimcilar, hayat boyu ortalama 34521.64 km (SS = 141977.44) ara¢ kullanmislardir.

2.2. Veri Toplama Araclari
2.2.1. Demografik bilgi formu.

Orneklemin tanimlayici 6zelliklerini belirlemek amaciyla katilimeilara yas, cinsiyet, son bir
yilda kat edilen kilometre ve hayat boyu kat edilen kilometreye iligskin sorular yoneltilmistir.

2.2.2. Bem Cinsiyet Rolii Envanteri.

Katilimeilarin - benimsedigi cinsiyet rollerinin belirlenmesinde Bem Cinsiyet Rolii
Envanteri’nin kisa versiyonu kullanilmistir (Bem, 1974; 1981). Bu envanterde erkeksilik
Ozelliklerini 6lgen sifatlardan olusan 10 madde, kadinsilik 6zelliklerini 6l¢en sifatlardan olusan
10 madde ve erkeksi ya da kadins1 olmayan (nétr) sifatlardan olusan 10 madde yer almaktadir.
Her madde, katilimc tarafindan ilgili sifatin katilimciyr ne derece tanimladigr goéz oniinde
bulundurularak 7 kategorili Likert tipi 6l¢ek iizerinden degerlendirilmektedir (1 = Tamamen
yanls; 7 = Tamamen dogru). Ben Cinsiyet Rolii Envanteri’nin kisa versiyonu Ozkan ve
Lajunen (2005c¢) tarafindan Tiirkce’ye uyarlanmis ve psikometrik 6zellikleri incelenmis olup,
mevcut ¢calismada da s6z konusu ¢alismada onerilen haliyle kullanilmistir. Yapilan analizlerde
yalnizca erkeksilik ve kadinsilik alt 6l¢ekleri kullanilmis olup alt 6l¢eklerin Cronbach’s alpha
i¢ tutarlilik katsayilar1 sirasiyla .79 ve .81 olarak bulunmustur.

2.2.3. Siiriicii Davramslar1 Olcegi.

Katilimcilarin trafikte sergiledikleri sapkin davranmiglarin sikliginin Slgiilmesinde Siirticii
Davramslar1 Olgegi kullamlmistir (Reason ve ark., 1990). Siiriicii Davranislar1 Anketi’nde
thmaller (8 madde), hatalar (8 madde), saldirgan ihlaller (3 madde) ve siradan ihlaller (8 madde)
olmak tizere 4 alt 6lgek bulunmaktadir. Trafikte sergilenen olumlu siirlicii davraniglarinin
sikhigin1 dlgmek icin ise, Ozkan ve Lajunen’in (2005a) 14 maddelik Olumlu Siiriicii
Davranislar1 Olgegi kullanilmistir. Hem sapkin siiriiciiliige hem de olumlu davranislara iliskin
her bir madde, ilgili davranisin ne siklikla yapildig1 géz oniinde bulundurularak 6 kategorili
Likert tipi bir 6l¢ek iizerinden degerlendirilmektedir (0 = Higcbir zaman; 5 = Her zaman). Siiriicii
Davranislar1 Anketi’nin Tiirk¢e adaptasyonu Lajunen ve Ozkan (2004) tarafindan yapilmis,
Olumlu Siiriicii Davranislar Olgegi ise Tiirkge gelistirilmistir (Ozkan ve Lajunen, 2005a). Bu
calisma i¢in Cronbach’s alpha i¢ tutarlilik katsayilar1 ihmaller i¢in .74, hatalar i¢in .72,
saldirgan ihlaller i¢in .66, siradan ihlaller igin .78 ve pozitif siiriicti davraniglari i¢in .76 olarak
bulunmustur.

Trafik ve Ulagu tirmalan Dergisi



Oztiirk ve ark. | TUAD, 2(2), 78-92 82

2.2.4. Siiriis Becerileri Envanteri.

Katilimcilarin ara¢  kullanirken benimsedikleri beceri-giivenlik motivasyonu yonelimini
belirlemek amaciyla Siiriis Becerileri Envanteri kullanilmistir (Lajunen ve Summala, 1995).
Envanterde kisilerin algisal-motor becerilerini ne denli gii¢lii algiladiklarini 6l¢en 10 madde ve
giivenlik becerilerini ne denli gii¢lii algiladiklarini 6lgen 10 madde yer almaktadir. Her madde,
ilgili davranista ne kadar giiclii ya da zayif olundugu goz oniinde bulundurularak 5 kategorili
Likert tipi bir 6lgek iizerinden degerlendirilmektedir (1 = Cok zayif, 5 = Cok giiclii). Siiriicii
Beceri Envanteri’nin Tiirkge adaptasyonu Lajunen ve Ozkan (2004) tarafindan yapilmustir.
Mevcut calismada, algisal-motor beceriler ve giivenlik becerileri alt 6l¢eklerinin Cronbach’s
alpha i¢ tutarlilik katsayilari sirasiyla .89 ve .75 olarak bulunmustur.

2.3. islem

Mevcut calisma kapsaminda Orta Dogu Teknik Universitesi Insan Arastirmalar1 Etik
Kurulu’ndan onay alindiktan sonra, ¢alismada kullanilacak Olgekler internet temelli bir veri
toplama platformu olan Qualtrics’e (https://www.qualtrics.com) yliklenmistir. Bu platform
araciligiyla olusturulan baglantt linki kullanilarak s6zii gecen {niversitenin bilimsel
arastirmalara katilim havuzundaki 6grencilerden (bonus ders puani karsilig1) ve sosyal medya
tizerinden veri toplama siirecine baslanmistir.

2.4. Analizler

Bu c¢alismada oncelikle, arastirilan degiskenlere iliskin tanimlayici analizler yapilmis ve
Pearson korelasyon katsayilart hesaplanmistir. Bu sayede, orneklemde degiskenler arasi
iliskiler hakkinda bilgi edinmek amaglanmistir. Ayrica, yapilan analizler degiskenler agisindan
carpiklik (skewness) veya basiklik (kurtosis) degerlerinin analizlere uygun oldugunu
gostermistir. Daha sonra kovaryans analizleri yapilmis ve degiskenler bakimindan kadin ve
erkek katilimeilarin farklilagip farklilasmadigi sorusuna yanit aranmaistir. Son olarak da asamali
regresyon analizleri aracilifiyla yas, cinsiyet ve hayat boyu kat edilen kilometre kontrol
edildikten sonra erkeksilik ve kadimnsilik 6zelliklerinin siiriicii davranislar1 ve becerileri ile
iliskisi incelenmistir. Tiim analizler SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) v.24
programi kullanilarak yiiriitilmistiir.

3. Bulgular
3.1. Tammmlayic1 Analizler ve Korelasyon Bulgulari

Calisma kapsaminda 228 (146 erkek ve 82 kadin) siiriiciiden yas, son bir yilda kat edilen
kilometre, hayat boyu kat edilen kilometre, erkeksilik cinsiyet rolleri, kadinsilik cinsiyet rolleri,
ihmaller, hatalar, saldirgan ihlaller, siradan ihlaller, olumlu siiriicli davranislari, algisal-motor
beceriler ve giivenlik becerilerine iligki veriler toplanmistir. Bu degiskenlere iliskin tanimlayici
analizler ve korelasyon degerleri Tablo 1’de belirtilmistir.

Korelasyon analizlerine gore, yas, son bir yilda kat edilen kilometre (r = .20, p < .01), hayat
boyu kat edilen kilometre (r = .37, p <.01), kadmsilik (r = .18, p <.05) ve giivenlik becerileri
(r =.14, p < .05) ile pozitif ve ihmaller (r = -.22, p < .01), hatalar (r = -.13, p <.05) ve siradan
ihlaller (r = -.14, p <.05) ile negatif korelasyon gdstermistir. Son bir yilda kat edilen kilometre,
hayat boyu kilometre (r = .33, p <.01), saldirgan ihlaller (r = .20, p <.01), siradan ihlaller (r =
14, p < .05) ve algisal-motor beceriler (r = .26, p < .01) ile pozitif korelasyon gdstermistir.
Hayat boyu kat edilen kilometre, kadmsilik (r = .14, p <.05) ve algisal-motor beceriler (r = 23,
p <.01) ile pozitif korelasyon gostermistir.
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Erkeksilik cinsiyet rolleri, kadinsilik (r = 30, p <.01), saldirgan ihlaller (r =.18, p <.01), olumlu
stirticii davraniglart (r = .23, p < .01) ve algisal-motor beceriler (r = .35, p < .01) ile pozitif
korelasyon gdstermistir. Kadinsilik cinsiyet rolleri, olumlu siiriici davraniglart (r = .32, p <
.01), algisal-motor beceriler (r =.26, p <.01) ve giivenlik becerileri (r = .28, p <.01) ile pozitif
korelasyon gosterirken; ihmaller (r =-.18, p <.01), hatalar (r =-.16, p <.05) ve siradan ihlaller
(r = -.13, p < .05) ile negatif korelasyon gostermistir. ihmaller, hatalar, saldirgan ihlaller ve
siradan ihlaller birbirleriyle pozitif korelasyon gosteritken olumlu siiriicii davranislariyla
negatif korelasyon gostermistir. Algisal-motor beceriler, saldirgan ihlaller (r = .22, p <.01) ve
olumlu siirticii davranislariyla (r = .33, p <.01) pozitif korelasyon gosterirken; ithmaller (r = -
.33, p < .01) ve hatalar (r = -.26, p < .01) ile negatif korelasyon gostermistir. Son olarak,
giivenlik becerileri, olumlu siirticii davranislar (r = .39, p <.01) ve algisal-motor beceriler (r =
.25, p < .01) ile pozitif korelasyon gosterirken; ihmaller (r = -.30, p < .01), hatalar (r = -.30, p
< .01), saldirgan ihlaller (r = -.42, p < .01) ve siradan ihlaller (r = -.48, p < .01) ile negatif
korelasyon gostermistir.

3.2. Bagimh Degiskenlerde Cinsiyet Farklihig:

fhmaller, hatalar, saldirgan ihlaller, siradan ihlaller, olumlu siiriicii davranislari, algisal-motor
beceriler ve giivenlik becerileri degiskenleri i¢in cinsiyet farkliligini test etmek amaciyla yas ve
hayat boyu kat edilen kilometre degiskenlerinin istatistiksel etkisi kontrol edilerek kovaryans
analizi (ANCOVA) yapilmistir. Degiskenlerin cinsiyetlere gore tanimlayici analizleri Tablo
2’de verilmistir. Sonuglara gore, ihmallerin (F(1, 222) = 4.80, p = .03, #%p = .02) ve algisal-
motor becerilerin (F(1, 222) = 18.52, p < .001, #°p = .08) etkisi anlamli bulunmustur. Kadin
stirticiiler erkek sitiriiciilere kiyasla daha yiiksek ihmal ve daha diisiik algisal-motor beceriler
gostermektedir. Cinsiyet farkliligi, yas ve hayat boyu kat edilen kilometrenin istatistiksel etkisi
kontrol edildikten sonra hatalar (F(1, 222) = .01, p = .916), saldirgan ihlaller (F(1, 222) = .12,
p =.728), siradan ihlaller (F(1, 222) = 1.77, p = .185), olumlu siiriicii davranislar1 (F(1, 222) =
15, p =.697) ve giivenlik becerileri (F(1, 222) = .23, p = .635) i¢in anlaml1 bulunamamustir.

Tablo 2. Degiskenlerin erkek ve kadin siiriiciilere gore tanimlayici analizleri

Ort. SS

[hmaller* IE(I:EEL(] 183 gg
Hatalar Eriek o o

Kadm .81 .62
Saldirgan ihlaller IZEEE 122 13223
Siradan Thlaller ngieli:l 1(2)(6) gg
Olumlu Siiriicli Davraniglari IE(;ITEE ggi 2421
Algisal-Motor Beceriler* ngilkl ggg gj
Giivenlik Becerileri E;?]l; g;g 451(23

Not: * Anlamli cinsiyet farkliligi bulunan degiskenler.
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Tablo 1. Degiskenler arast korelasyon analizleri

1. 2. 3. 4, 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12.
1.Yas 1
2.Son bir y1l km 20%* 1
3.Hayat boyu km 37r* 33** 1
4.Erkeksilik -.00 .02 .00 1
5.Kadinsilik 18** .01 14* .30** 1
6.Ihmaller - 22%* -.03 -12 -.04 -.18** 1
7.Hatalar -13* .01 -.00 -.07 -.16* JA2%* 1
8.Saldirgan ihlaller -.03 20%* A2 18** -.08 27%* .30** 1
9.Siradan Ihlaller -.14* 14* A2 .10 -13* A40** A5** 55** 1
10.0lumlu S. Dav. .08 -.09 .09 23** 32** - 22%* -.34** - 17** -.19** 1
11.Algisal-Motor B. 10 26%* 23** 35** 26** -.33** -.26%* 22%* .09 34** 1
12.Giivenlik B. 14* -.00 .02 .03 28** -.30** -.29%* - 42%* -.48** 39** 25** 1
Ort. 23.04 6567.83 34521.64 4.92 5.51 94 .81 1.37 1.15 3.27 3.77 3.75
SS 4.56 9553.21 141977.44 .78 .79 .64 .61 97 .63 .63 .64 .50
Min. 18.00 100.00 100.00 2.60 3.30 .00 .00 .00 .00 1.43 2.30 2.10
Max. 63.00 70000.00 2000000.00 7.00 7.00 3.75 3.50 5.00 4.38 4.57 5.00 5.00

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

268 '(2)Z ‘QVNL | v 24 yamiz0)

¥8



Oztiirk ve ark. | TUAD, 2(2), 78-92 85

3.3. Asamali Regresyon Analizleri

Erkeksilik ve kadinsilik cinsiyet rollerinin etkilerinin siiriicii davranislar1 ve becerilerine etkisi
aragtirmak amaciyla yedi ayr1 asamali regresyon analizleri uygulanmistir. Tiim analizlerde yas,
cinsiyet ve hayat boyu kat edilen kilometre ilk asamada analizlere dahil edilerek istatistiksel
etkisi kontrol edilmistir. Ikinci asamada erkeksilik ve kadmsilik cinsiyet rolleri modele déhil
edilmistir.

Ihmaller igin yapilan asamali regresyon analizinde model anlaml1 ¢ikmistir (F(5, 220) = 4.26,
p =.001) ve toplam varyansin %9’unu (R? = .09) agiklamstir. Sadece cinsiyet (95% CI [.02,
.36]) pozitif iliski gosterirken; yas (95% CI [-.05, -.01]) ve kadnsilik (95% CI [-.23, -.02])
negatif iligki gdstermistir. Hayat boyu kat edilen kilometre ve erkeksilik degiskenlerinin etkisi
anlamli bulunamamustir. Erkeklerde ve yas ve kadimsilik cinsiyet rolleri yiiksek siiriiciilerde
ihmallerin azaldig1 bulgulanmistir. Hatalar i¢in yapilan asamali regresyon analizinde model
anlamli bulunamamustir (F(5, 220) = 1.87, p = .100) ve toplam varyansin %4 iinii (R? = .04)
aciklanmistir.

Saldirgan ihlaller i¢in yapilan asamali regresyon analizinde model anlamli ¢ikmistir (F(5, 220)
= 3.97, p = .002) ve toplam varyansin %8 unu (R? = .08) agiklamistir. Hayat boyu kat edilen
kilometre (95% CI [.00, .00]) ve erkeksilik (95% CI [.13, .46]) pozitif iliski gdsterirken; sadece
kadmnsilik (95% CI [-.37, -.03]) negatif iliski gostermistir. Yas ve cinsiyet etkisi anlamli
bulunamamigstir. Hayat boyu kilometre, erkeksilik cinsiyet rolleri arttik¢a ve kadinsilik cinsiyet
rolleri azaldik¢a saldirgan ihlallerin de arttig1 goriilmiistiir.

Siradan ihlaller igin yapilan asamali regresyon analizinde model anlamli gikmustir (F(5, 220) =
4.46, p = .001) ve toplam varyansin %9’unu (R? = .09) agiklamistir. Hayat boyu kat edilen
kilometre (95% CI [.00, .00]) ve erkeksilik (95% CI [.02, .26]) pozitif iligki gosterirken; yas
(95% CI [-.06, -.01]) ve kadmsilik (95% CI [-.27, -.03]) negatif iliski gdstermistir. Sadece
cinsiyet etkisi anlamli bulunamamistir. Hayat boyu kat edilen kilometre, erkeksilik cinsiyet
rolleri arttik¢a ve kadinsilik cinsiyet rolleri azaldik¢a siradan ihlallerin de arttig1 goriilmiistiir.

Olumlu siiriicii davranislari i¢in yapilan asamali regresyon analizinde model anlamli ¢ikmistir
(F(5, 220) = 6.57, p <.001) ve toplam varyansin %13’iinii (R? = .13) agiklamistir. Erkeksilik
(95% CI1[.02, .23]) ve kadinsilik (95% CI [.11, .32]) cinsiyet rolleri pozitif iligki gdstermistir.
Yas, hayat boyu kat edilen kilometre ve cinsiyet etkisi anlamli bulunamamistir. Erkeksilik ve
kadinsilik cinsiyet rolleri arttik¢a olumlu siiriicii davranislarinin da arttig1 goriilmiistiir.

Algisal-motor beceriler i¢in yapilan asamali regresyon analizinde model anlamli ¢ikmustir (F(5,
220) = 18.47, p <.001) ve toplam varyansin %30’iinii (R? = .30) a¢iklamistir. Hayat boyu kat
edilen kilometre (95% CI [.00, .00]), erkeksilik (95% CI [.18, .37]) ve kadinsilik (95% CI [.03,
.22]) pozitif iliski gosterirken; cinsiyet (95% CI [-.52, -.20]) negatif iliski gdstermistir. Sadece
yasin etkisi anlamli bulunamamistir. Erkek stirticiilerde ve hayat boyu kat edilen kilometre,
erkeksilik ve kadinsilik cinsiyet rolleri arttik¢a algisal-motor becerilerinin arttig1 goriilmiistiir.

Giivenlik becerileri i¢in yapilan asamali regresyon analizinde model anlamli ¢ikmustir (F(5,
220) = 4.36, p = .001) ve toplam varyansin %9 unu (R? = .09) agiklamistir. Sadece kadinsilik
(95% CI [.10, .27]) pozitif iliski gostermistir. Yas, hayat boyu kat edilen kilometre, cinsiyet ve
erkeksilik etkisi anlamli bulunamamistir. Kadmsilik cinsiyet rolleri arttikca giivenlik
becerilerinin arttig1 goriilmiistiir.

Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi
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Tablo 3. Siiriicii davranislar: icin asamali regresyon analizleri

Thmaller Hatalar Saldirgan Thlaller Siradan Thlaller Olumlu Siiriicii Davranislari
Degiskenler R? FA B p R? FA B p R? FA B p R? FA B p R? FA B p
1. Demografik Degiskenler .06 5.07 .002 .02 1.42 237 .02 1.86 137 .06 4.44 .005 .01 77 512
Yas -180 011 -148 040 -113 117 -.202 .004 .043 551
Hayat Boyu Kilometre -.042 554 .053  .462 155 .032 .188 .008 071 325
Cinsiyet (1: Erkek, 2: Kadm) 143 .030 -.007 916 -.023 728 -.087 .185 -.026 .697
2. Cinsiyet Rolleri .09 291 .056 .04 2.52 .083 .08 6.97 .001 .09 4.29 .015 13 1513 .000
Erkeksilik -.008  .908 -033  .637 237 .001 .156 .022 154 021
Kadmsilik -156  .025 -138  .053 -163  .019 -.168 .016 272 .000
Not: Df, F-test: 1. Basamak = 3, 222; 2. Basamak = 2, 220.
Tablo 4. Siiriis beceriler icin asamali regresyon analizleri
Algisal-Motor Beceriler Giivenlik Becerileri
Degiskenler R? FA p R? FA p
1. Demografik Degiskenler A3 10.71 .000 .02 1.15 .330
Yas -.038 578 126 .081
Hayat Boyu Kilometre .220 .001 -.029 .688
Cinsiyet (1: Erkek, 2: Kadm) =271 .000 -.032 .635
2. Cinsiyet Rolleri .30 26.43 .000 .09 9.05 .000
Erkeksilik .340 .000 -.055 416
Kadimnsilik 153 .012 292 .000

Not: Df, F-test: 1. Basamak = 3, 222; 2.

Basamak = 2, 220.
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4. Tartisma ve Sonug¢

Alanyazinda yer alan ¢aligmalarda cinsiyet rollerinin siiriis becerileri (Ozkan ve Lajunen,
2006), saldirgan siiriiciiliik (Ozkan ve Lajunen, 2005b) ve siiriicii 6fke ifadesi (Sullman, Paxion
ve Stephens, 2017a) gibi trafik giivenligi ile baglantili bir¢ok degiskenle iligkili oldugu
bulunmustur. Yine siiriicii davranislarinin (de Winter ve Dodou, 2010; Ozkan ve Lajunen,
2005a) ve siiriis becerilerinin (Siimer ve ark., 2006) trafikte alinan cezalar ve trafik kazalar1 gibi
olumsuz ¢iktilarla olan iliskisi diistiniildiigiinde stirticiiliikte insan faktorlerinin iki temel boyutu
olan siiriicii davraniglar1 ve siirlis becerilerinin arastirilmasi trafik giivenligi i¢in olumlu
etkilerde bulunacaktir. Bu baglamda da, ¢alisma kapsaminda 6z-bildirim yontemi kullanilarak
cinsiyet rolleri ile siirlicii davranislart ve siirlis becerileri arasindaki iliski arastirilmistir.
Calisma kapsaminda alanyazinda ilk defa cinsiyet rollerinin siiriiciiliikte insan faktorlerinin iki
boyutu olan siiriicli davranislar1 ve siiriis becerileri ile iliskisi birlikte incelenmistir. Bu sekilde
iligkilerin ayr1 ayr1 incelenmesi sirasindaki olasi 6rneklem farkliligindan dogacak farkliligin en
aza indirilmesi ve cinsiyet rollerinin siiriiciiliikte insan faktorleri ile iliskisinin daha kapsamli
bir sekilde arastirilmasi amaglanmistir. Ayrica, yine alanyazinda ilk defa cinsiyet rolleri ile
olumlu siiriicii davraniglar1 arasindaki iliski incelenmistir.

Ilk olarak yapilan korelasyon analizlerinde yasin son bir yilda ve hayat boyu kat edilen
kilometre, kadinsilik ve giivenlik becerileri ile pozitif; ihmaller, hatalar ve siradan ihlaller ile
negatif bir iliski gosterdigi goriilmiistiir. de Winter ve Dodou’nun (2010) ¢alismasina benzer
bir sekilde yas ilerledik¢e siirliciilerin ihmal, hata ve siradan ihlal gibi sapkin siiriicii
davraniglarin1 daha az gosterdigi gorilmiistir. Ayn1 zamanda, yas ilerledik¢e giivenlik
becerilerinin de daha fazla oldugu goriilmiistiir. Son bir y1lda ve hayat boyu kat edilen kilometre
degerlerinin diger degiskenler ile iligskisine bakildiginda ise iki degiskenin de ortak olarak
sadece algisal-motor beceriler ile iliskili oldugu bulunmustur. Trafige daha fazla maruz kalan
stiriiciilerin, bagka bir deyisle daha fazla kilometre kat eden siiriiciilerin, daha yiiksek algisal-
motor beceriler raporladigi goriilmektedir. Bulgular, alanyazini1 yas ve hayat boyu kat edilen
Kilometrenin cinsiyet rolleri ve siirlis becerileriyle iliskisini kismi olarak desteklemektedir.
Ozkan ve Lajunen’in (2006) ¢alismasina benzer bir sekilde yas ile kadinsilik arasinda ve hayat
boyu kat edilen kilometre ile algisal-motor beceriler arasinda pozitif iliski bulunmustur.
Bulgulardan farkl olarak Ozkan ve Lajunen (2006) yas ile algisal-motor beceriler arasinda da
pozitif bir iligki bulmustur. Bu bulguya ek olarak, mevcut calismada ise yas ile gilivenlik
becerileri arasinda pozitif bir iliski bulunmustur. Cinsiyet rolleri ile siiriicti davraniglari ve siiriis
becerileri arasinda korelasyon analizlerinde ise; erkeksilik degerlerinin saldirgan ihlaller,
olumlu siiriicii davraniglar1 ve algisal-motor beceriler ile pozitif iliski gosterdigi bulunmustur.
Buna ek olarak, kadinsilik degerlerinin ise ihmaller, hatalar, siradan ihlaller gibi sapkin stirticii
davraniglariyla negatif; olumlu siiriicii davraniglari, algisal-motor beceriler ve giivenlik
becerileriyle pozitif iliski gostermistir. Benzer bir sekilde, Ozkan ve Lajunen (2006) de
kadmnsilik cinsiyet rolleri ile giivenlik becerileri arasinda pozitif bir iligki bulmustur. Yine
Ozkan ve Lajunen (2005b) tarafindan baska bir ¢alismadaysa kadmsilik hatalar ve siradan
ihlaller ile negatif iligki gosterirken saldirgan ihlaller ile pozitif iligki gostermistir. Erkeksilik
ise hem saldirgan hem de siradan ihlaller ile pozitif iliski gostermistir.

Stirticti davranislarinin boyutlar1 arasinda ise genel bir oriintii goriilmiistiir. Bu oriintiiye gore
sapkin siirlicii davranisi boyutlar1 (ihmaller, hatalar, saldirgan ihlaller ve siradan ihlaller)
birbirleriyle pozitif bir iligki gosterirken pozitif siiriicii davraniglartyla negatif bir iligki
gostermistir (Ozkan ve Lajunen, 2005a). Buna ek olarak, algisal-motor beceriler saldirgan
ihlaller ve olumlu siiriicli davraniglariyla pozitif, ihmaller ve hatalar ile negatif iliskilidir.
Ayrica, giivenlik becerileri olumlu siirlicii davraniglariyla pozitif ve sapkin siirlicii
davranislariyla negatif iliskilidir. Hem algisal-motor becerileri hem de giivenlik becerileri
olumlu siiriicii davranislariyla pozitif iliski gdstermistir. Xu ve ark. (2018) ve Oztiirk ve Ozkan
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(2018) tarafindan da tartisildig: gibi siirlis becerileri ile olumlu siiriicii davraniglar1 arasindaki
pozitif iliski hem algisal-motor becerileri hem de giivenlik becerileri yiiksek stiriiciilerin,
becerikli ve giivenli siiriciilerin, trafikte normal seyir halinde gosterilen davranislara ek olarak
ve trafik sistemi ve diger yol kullanicilarn i¢in pozitif etkilerde bulunan olumlu siiriicii
davraniglarin1 daha fazla yaptigin1 géstermistir. Bu bulgular, trafik sistemindeki konumlar1 da
diistintildiiglinde olumlu siiriicli davranislarina yonelik daha fazla ¢alismanin ihtiyacini ortaya
koymaktadir.

Siirtictiliikte insan faktorleri agisindan yas ve hayat boyu kat edilen kilometre kontrol edildikten
sonra cinsiyet farkliliginin arastirilmasina yonelik yapilan analizlerde sadece ihmaller ve
algisal-motor becerileri agisindan anlamli farklilik goriilmistiir. Buna gore, kadin siiriiciiler
daha fazla ihmal ve daha diisiik algisal-motor beceriler raporlamistir. Yas ve hayat boyu kat
edilen kilometre kontrol edildikten sonra erkek siiriiciiler kadin siirticiilere kiyasla daha yiiksek
algisal-motor beceriler gostermislerdir (Ozkan ve Lajunen, 2006). Bu bulgular, alanyazinda
bulunan temel cinsiyet farkliligin1 destekler niteliktedir. Ancak, yine alanyazinda hatalar ve
ihlallerdeki (de Winter ve Dodou, 2010) veya giivenlik becerilerindeki (Siimer ve ark., 2006)
gibi cinsiyet farkliliklar1 bu ¢alismada hatalar, saldirgan ve siradan ihlaller, olumlu siiriicii
davranislar1 ve giivenlik becerileri ag¢isindan bulunmamustir. Bulgulara benzer sekilde, Xu ve
ark. (2018) da hatalar, siradan ihlaller, olumlu siiriicii davranislar1 ve giivenlik becerileri
acisindan cinsiyet farkliligir bulamamistir.

Cinsiyet rollerinin siiriicli davranislar1 ve siiriis becerileri ile olan iliskisini arastirmak tizere yas,
hayat boyu kat edilen kilometre ve cinsiyet kontrol edilerek yapilan analizlerde farkli iliski
oriintiileri goriilmiistiir. Ik olarak, demografik degiskenlerden yas sadece sapkin siiriicii
davraniglariyla iligkili bulunmustur. de Winter ve Dodou (2010) tarafindan da belirtildigi gibi
yas arttikca stiriiciilerin daha az sapkin siirlicii davranislart gosterdigi goriilmiistiir. Hayat boyu
kat edilen kilometre ise ihlaller ve algisal-motor beceriler ile pozitif iliskili bulunustur. Trafige
daha fazla maruz kalan siiriiciilerin daha fazla ihlal yaptig1 (de Winter ve Dodou, 2010) ve daha
yiiksek algisal-motor becerilere (Stimer ve ark., 2006) sahip oldugu goriilmiistiir.

Cinsiyet rollerinin siiriicii davraniglar1 ve siiriis becerileri ile olan iliskilerine bakildiginda ise
erkeksilik ve kadinsilik cinsiyet rollerinin farkli oriintiiler izledigi goriilmektedir. Erkeksilik
cinsiyet rolleri yliksek siiriiciilerin hem daha fazla ihlal yaptig1 hem de daha fazla olumlu siiriicii
davranisi gosterdigi goriilmektedir. Kadinsilik degerleri daha yiiksek olan siiriiclilerin daha az
sapkin siiriicii davraniglar1 gosterirken daha fazla olumlu siiriicii davranislar1 gosterdigi
goriilmiistiir. Ozkan ve Lajunen (2005b) tarafindan yapilan calismada da erkeksilik ihlaller ile
pozitif iligki gosterirken kadinsilik hem ihlaller hem de hatalar ile negatif iliski gostermistir.
Buna ek olarak, kadmsilik cinsiyet rollerinin siirlicii davranislar1 agisindan daha giiglii etki
gosteren bir degisken oldugu ve erkeksilik cinsiyet rollerine gore daha belirgin bir iligki
gosterdigi goriilmektedir. Sullman ve ark. (2017a) tarafindan cinsiyet rolleri ve siiriicii 6tke
ifadesi arasindaki iliskiye yonelik olarak yapilan bir calismada erkeksiligin 6fkenin saldirgan
ifadesi boyutlariyla pozitif iligki gosterirken; kadinsiligin 6fkenin uyum saglayici/yapici ifadesi
boyutuyla pozitif iliski gosterdigi bulunmustur. Yine bu calismada da 6zellikle niyetli bir
sekilde gerceklestirilen saldirgan ve siradan ihlallerde de benzer bir Oriintii goriilmektedir.
Erkeksilik saldirgan ve siradan ihlaller ile pozitif iliski gosterirken kadinsilik negatif bir iliski
gostermistir.

Cinsiyet rolleri ve siiriicii davranislar1 arasindaki iliski daha énce Ozkan ve Lajunen (2005b)
tarafindan incelenmis olsa da mevcut ¢alisma kapsaminda ilk defa cinsiyet rollerinin sapkin
stiriici davraniglarinin yani sira olumlu siiriicii davraniglariyla da olan iliskisi arastirilmistir.
Erkeksilik ve kadinsilik cinsiyet rollerinin olumlu siiriicli davraniglar1 agisindan benzer bir etki
gosterdigi goriilmiistiir. iki cinsiyet rolleri boyutlarinda da daha yiiksek olan siiriiciilerin daha
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fazla olumlu siiriicii davranig1 gosterdigi goriilmektedir. “Duygusal” ve “kibar, nazik” gibi
sifatlar1 iceren kadinsilik cinsiyet roliine ait 6zellikler beklenildigi gibi trafik ortaminda da diger
stirliciilere gosterilen nazik ve olumlu siiriici davraniglariyla pozitif iligski gostermistir. Ayni
zamanda, “ise yarar, becerikli” gibi sifatlarla baskin olmay1 6ne ¢ikaran erkeksilik 6zelliklerinin
ise siiriiciilerin olumlu siiriici davraniglarint gostererek diger siiriiciilere bir iistiinliik kurma
veya kendilerinin bu davranislar1 da yapabildigini gostermesi olarak yorumlanabilir. Bu yiizden
de cinsiyet rollerinin her iki boyutunun olumlu siiriicli davraniglari tizerinde anlamli bir etkisi
goriilmiis olabilir.

Erkeksilik cinsiyet rollerinin olumlu siiriicii davranislariyla pozitif iliskisine ek olarak siradan
ve saldirgan ihlaller ile de pozitif iligki gosterdigi bulunmustur. Erkeksilik cinsiyet rollerinin
ayni zamanda risk almay1 seven ve saldirgan 6zellikleri de igermesi, bu cinsiyet roli yiiksek
olan siiriiciilerin trafik ortaminda ¢esitli ihlaller yaparak kendilerini ifade etmesi ile
sonuglanabilir. Bu ag¢indan bakildiginda erkeksilik cinsiyet rollerinin hem olumlu siiriicii
davraniglar1 hem de ihlaller ile olan pozitif iligkisi trafik ortamindaki durumsal farkliliklardan
dolay1 kaynaklanmiyor olabilir. Ozkan ve Lajunen (2005b) tarafindan da tartisildi {izere
erkeksilik cinsiyet rolii yiliksek siiriiclilerin davraniglar1 durumsal etkenlerden etkileniyor
olabilir. Olumlu siiriicii davranislarinin ve ihlallerin birbirleriyle negatif iliski gosterdigi
diistintildiiglinde, bu farkli davraniglarin farkli durumlarda gergeklestigi ve erkeksilik cinsiyet
rolleri ytiksek siiriiciilerin duruma gore degerlendirme yaparak bu davraniglar1 gosterdigi 6ne
stirtilebilir.

Cinsiyet rollerinin siirlis becerileri ile olan iliskisine bakildiginda ise algisal-motor beceriler
acisindan hem erkeksilik hem de kadinsilik cinsiyet rollerinin pozitif bir etkisi goriilmektedir.
Olumlu siiriicii davraniglarina benzer bir sekilde, hem erkeksilik hem kadinsilik cinsiyet rolleri
arttikga algisal-motor beceriler de artmistir. Son olarak giivenlik becerilerinde ise sadece
kadinsilik cinsiyet rollerinin pozitif bir etkisi goriilmistiir. Kadinsilik cinsiyet rolleri yiiksek
stirliciilerin daha fazla giivenlik becerilerine sahip oldugu goriilmektedir. Alanyazinda yapilan
bir diger ¢alismada kadinsilik degerlerinin giivenlik becerileriyle ve erkeksilik degerlerinin
algisal-motor beceriler ile pozitif iligkili oldugu ve etkilesim etkilerinin ise anlamli bir farklilik
olusturmadigi goriilmiistiir (Ozkan ve Lajunen, 2006). Bahsedilen ¢alismanin bulgularini
destekleyip ek olarak mevcut ¢alismada kadinsilik siiriis becerilerinin algisal-motor beceriler
ile de pozitif bir iliski gosterdigi goriilmektedir. Ozkan ve Lajunen (2006) tarafindan iyi
stiriiclinlin erkeksilik cinsiyet rolleri ve algisal-motor becerileri yiiksek siiriicii oldugu ve
giivenli siiriiciiniin ise kadinsilik cinsiyet rolleriyle daha ¢ok iliskilendirildigi bulgulanmistir.

Genel olarak bakildiginda ise, erkeksilik cinsiyet rollerinin aksine kadinsilik cinsiyet rolleri
ozelliklerinin siiriicii davranislar ve siiriis becerileri agisindan daha belirgin bir etki ve desen
gosterdiginden bahsedebiliriz. Erkeksilik cinsiyet rolleri hem ihlaller hem de olumlu siiriicti
davraniglariyla pozitif iliski gsterirken, siiriiclilerin kadinsilik cinsiyet rollerine dair 6zellikleri
arttikca daha ytiksek algisal-motor ve giivenlik becerilerine sahip olduklari, daha fazla olumlu
stirlicii davraniglar1 ve daha az sapkin siiriicii davranislar gosterdigi bulunmustur. Cinsiyet
rolleri ihmaller ve ihlaller gibi sapkin siirtici davraniglarinda asimetrik bir iligki gosterirken,
olumlu siiriicii davranislar ve algisal-motor beceriler ile simetrik bir iliski gdstermistir. Ozkan
ve Lajunen (2006) tarafindan da tartisildigi gibi kadmsilik ile iliskili 6zellikler 6zellikle
giivenlik odakli siiriis tarzinin gelistirilmesinde kullanilabilir. Sullman, Stephens ve Hill
(2017b) tarafindan da belirtildigi iizere, cinsiyetten bagimsiz bir sekilde, kadinsilik cinsiyet rolii
trafikte 6fkenin saldirgan ifadesine karsi koruyucu bir faktor olarak goriilmekte ve bu 6fkenin
uyum saglayici/yapici bir sekilde ifadesi i¢in olumlu etkide bulunmaktadir. Tiim bu sonuglar,
kadinsilik cinsiyet rollerinin trafik giivenligi i¢in olumlu bir etkide bulunabilecek degerler
oldugunu gostermektedir. Ozellikle trafik giivenligi igin gelistirilen karst 6nlem
uygulamalarinda bu 6zelliklere olumlu olarak yer verilmesinin, okullarda ve siiriicii kurslarinda
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verilen trafik giivenligi egitimlerinde bu degerlerin etkin sekilde kullanilmasinin trafik
giivenligi icin uzun vadede olumlu etkiler gdsterecegi diisiiniilmektedir. Ornegin, trafik
giivenligi kapsaminda gergeklestirilen calismalarda kadinsilik cinsiyet rolii ile iligkilendirilen
“anlayisli”, “duygularima hakim olabilen, teskin edici” ve “kibar, nazik” gibi degerlere
odaklanilmasit hem trafikteki ihlallerin azalmasinda hem de olumlu siiriicii davraniglarinin
artmasinda etkili olabilecektir. Ayni zamanda, olumlu siiriicti davraniglarinin trafikte islevsellik
ve becerikli olmak ile iligkilendirilmesi erkeksilik cinsiyet roller a¢isindan da olumlu etkinin
goriilmesi saglayabilir.

4.1. Simirhliklar ve Sonug¢

Mevcut calismanin kapsaminda vurgulanmasi: gereken birka¢ smirlilik ve gelecekteki
calismalar icin de birkag 6neri bulunmaktadir. ilk olarak, ¢alismanin bulgular1 gérece az sayida
ve geng ve orta yaslarin agirlikli oldugu bir 6rnekleme dayanmaktadir. Bu yiizden de, bulgularin
genellenebilir olmasi1 acgisindan yeni ¢alismalarin daha genis Orneklemlerle yapilmasi
onemlidir. Ayrica, ¢calismanin bulgular1 tamamen 6z-bildirim yontemine dayanmaktadir. Bu
acidan da stiriiciilerin becerilerini tutarh bir sekilde degerlendirememesi (Martinussen, Meller
ve Prato, 2017) ve sosyal istenirlik etkisinde kalinarak verilen cevaplar sonuglar agisindan bir
kisithlik olusturmaktadir. Yine de, katilimcilarin 6lgekleri tamamen anonim olarak doldurmasi
yanli cevaplarin verilmemesi i¢in 6nemli bir etkendir. ileride yapilan galismalarda 6zellikle
kadnsilik cinsiyet rolleriyle iliskilendirilebilecek siirticii davraniglarinin belirlenmesi ve buna
yonelik uygulama planlarimin = gelistirilmesi  trafik  giivenligi icin  6nemli oldugu
distiniilmektedir. Ayrica, genel olarak cinsiyet rolleri ile siiriici davramislart ve siiriis
becerilerinin anlamli iliski gosterdigi goriilmektedir. Yine de, bulgular1 yorumlarken agiklanan
toplam varyanslara dikkat edilmeli ve gelecekteki calismalarda olas1 diger degiskenlerin 6nemi
de goz 6niinde bulundurulmalidir.

Sonu¢ olarak, mevcut ¢alismada 6z-bildirim yontemini kullanilarak alanyazinda ilk defa
cinsiyet rolleri ile siiriiciiliikte insan faktorleri boyutlar1 olan siiriicii davranislar1 ve siiriis
becerileri arasindaki iligski arastirilmistir. Calismanin bulgulari hem teorik anlamda hem de
uygulamaya yonelik degerli sonuclar sunmaktadir. Ozellikle kadinsilik cinsiyet rollerinin
sapkin siiriicii davraniglariyla negatif ve olumlu siiriicii davranislar1 ve siirlis becerileriyle
pozitif iligkisi, bu ozelliklerin trafik giivenligi i¢cin ne kadar O6nemli degerler oldugunu
gostermektedir.

Yazar Notlar::

Bu ¢aligmanin bulgular1 15-17 Kasim 2018 tarihleri arasinda Ankara’da gergeklesen 20. Ulusal
Psikoloji Kongresi’nde sunulmustur.
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Trafik Sikisikhiginin Azaltilmasinda Ulasim Coziimlerinin EtKkisi
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Oz
Giinlimiizde her gegen giin maddi imkanlarin ve teknolojik gelismelerin artmasi sonucu kentlerde trafik sikisikliklart ve
yogunluklar1 artmaya baslamis, bununla beraber hava kirliligi ve zaman kayiplari da artmaya baslamustir. Insanlarim trafikte
gegirdikleri zamanin artmasiyla kent yoneticileri ve ulasim planlamacilar yeni yollar ve yeni ulagim yatirimlart yaparak bu
sorunun Oniine ge¢cmeyi hedeflemislerdir. Fakat yapilan yeni ulasim yatirimlari ve yollarda trafik sikistkligmin 6niine
gegemenmistir. Bu ¢alismada Kocaeli ili sinirlarinda trafik sikigikliginin gézlemlendigi Golciik Koridoru irdelenerek ulagim
yatirimlarinin trafik sikisikligina etkileri PTV Group Vissim yazilimi yardimiyla analiz edilecektir. Yazilim yardimiyla koridor
boyunca mikro simiilasyon modeli olusturularak halihazirda isleyen mevcut trafik akisi daha 6nceden yapilan trafik sayimlari

verileri kullamlarak analiz edilmistir. Oneri olarak gelistirilen senaryolarda ayni trafik hacminde test edilerek, koridor iizerinde
yapilmasi planlanan projelerin ¢6ziime katkis1 karsilastirilacaktir.

Anahtar Kelimeler: ulagim, trafik giivenligi, trafik sikigiklig1, planlama

The Effect of Transportation Solutions in Reduction of Traffic Compression
Abstract

Nowadays, as a result of the increase in financial opportunities and technological developments, traffic congestions and
densities started to increase in cities and air pollution and time losses started to increase. With the increase in the time people
spend in traffic, city managers and transportation planners have aimed to prevent this problem by making new roads and new
transportation investments. However, new transportation investments and roads could not prevent traffic congestion. In this
study, the effects of transportation investments on traffic congestion will be analyzed with the help of PTV Group Vissim
software. The software developed a micro building model in the port corridor and analyzed the current traffic situation in the
planning of traffic counts. The proposal compares the contribution of the scripts to the solution of the projects planned to be
planned on the corridor, test rooms with the same traffic volume.
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Kocaeli Istanbul ve Ankara kentleri arasinda konumlanmis karayolu, denizyolu ve demiryolu
gibi farkli ulasim modlarinda giiglii baglantilara sahip, gelismis sanayisi ise yalnizca kentsel ya
da bolgesel degil, ulusal 6lgekte katma deger saglayan metropol karakterli bir kenttir.

Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi’nin sinirlar1 Kocaeli il sinirlarini kapsamaktadir. 3.418 km’lik
biiyiiksehir sinirlari icinde 12 ilge bulunmaktadir. Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], Adrese
Dayali Niifus Kayit Sistemi verilerine gére Kocaeli Il niifusu 1.906.391 kisi, Kocaeli kenti
giiney kesiminde yer alan Gélciik ilgesinin niifusu ise 162.584 kisidir (TUIK, 2018).

Yiiriitilmekte olan mevcut ¢alismanin amaci; Golciik kentinin mevcut durumdaki sorunlarinin
tespit edilmesi ve saha gozlemleri ile trafik sayimlar1 dogrultusunda belirlenen sorunlarla ilgili
gerekli analizleri gerceklestirerek ¢oziimler iiretilmesidir. Bu kapsamda kent merkezinde tiim
ulasim tiirleri arasinda biitlinlesik bir sistem olusturulmasi, yaya ve bisikletliler i¢in giivenligi
on planda tutarak konforlu alanlar yaratilmasi icin iki farkli ¢dziim Onerisi getirilmis ve
karsilastirma analizleri yapilmistir.

2. Calisma Alam1 ve Yasanan Sorunlarin irdelenmesi

Calisilacak D-130 Karayolu kent gecisi kesimi, batisinda Karaaga¢ Caddesi yakinlarinda
bulunan iist gecitten baslayarak doguda yaklasik 3.8 km devam ederek Thsn. Kazim Karabekir
Caddesi hizasinda son bulmaktadir. (Bkz: Sekil 1) D-130 Karayolu Kocaeli kentinde birgok
ilcede oldugu gibi ¢evreyolu mantiginin aksine yerlesim bolgesinin arasindan ge¢cmekte ve
kenti ikiye bolmektedir. Bu durum, hem transit trafigin akisinin olumsuz etkilenmesi ve kent
trafiginin de aksamasina neden olmakta hem de kentin 6zellikle kuzey — giiney dogrultulu yaya
gecislerini olumsuz etkilemektedir.

Sekil 1. Proje bélgesinin konumu

Kentin en Onemli arteri olan D-130 Karayolu’nun geometrik O6zelliklerine bakildiginda
boliinmiis ve 2 x 2 olarak calismakta oldugu goriilmektedir. Degisken emniyet ve refij
genisliklerinin  bulundugu D-130 Karayolu’'na kentin bir¢ok noktasindan baglanti
bulunmaktadir. Gerek ulagim hiyerarsisine aykir1 olarak direkt D-130 Karayolu'na baglanan
lokal yollar, gerekse arter ¢evresinde yer alan yerlesim yerlerinin otopark noktalarindan erigim
saglanmasi D-130 Karayolu i¢in kapasite sorunlar1 olusturmaktadir. Bunlara ek olarak, D-130
Karayolu tlizerinde toplu tasima duraklar1 bulunmaktadir. Sehirlerarasi otobiisler ile agir tasitlar
ile birlikte toplu tagima araglarinin da yan yol gibi bir yapilanma disinda direkt olarak D-130
Karayolu tizerindeki duraklarda indi-bindi yaptirmasi D-130 Karayolu kapasitesini etkileyen
diger faktorlerdir.
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D-130 Karayolu kent gegisi lizerinde 4 sinyalize kavsak noktas1 bulunmaktadir. Bunlar;

+ Inénii Caddesi — D-130 Karayolu Kesisimi Kavsag

* 22. Sokak — D-130 Karayolu Kesisimi Kavsagi

* Amiral Saglam Caddesi — D-130 Karayolu Kesisimi Kavsagi
» Donanma Caddesi D-130 Karayolu Kesisimi Kavsagi

2.1. inénii Caddesi- D-130 Karayolu Kesisimi Kavsag

Inénii Caddesi ile D-130 Karayolu kesisimi kavsagi mevcut durumda 3 kollu, hemzemin ve
sinyalize bir T kavsaktir. Kavsagin kuzey kolu olan Inénii Caddesi ¢ift yondiir ve 2 x 1 seklinde
calisan bir caddedir. Kavsakta caddeyi karsilayan bir giiney kolu olmadigindan dolay1 izmit
yoniinden sola doniis yapilamamaktadir. (Bkz: Sekil 2)

Kavsak agzina yakin konumlarda toplu tagima duraklari oldugu tespit edilmistir. Ayrica,
koridor ¢evresindeki yerlesimlerin 6niindeki kaldirimlar yerlesimlerin otoparklarina erisim i¢in
de kullanilmaktadir.

Sekil 2. Inonii Caddesi Kavsagi
2.2. Sokak- D-130 Karayolu Kesisimi Kavsag

22. Sokak ile D-130 Karayolu kesisimi kavsagi da 3 kollu ve sinyalize bir kavsaktir.
Sinyalizasyon sistemi D-130 Karayolu'nda yer almaktadir. 22. Sokak’tan sola doniis yasak,
saga doniis ise kontrolsiizdiir. Hemzemin gecisin oldugu kavsagin giineyinde D-130
Karayolu’na baglantilar1 bulunan diisiik nitelikli yollar bulunmaktadir. Ancak bu yollara dogu
istikametinden gelen araglarin herhangi bir erisim olanagi yoktur. (Bkz: Sekil 3) Ayrica 22.
Sokak girisinin bulundugu cephede yer alan konut kullanimlari i¢in ayrilmis otopark
bolgesinden direkt kavsaga baglanti saglanmaktadir. Bu durum kavsak ortasinda tanimsiz
geometrilerin ortaya ¢ikmasina sebep olmaktadir. D-130 Karayolu iizerinden 22. Sokaga sola
doniisler i¢cin herhangi doniis cebi ayrilmamis olmast da bu durumla paraleldir.

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi
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Sekil 3. 22. Sokak Kavsagi
2.3. Amiral Saglam Caddesi- D-130 Karayolu Kesisimi Kavsagi

Amiral Saglam Caddesi D-130 Karayolu iizerinden kent merkezine erisecek araglarin yogun
olarak kullandiklar1 alternatiflerden biridir ve bu aksin D-130 Karayolu ile kesisimi ile ortaya
cikan kavsak kentin erisim semasi i¢in olduk¢a 6nemli bir konumdadir. D-130 Karayolu
iizerindeki diger sinyalize kavsaklar gibi Amiral Saglam Caddesi kesisimi de 3 kollu ve
sinyalize bir kavsaktir. Kavsakta Amiral Saglam Caddesi lizerinden saga doniisler ile D-130
Karayolu iizerinden Amiral Saglam Caddesi’ne saga doniisler yOnlendirme adalari ile
ayrilmistir. Ancak D-130 Karayolu iizerinden giineyde yer alan yerlesim yerlerine erigim
imkan1 saglanmamistir. Kavsagin D-130 Karayolu, dogu kolu iizerinde yaya gecidi
bulunmaktadir. (Bkz: Sekil 4)

Sekil 4. Amiral Saglam Caddesi Kavsagi

2.4. Donanma Caddesi- D130 Karayolu Kesisimi Kavsag

Donanma Caddesi — D-130 Karayolu Kesisimi Kavsagi D-130 Karayolu kent gecisinin bati
ucunu olusturan, sinyalize ve hemzemin bir kavsaktir. Kavsagi giliney kolunu giiney
istikametinde tek yon olan 165 sokak ile D-130 Karayolu baglantis1 ¢ift yon olan Istiklal
Caddesi olusturmaktadir. Kavsakta D-130 Karayolu iizerinden Donanma Caddesi’ne saga
doniigsler ve Donanma Caddesi’nden saga doniisler yonlendirme adasi ile diger kavsak
operasyonlarindan ayrilmistir. D-130 Karayolu dogu kolunda yaya gecidi yer almaktadir.
Ayrica kavsak geometrisi genel olarak degerlendirildiginde dontis hareketleri gerceklesirken
tanimsiz alanlarin kaldig: tespit edilmistir. Ozellikle kentin énemli sorunlarindan biri olan
kuzey — giiney gegisleri bu kavsak geometrisi kaynakli olarak daha da zorlagsmaktadir. Kuzey
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giiney dogrultulu kavsak operasyonlarina ek olarak D-130 Karayolu iizerinden giineydeki
yerlesim yerlerine sola doniis imkani da bulunmamaktadir. (Bkz: Sekil 5)

Sekil 5. Donanma Caddesi Kavsagi

3. Sorunlar

Kentsel mekanlar tasarlanirken kent igerisindeki kullanimlara uygun olarak dolasim mekanlar1
yani yol aglari da olusturulmaktadir. Yol aglari kurulurken bu yollar arasinda da bir
kademelenme olusturulmakta ve buna gore yollarin tipleri, yonleri ve kapasiteleri
belirlenmektedir.

Literatiirde bir¢ok farkli dolagim semas1 bulunmakta ve kentlerin yapilarina goére bu dolagim
sistemlerinin biri veya birkag farkli tiirii bir arada kullanilmaktadir. Ornegin kent merkezi
alanlarinda c¢ogunlukla tercih edilen tek yonlii isleyen dolasim semalar1 toplam yolculuk
mesafeleri ve kesitte ortalama yolculuk hacimlerini arttirmasina ragmen ag iizerindeki kesisme
say1s1 azaldig1 i¢in ortalama yolculuk siirelerinde azalmalar saglamaktadir.

Dolasim semasinin olusturulmasinda yayalastirma, bisiklet yollari, toplu tasima giizergahlar
ve otopark konumlar ile ilgili kararlar g6z Oniinde bulundurularak gerekli diizenlemeler
yapilmistir.

Golciik ilgesi iginden gegen D-130 Devlet Yolu kent lizerinde kentsel ve sosyal etkiler yarattigi
gibi trafik sorunlar1 da yaratmaktadir. Ancak trafik sorunlari bu yoldan ibaret olmayip kent
merkezi ¢evresinde de bazi sorunlar bulunmaktadir. Bu sorunlar su sekilde siralanmistir. D-130
Karayolu iizerinde transit trafik ile kent i¢i trafik birbirinden ayrilmamaktadir.

D-130 Karayolu geometrik 6zellikleri géz oniinde bulunduruldugunda sadece kentsel degil
bolgesel 6lgekte dnem tastyan bir karayolu oldugu igin transit trafige de hizmet vermektedir.
Kent i¢i trafigine gore daha farkli bir arag tiirlerini ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Bu
durumla beraberinde, kenti transit gegecek araglar kent i¢i trafigine katilacak araglara, kent igi
trafigine katilacak araglarin da transit trafigi olumsuz yonde etkiledigi gozlemlenmistir.

Kocaeli Ulasim Ana Plan1 kapsaminda gergeklestirilen perde sayimlarindan goriildigii lizere
batidaki Karamiirsel perdesi ile Golciik Perdesi arasindaki hacim degerlerinde %61 degerinde
bir fark oldugu goriilmektedir. Diger bir deyisle D-130 tizerindeki trafigin yaklasik %40’ 11
transit trafik olusturmaktadir (Bkz: Sekil 7) (Kocaeli Ulasim Ana Plan1 Sonug Raporu, 2014).
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25,015 arag/sa

Sekil 6. Perde Sayimlarinin Analizi

Kent i¢i trafigi ile transit trafigin ayrilmamasi ayrica gilivenlik problemlerine de neden
olmaktadir. Asagidaki sekilden goriildiigii iizere bolgedeki 80 6liimlii-yaralanmali kazanin 40
tanesi D-130 Karayolu iizerinde ve 21 tanesi de karayolu lizerindeki sinyalize kavsaklar
tizerinde gerg¢eklesmistir (Kocaeli Ulasim Ana Plan1 Sonug Raporu, 2014).

Sekil 7. Trafik kaza verileri

D-130 Karayolu transit trafik ile kent i¢i trafigin birbirinden ayrilmamasi, bir¢ok noktada D-
130 Karayolu’na kontrolsiiz katilimlarin olmasina neden olmaktadir. Bu durumda da trafik akis1

olumsuz etkilenmektedir (Celebi, 2014).
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Sekil 8. Trafik kaza noktalarimin yogunlastigi bolgeler
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Kent merkezi igerisinde ve D-130 Karayolu gecisinde kazalarin yogunlastigi bolgeler
belirlenmistir.

Tablo 1. Kaza sonucu analizi (KBB Yol Giivenligi Calismast Verileri)

Kaza Tiru Say1 Kaza Sonucu Say1
Arkadan ¢arpma 14 Diger 64
Devrilme, savrulma, takla 5 Aragtan insan diismesi 1
Duran araca ¢arpma 2 Devrilme, savrulma, takla 5
Engel/cisim ile ¢arpisma 4 Duran araca ¢arpma 4
Girilmemis 2 Karsilikli carpigsma 1
Karsilikli garpisma 2 Yandan ¢arpma 2
Yandan ¢arpma 29 Yayaya ¢arpma 2
Yayaya ¢arpma 21 Zincirleme ¢arpigsma 1
Yoldan ¢ikma 1

Genel Toplam 80 Genel Toplam 80

Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yiiriitiilen Yol Giivenligi Caligmas: kapsaminda
2013-2016 yillar1 arasinda Kocaeli 11 Emniyet ve Jandarma birimlerince tutulan 8liim-6liimlii
yaralanmali trafik kaza tutanaklarindan elde edilen veriler ile olusturulan analizler sonucu
koridor boyunca ger¢eklesen kazalarin olus sebepleri (Kaza Tiirii) incelenmistir.

Koridor boyunca yapilan analizler sonucu yasanan trafik kazalarinin 29 tanesi yandan ¢arpma,
14 tanesi arkadan ¢arpma, 21 tanesi ise yayaya ¢arpma seklinde gerceklestigi goriilmektedir.
(Bkz: Tablo 1)

D-130 Karayolundan izmit yéniinden kentin giineyindeki konut alanlarina doniis yoktur. izmit
istikametinden gelen araglar D-130 Karayolu giineyinde yer alan konut bolgelerine direkt
olarak sola doniis yapamamakta ve kent merkezi trafigine katilmaktadir. Bu durum hem kent
merkezi trafik yiikiinii artirmakta hem de konut bolgelerine erismek isteyen siiriiciilere zaman
kaybettirmektedir. (Bkz: Sekil 9)

Sekil 9. Sola doniis imkdanlar:

D-130 Karayolu {izerinde bulunan 4 kavsakta sinyal koordinasyonu bulunmamaktadir.

Sekilde goriildiigii iizere D-130 Karayolu tlizerinde 4 tane sinyalize kavsak bulunmaktadir.
Kentin en 6nemli arteri olan bu yoldaki kavsaklar iizerinde entegre calisan bir sinyalizasyon
sistemi olmadigindan dolay1 kavsak noktalarindaki gecikme degerleri artmakta ve kuyruk
boylar1 uzamaktadir.
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Sekil 10. D-130 Karayolu iizerindeki sinyalize kavsaklar

D-130 Karayolu iizerindeki kavsaklarda geometrik sorunlar bulunmaktadir. Yukarida goriilen
kavsak noktalar1 detayl1 incelendiginde kavsaklarda trafik operasyonlarini etkileyen geometrik
sorunlar oldugu tespit edilmistir. Ayrica bu Sorunlarindan kaynakli ve bunlara ek olarak,
kavsaklarda siiriicliler kural ihlalleri de yapmaktadir. 22 Sk. — D-130 Karayolu kesisimi
kavsagina bakildiginda, Donanma Caddesi istikametinden D-130 Karayolu iizerinde sola
doniisler yasaklanmistir. Yapilan gbzlemlerde ve trafik sayimlarinda tespit edildigi lizere sola
doniis i¢in belli bir talebin oldugu kavsak noktasinda geometrik olarak bu operasyonun
gerceklesmesi mevcut durumda trafik glivenligini tehlikeye sokmaktadir.

D-130 Devlet Yolu’nun islevi, tasarim ve isletilmesi kentsel trafik sorunu yaratmaktadir. Sanayi
iiretiminin yogun oldugu Gebze, Sakarya ve Golciik ilgesi i¢cindeki yogun sanayi alanlari ile
Yalova- Bursa kentleri ve Ege Bolgesi’ni baglayan yegane yol D-130 Devlet Yolu Goélciik
icinden gegmektedir. Agirlikli kamyon ve tir trafiginden olusan arag yiikii Golciik iizerinde agir
bir trafik baskisi yaratmaktadir. D-130 Devlet Yolu ayn1 zamanda kentsel trafik tarafindan da
aktif olarak kullanilmaktadir. Sehirlerarasi transit trafik ile kent i¢i trafigi i¢ ige yasanmasi trafik
yiikiinii 1yice arttirmakta ve yayalarin agir trafik altinda yasamasina, kavsaklarin da gergek
kapasitelerinde ¢alisgamamasina neden olmaktadir.

Sekil 11. D-130 Karayolu kesiti

4. Coziim Onerilerinin Karsilastirilmasi

Golciik kentinde kent merkezi ile yerlesim dokusu arasinda dogu bati ekseninde uzanan D-130
Karayolu {izerinde yerinde yapilan gozlemler ile tespit edilen mevcut sorunlarin ¢éziimiine
iliskin olarak iki farkli konseptte alternatifler gelistirilmis ve D-130 Karayolu {izerindeki
sorunlara ¢6ztimler tiretilmistir.
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Kentin tespit edilen en Onemli sorununun D-130 Karayolu’na yolun kuzey ve giiney
kesimlerinden bir¢ok noktada baglantinin gerceklestirilmesi ve trafik akisinin siirekliliginin
olumsuz etkilenmesi oldugu tespit edilmistir. Ayrica izmit istikametinden D-130 Karayolu’nun
giineyinde bulanan yerlesimlere sola donerek direkt erisim imkaninin bulunmamasi bir¢ok
aracin kent merkezine girmesine sebep olmaktadir.

4.1. Alternatif 1

Uretilen ilk alternatif D-130 Karayolu iizerindeki transit trafiginin siirekliligin 6n planda tutan
ve gerek yolun kuzeyinde yer alan kent merkezine gerekse yolun giineyindeki yerlesim
yerlerine yan yollar {izerinden erisim saglayan bir yapt 6nermektedir. Transit trafigin D-130
Karayolu iizerinden direkt gecisinin saglanmasina ek olarak D-130 Karayolu {izerinden kent
merkezi bolgesine ya da glineyde yer alan yerlesimlere erismek isteyenlerin dncelikli olarak D-
130 Karayolu yan yoluna, oradan da kent i¢i yollara erisimi saglanmaktadir. Boylelikle D-130
Karayolu — D-130 Karayolu Yan yolu — Toplayict Yol- Lokal Yol hiyerarsisi benimsenmistir.

el
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Sekil 12. Farkli Seviyeli Kavsak (Dal-Cik) Projesi

Sekil 12°de goriildiigii iizere Golciik Kent Merkezi trafigini olusturan kent i¢i ve transit trafigi
birbirinden ayirarak, trafik giivenligini arttirmis ve diizenlenmis olmaktadir. Ayn1 zamanda
transit trafik yerin altina alinarak kentin kuzey-giiney iliskisi hemzemin kavsak iizerinden
yapilmasi amaglanmistir.

4.2. Alternatif 2

Alternatif iki de ise Golciik kent merkezi igerisinde yer alan sirasiyla; Iskele Yolu Caddesi,
Belediye Kavsagi, Amiral Saglam Caddesi, Donanma Kavsagi mevcuttaki sinyal siireleri ve faz
planlar1 tizerinde degisiklikler yapilarak getirilen 6neride trafikte yasanan kuyruklanmalar ve
gecikmelerin Oniine gecilmeye calisiimistir.
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Sekil 13. Golciik Kent Merkezi Kavsaklart

Koridor iizerindeki tiim kavsaklar 2 fazli olarak planmis ve Golciik Kent Merkezinden izmit
yoniine ¢ikiglar da belirli notlar iizerinden saglanarak ¢éziim tiretilmistir.

v{; .

Sekil 14. Faz Planlar: ve Kavsak Yonleri

Sekil 14’te goriildiigii iizere; Donanma kavsagida Izmit yoniine cikislar kapatilarak 2 fazl
sinyalli kavsak olmas1 dnerilmistir. Mobil kavsaginda benzer bir karar ile Yalova tarafindan
Golciik Kent merkezine girisler kapatilmis ve 2 fazli sinyalize kavsak haline getirilirken, Iskele
Yolu kavsaginin ise Izmit yoniine cikislar1 kapatilarak 2 fazli sinyalize kavsak olarak
Onerilmistir.
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Sekil 15. Golciik Kent Merkezi Kavsaklar: Yon Onerileri
5. Sonuc ve Oneriler
5.1. Bulgular

Genel olarak getirilen Onerileri degerlendirecek olursak 1. alternatifte Amiral Saglam Caddesi
farkli seviyeli kavsak (dal-¢1k) ile ge¢ilmis olup kuzey-giiney gegisleri olusan kavsak tizerinden
saglanarak transit trafik ile kent ici trafiginin birbirinden ayrilmasi saglanmistir. Bu ¢6ziim ile
trafik glivenligi ve gecikmelerin oniine gegmeyi hedeflerken; alternatif-2 seceneginde ise dal-
cik ¢Oziimli yerine mevcut kavsaklarda doniislerin diizenlenerek faz sayisini diisiirmek
amaglanmis ve trafikte yaganan karmasanin dniine gecilmesi hedeflenmistir.

PTV Vissim yaziliminda koridor halihazirda oldugu sekliyle linkler ¢izilerek modeli kurulmus
ve mevcuttaki trafik hacimleri sisteme girilmistir. (Bkz: Sekil 16)
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Sekil 16. PTV Vissim Trafik Hacimlerinin Girilmesi
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Sekil 17. PTV Vissim Trafik Hacimlerinin Modele Girilmesi

Koridor tizerindeki kavsaklarin sinyal faz planlar1 da ayni sekilde simiilasyon girilmistir. Bu
sekilde gercege en yakin modeli yansitan mikro simiilasyon modeli ¢alistirilarak mevcut durum
analizleri ortaya koyulmustur. (Bkz: Sekil 18)
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Sekil 18. PTV Vissim Sinyal Faz Planlarinin Sisteme Girilmesi

Yapilan analizlerin incelenmesi sonucu olusturulan alternatifler, sinyal faz planlariyla beraber
mevcut simiilasyon modelindeki asamalarin tekrarlanmasiyla alternatif simiilasyon modelleri
olusturulmustur.

Sekil 19. PTV Vissim 3D Goriintim
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Yapilan analizlerde dal-¢ik ¢ézlimiinde yaya gegisleri dal-¢ik tizerinde olmasi, yol platform
genisliginin biiyiik ve farkli seviyeli bir kavsak tiirii olmasi nedeniyle yaya gecisleri icin
tistgecit ihtiyacin1 dogururken, faz planlarinda yapilacak olan ¢6ziimde her kavsak noktasinda
sinyalle ge¢isler miimkiin olacaktir.

Oneri iki alternatif de PTV Vissim yazilimi yardimiyla analiz edilmis ve sonuglari
degerlendirilmis olup sonuglar Tablo 2’deki gibidir. Alternatifler incelendiginde dal-¢ik
Onerisinde ortalama gecikme siiresi 58 sn, ortalama hizin 41 km/h, toplam gecikme 107,
ortalama durma 2,2 oldugu goriilmektedir. Faz diizenleme 6nerisinde ise; ortalama gecikme 51
sn, ortalama hiz 45 km/h, ortalama durma gecikmesi 21 sn, toplam gecikmesinin ise 21 sn.
oldugu tespit edilmistir.

Tablo 2. Alternatiflerin Degerlendirilmesi

Ag Analizi Mevcut Dal-Cik Diizenlemesi Faz Diizenlemesi Birim
Ortalama Gecikme 110.19 57.06 51.60 Sn.
Ortalama Durma 2.22 1.10 1.32 Arag basina
Ortalama Hiz 31.15 41.30 4521 Km/s
Ortalama Durma Gecikmesi 46.40 40.68 21.38 Sn.
Toplam Seyahat Mesafesi 9975.74 10516.71 10743.41 Km
Toplam Seyahat Siiresi 320.21 295.80 237.63 Saat
Toplam Gecikme 176.58 107.80 80.50 Saat
Toplam Durma Gecikmesi 74.36 37.46 33.35 Saat
Aktif Arag 345 334 214 Arag
Erismis Arag 5424 5435 5402 Arag
Hesaplanmamis Gecikme 35.36 0.08 0.08 Saat
Hesaplanmamig Arag 83 1 1 Arag

5.2. Tartisma

Yukaridaki tablo incelendiginde mevcut durum, dal-¢ik diizenlemesi ve faz diizenlenmesi
Onerilerinin kargilastirmalar1 yer almaktadir. Mevcut duruma goére (110sn) ortalama
gecikmeleri baz alacak olursak dal-¢ik diizenlemesinde 57 sn, faz diizenlemesinin 51 sn ye
geriledigi, ortalama hizin ise dal-¢ik Onerisinde 10 km, faz diizenlemesinde ise 15 km arttig1
gorilmiistiir.

iki alternatif de mevcut durum trafik sirkiilasyonuna katki sagladigi ve mevcut durum
analizlerinden elde edilen sonuglara gore de koridor boyunca diizenleme yapilmasi gerekliligini
net bir sekilde ortaya koymaktadir.

Trafik sorunlarinin ¢éziimlerinde en yapilabilir ve karli ¢6ziim alternatifinin se¢ilmesi bir¢cok
kistas1 icerisinde barindirmakta olup ¢6ziim yatirnmlarmin kiyaslanmasi siirecinin 1yi
degerlendirilmesi gerekliligini gostermektedir. Degerlendirme siirecinde ¢dzliim (iiretilen
bolgenin gergek ihtiyaglari, projeksiyon trafik hacimleri, yapim maliyetleri ve yatirim
oncelikleri degerlendirilerek gerekirse kisa-orta-uzun vade ¢6ziim alternatifleri olarak
kiyaslanmast Onerilmektedir. Bu sekilde yapilmast en dogru yatirnmin, dogru zamanda
yapimina baslamasina hem de bdlgede yasanan sorunlarin ¢oziimiine katki saglamasi agisindan
oldukca 6nemlidir.

Bu sebeple alisilagelmis ¢oziimler ve yiiksek maliyetli ¢oziimler yerine maliyet ve biitce
harcama oOnceligi dikkate alinarak alternatifler olusturulmali, ¢oziimler irdelenirken
kamulastirma maliyetleri, stiriicti aligkanliklari, trafik giivenligi ve gecikmeler gibi maliyetler
de goz oniinde bulundurularak alternatif ¢oziimler iiretilmeli ve kiyaslanmalidir. Ornekte de
goriilecegi tizere ilk bakista transit trafigin kent i¢i trafik ile birbirinden ayiran fakli seviyeli
kavsak (dal-¢ik) ¢6ziimii varken, faz diizenlemesi ile yapilan ¢6ziimiin daha etkili oldugu
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gozlemlenmistir. Her bolgenin ayr1 karakteristigi oldugu ihtiyag¢larinin farkli oldugu goz ardi
edilmemelidir.

Asagida yer alan simiilasyon modellerinde de 6rnek kavsak noktalarindan gorseller alinmig
olup alternatiflerin karsilagtirmasinda kullanilmistir. (Bkz: Sekil 20)

Sekil 20. PTV Vissim Modeli-Inonii Kavsag

Genel bir degerlendirme yapacak olursak kentlerde yapilan trafik ¢éziimlerinin iyi irdelenmesi,
yerinde trafik sayimlari, kamera ¢gekimleri vb. teknolojik uygulamalar ile verilerin analizinin
uzman kisiler tarafindan akilli programlar ile yapilmasinin gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir.
Ayni zamanda dogru yatirimin yapilmasina karar vermemize yardimci olmasi hasebi ile de
maliyet karsilastirmasi yapabilmek en az maliyet ile en fazla faydayr saglama teorisini
gerceklestirmeyi saglayacaktir.
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Oz
Siirticiilerin yolda sergiledikleri riskli davranislar, trafik giivenligini olumsuz etkileyen temel unsurlardandir. Genel gergevede
incelendiginde bu davranislar ihlaller gibi niyetli, ya da hatalar gibi niyet icermeyen davraniglardan olusabilir. Bununla birlikte
bu tiir riskli davraniglarin ortaya ¢ikmasiyla iligkilendirilebilecek kaginma davranisi da bagh basina incelenmesi gereken bir
unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Siiriiciilerin hava durumu, trafik durumu, kaza ge¢misi gibi pek ¢ok nedenden dolay:
kaginma davranigi gosterdikleri goriilmektedir. Bu ¢alismanin amaci, siiriiciilerin demografik 6zelliklerinin kaginma davranisi
ile iliskisinin incelenmesidir. Calismanin 6rneklemini 153 erkek, 138 kadin, toplam 291 katilimci olusturmaktadir. Veri
toplamak amaciyla demografik bilgi formu ve Arag Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi kullanilmustir. Oncelikle
Arac Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi Tiirkce’ye uyarlanip faktor analizi ile uygunlugu test edilmistir. Daha
sonra demografik 6zellikler ve kaginma davranisi arasindaki iliskiyi incelemek adina asamali regresyon analizi uygulanmustir.
Bulgular, siiriiciilerin kaginma davraniglarinin kaza gegmisleriyle pozitif, yas ile negatif yonde iliskili oldugunu gostermistir.
Bununla birlikte kadin stiriiciilerin erkek siiriiclilere gore trafikte daha fazla kaginma davranisi gosterdigi bulgulanmistir.
Sonuglar trafik giivenligini etkileyebilecek potansiyele sahip olan kaginma davranisini ve bu davranis1 gosteren siiriicii profilini
anlamak admna 6nemlidir.
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Traffic Avoidance in Relation to Demographic Characteristics
Abstract

Driver behaviours are the main contributory factor which affect traffic safety negatively. These behaviours may occur
intentionally such as violations or unintentionally such as mistakes. Additionally, avoidance behaviour which can be related to
risky behaviour appears as an important factor that must be investigated. In traffic situations, drivers can exhibit avoidance
behaviour for many reasons such as traffic conditions, bad weather conditions or their accident history. The aim of the present
study is to examine the relationship between avoidance behaviour and demographic characteristics of the drivers. One hundred
fifty-three males, 138 females, a total of 291 drivers participated in the study. The participants were asked to complete a
questionnaire including a demographic information form and the Driving and Riding Avoidance Scale (DRAS). In the first
step, DRAS was translated into Turkish and factor analysis was conducted. After that, to investigate the relationship between
avoidance behaviour and demographic characteristics, hierarchical regression analyses were conducted. Results showed that
avoidance behaviour is positively related to accident history while it is negatively related to age. Additively, female drivers
showed more avoidance behaviour than male drivers. The findings are important for understanding avoidance behaviour, which
has the potential to affect traffic safety.
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Siiriicii Demografik Ozelliklerinin Trafikte Kacinma Davramsi ile fliskisi

Insan davramis1 pek ¢ok uyarandan etkilenir ve dolayisiyla kisi ve ¢evrenin etkilesimiyle
sekillenir. Bu durum trafik baglaminda ele alindiginda tiim yol kullanicilar1 insan faktdrii, aragla
ve yolla iliskili her tiirlii durum da cevre faktorii olarak ele alinabilir (Ozkan ve Lajunen, 2011).
Bu cergevede degerlendirildiginde siirticiiliigiin, aracin bir yerden bir yere giderken mekanik
olarak yonetiminden ¢ok daha fazlasi oldugu sdylenebilir ¢iinkii yolculuk siirecinde siiriicii
sadece aragla degil, diger siiriiciiler, yayalar, yolcular gibi aracin hem ig¢inde hem de digindaki
pek cok ¢evresel ve baglamsal uyaranla etkilesim i¢indedir (Hennessy, 2011).

Trafikte insan faktort, stiriiciilerin fiziksel, bilissel, iist bilissel ve duygusal 6zelliklerine isaret
eder. Bu ag¢idan bakildiginda insan faktorii, trafik kazalarinin gergeklesmesinde biiylik olciide
etkilidir (Lewin, 1982; Pécher, Lemercier ve Cellier, 2009). Bu yiizden s6z konusu unsurun
ozelliklerinin belirlenmesinin ve iyi anlasilmasinin trafik giivenligini saglamada olumlu yonde
etkisinin olacagi bir gergektir (Evans, 1991).

1.1. Trafikte Insan Faktorii ve Kacinma

Sozii gecen insan faktorlerinin, trafikte nemli rol oynadigi goriilmektedir. Bu faktorlerden ilki
stiriicli becerileridir. Siiriicli becerileri, bilgi isleme ile motor becerileri isaret eden algi-motor
beceriler ve daha kalici olan kisilik 6zellikleri ile trafik giivenligine iliskin tutumlar1 iceren
giivenlik becerilerini kapsamaktadir (Lajunen ve Summala, 1995). Insan faktdrii kapsaminda
ele alinan ikinci bilesen ise siiriicii davranisidir ve temelde siiriiciilerin trafikte yaptiklar1 olarak
ele alinir. Bu kavram altinda ele alinan sapkin siiriicii davraniglari (aberrant driver behaviours)
baglaminda en yaygin kullanilan siniflandirma ise Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve
Campbell’in (1990) smiflandirmasidir. Bu smiflandirmada ele alinan, siiriiciilerin trafikte
sergiledikleri kasitli olmayan ve kasith olan, trafik giivenligini tehlikeye atabilecek
davraniglardir. Kasitli olmayan sapkin davranislar, sinyal kullanmaya niyet ederken silecekleri
calistirmak, serit degistirirken dikiz aynasini kontrol etmemek gibi dikkat ve hafiza
hatalarindan ya da kural ve bilgi temelli hatalardan olusan davranislardir. Ihlaller olarak
adlandirilan trafikteki kasith sapkin davranislari ise hiz sinirin1 agmak, takip mesafesine 6nem
vermemek, diger siiriiciilere kizip bu kizginlig1 belirtmek adina korna ¢almak gibi niyet iceren
davraniglar olusturmaktadir. Trafikte kaginma davranisinin s6z konusu ihlallerle iligkisine
deginen caligsmalar mevcuttur. Ornegin, Taylor ve Sullman’im (2009) ¢alismasinda, hiz limitini
asmak, takip mesafesi birakmamak gibi siradan ihlallerin ve bagka bir siirliciiye haddini
bildirmeye ¢alismak gibi saldirgan ihlallerin kaginma davranisi ile negatif iliskili oldugu rapor
edilmistir. Bununla birlikte, demografik degiskenler ve kag¢inma davranigi arasindaki
korelasyonel iliskileri inceleyen ¢alismalarda da siiriiciilerin ehliyet siireleri ve yillik katedilen
mesafe ve siirlis sikliklart ile kagmmanin negatif iligkili oldugu goriilmiistiir (Btachnio,
Przepiorka, Sullman ve Taylor, 2013; Taylor ve Sullman, 2009). Bu agidan degerlendirildiginde
kaginma davraniginin trafik 6zelinde de incelenmesi gereken ve daha dnce bahsedilen sapkin
stiriicli davranislari ile iligkili bir davranis bi¢imi oldugu goriilmektedir.

Kaginma, literatiirde trafikte ceza almaktan kaginma (punishment avoidance) ve araglardaki
carpigma Onleyici sistemler (collision avoidance systems) gibi farkli baglamlarda ele alinmis
olsa da bu ¢alismada “kaginma” davranisi altinda ele alinan durum genel olarak trafikte koti
hava sartlar1, yogun trafik gibi risk olusturabilecek durumlarda yol kullanicilarinin gosterdikleri
kacinma davranis1 ya da genel olarak trafikte siiriicli ya da yolcu olarak gosterilen kaginma
davranisi ile iligkili olarak incelenmistir. Literatiirde, trafikte bu tiir kaginma davranist ile ilgili
cogunlukla trafik kazasi ge¢irmis 6rneklem iizerinde calisildigi goriilmektedir. Bu kisilerde en
cok gozlemlenen psikolojik durumlarin stiriis ile ilgili korkular, kaginma, travma sonrast stres
bozuklugu, depresyon ve aci ile iliskili sendromlar oldugu gézlemlenmektedir (Taylor, 2011).
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Diger taraftan, daha 6nemsiz gibi diisiiniilen, hafif trafik kazas1 ge¢irmis kisilerde bile anlaml
sayilabilecek psikolojik problemler ortaya cikabilmektedir. Ornegin Smith, MacKenzie-Ross
ve Scragg’in (2007) yiiriittiigii bir caligmada, bu tiir hafif trafik kazasi gecirmis kisilerin de
travma sonrasi stres bozuklugu ve anksiyete belirtileri gosterdigi, bu kisilerden bir kisminin da
ara¢ kullanmaktan kacindigr bulgulanmigtir. Bu noktada siiriiciiliikle iligkili anksiyeteyi
anlayabilmek oOnemlidir ¢linki bu tiir anksiyete, araba kullanmaktan hoslanmamay1 ve
siiriiciiliik performansinin diismesini beraberinde getirebilir. Ornegin, ara¢ kullanmaktan
hoslanmadiklarini1 ifade eden kisiler, yolda daha fazla hata yaptiklarin1 rapor etmislerdir
(Kontogiannis, 2006). Ayrica bu kisilerin simiilator gérevinde de daha az kontrollii oldugu ve
arac¢ kullanmay1 seven kisilere gore daha fazla hata yaptiklar1 gézlemlenmistir (Matthews ve
ark., 1998). Calismalar ayn1 zamanda, trafikle baglantili anksiyete ve korkunun bu ¢aligmada
da ele alinan ka¢inma davranisi ile iliskili oldugunu ortaya koymustur (Ehlers, Hofmann, Herda
ve Roth, 1994; Taylor ve Deane, 2000). Literatiirde azinlikta da olsa, kaginma davraniginin
genel siirlicii 6rneklemiyle de incelendigi calismalar mevcuttur. S6z konusu ¢alismalar,
bahsedilen genel siiriicii 6rneklemine dahil bireylerde de anksiyete ve kaginma davraniginin
olabilecegini ortaya koymustur. (Taylor ve Deane, 2000; Taylor, Deane ve Podd, 2000; 2002).
Bu calismalarda ayrica siiriiciiliikle iliskili korkunun iki temel tiiriinden bahsedilmistir.
Bunlardan birincisi, kaza, yaralanma ve aracin kontroliiniin kaybu ile ilgili olan korku, digeri
ise siirlis sirasindaki anksiyete beklentisi (anksiyete korkusu, siiriis sirasindaki panik hali gibi)
ve elverigsiz siiriis kosullar1 (kotii hava kosullar1 ve karanlik gibi) olarak belirlenmistir. Yani
yol kullanicilar1 genel anlamda trafikte hayatlarini tehlikeye sokabilecek herhangi bir olumsuz
durum deneyimlemeseler bile, kosullar1 fazlasiyla degisken olan yol durumlarina kars1 kaginma
davranisi gosterebilmektedirler (Taylor ve Deane, 2000). Son olarak Stewart (2005), kisilerin
sorumlulugu kime ya da neye atfettikleriyle ilgili olarak kag¢inma diizeyinin farklilik
gosterebilecegini ortaya koymustur. Bireyler sorumlulugu kendilerinden ziyade diger siiriiciiler
gibi digsal faktorlere atfettiklerinde arag siirme ve araca binmekten kaginma diizeylerinin arttigi,
bununla birlikte kontrol algisinin diistiigli gézlemlenmistir. Ek olarak, sorumlulugu dissal
faktorlerden ziyade kendi davramislarina ve becerilerine, kisacast i¢sel faktorlere atfeden
stiriiciilerin trafikte daha fazla ihlal davranisinda bulundugu, bununla birlikte dissal kontrol
odagina sahip stiriiciilerin ise niyet igermeyen hatali davraniglar1 daha fazla yapma egilimde
olduklarini rapor edilmistir (Ozkan ve Lajunen, 2005). Tiim bu bulgular, kaginma davranisinin
nedenlerinin hava ve yol durumundan, bireylerin anksiyete diizeylerine kadar genis bir
araliktaki, gerek igsel gerek digsal pek ¢cok durumlardan etkilenebilecegini gosterir niteliktedir.

1.2. Trafikte insan Faktorii ve Demografik Degiskenler

Trafik giivenligi ve trafikte insan faktorii kapsaminda yapilan pek c¢ok caligma, siiriicii
davraniglarinin ve performansinin yukarida bahsedilen kaginma davraniginin yani sira,
siiriiciiniin kendisi ile ilgili pek ¢ok &zellik tarafindan etkilendigini vurgulamaktadir. Ornegin,
yas ve cinsiyet direkt olarak siirlicii davranislari, performansi ve kazaya yatkin olma durumu
ile iligkilidir. Diinya genelinde geng siiriiciilerin yolda daha fazla riskli davranis sergiledikleri,
bu siiriictilerin biiylik bir kismini da geng erkek siiriiciilerin olusturdugu tespit edilmistir (Evans,
1991; Huang ve Winston, 2011). Bu siiriicii grubunun siiriicti saldirganligi, heyecan arama ve
risk alma gibi, trafikte tehlikeye sebebiyet verebilecek durumlart artirabilecek 6zelliklerde de
orta ve yasl sliriici grubundan ve kadin siirliciilerden daha yiiksek puanlar aldiklari
bulgulanmistir (Turner ve McClure, 2003). Buna ek olarak, yas almak ve dolayisiyla
stiriicliliikte daha tecriibeli olmak trafikteki problemli durumlarla daha iyi bas edebilmeye
olanak vermektedir. Daha ileri yastaki bu siiriiciiler, geng siiriiciilerle kiyaslandiginda trafik
kurallarina daha fazla uyma egilimindedirler (Ozkan, Lajunen ve Summala, 2006). Bu farklilik,
geng siirliciiniin ehliyeti almasindan ¢ok kisa bir siire sonra bile kendini gostermektedir.
Ornegin, Mayhew, Simpson ve Pak (2003) geng siiriiciilerin kaza ihtimallerini aydan aya
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incelemis ve 6zellikle kaza oranlarinin, siiriiciilerin ilk alt1 ayinda anlamli bir sekilde diistiigiinii
gozlemlemislerdir. Bununla birlikte, yastan bagimsiz olarak, ehliyet sahibi olduktan sonra
gecen ilk bir yil i¢inde, siiriiciilerin kaza riskinin %30 oraninda diistigli goézlemlenmistir
(Maycock, Lockwood ve Lester, 1991). Bu bulgular stiriiciilerin hem yasinin hem ehliyet sahibi
olma siirelerinin yoldaki davraniglarina etki ettigini gostermektedir. Ek olarak, siiriiciiliigiin
bilissel siiregler ve yiirtitiicii islevlerle entegre bir sekilde karmasik bir motor ve bilissel beceri
gerektirdigi unutulmamalidir. Beyin gelisiminin de yirmili yaslarin ortalarima kadar devam
ettigi goz oniinde bulundurulursa, geng stiriiciilerin temel siirticiiliik becerilerini gosterseler bile
tecriibeye, pratige ve zamana ihtiyaclari oldugu soOylenebilir. Ayrica daha az tecriibeli
stiriiciilerin, tecriibeli siiriiciilere kiyasla trafikteki uyaranlara kars1 daha uzun tepki zamanina
ihtiyag duydugu ortaya konulmustur. Bu durum da siiriictilerin giivenli siiriis durumlarini
olumsuz yonde etkileyebilmektedir. (Patten, Kircher, Ostlund, Nilsson ve Svenson, 2006). Tiim
bu 6zellikler, geng siirticiileri, daha tecriibeli geng yetigkin siiriiclilerden ve yagl siiriiclilerden
giivenli siirticiiliik baglaminda ayirmaktadir (Huang ve Winston, 2011). Son olarak, siiriiciilerin
katettikleri yol miktar1 yani trafige maruz kalma durumlarinin da trafikteki riskli davranislarla
ile iliskili oldugu rapor edilmistir. Ornegin, French, West, Elander ve Wilding (1993)
stirliciilerin hayatlar1 boyunca katettikleri yol miktarinin, kazaya dahil olma ile iliskili oldugunu
bulgulamistir. Katedilen yol ve riskli siirticiilik arasindaki iliski, siiricii deneyiminden de
etkileniyor gériinmektedir. Buna gore, fazla yol deneyimi olan siiriiciilerin yolda daha giivenli
bir sekilde arag kullandigin1 gostermektedir (Elander, West ve French, 1993).

1.3. Calismanin Amaci

Bahsedilen tiim literatiir bilgileri degerlendirildiginde, kaginmanin trafikteki riskli davranislarla
iliskili oldugu goriilmektedir. Buna bagl olarak kaginma davraniginin farkli degiskenlerden
etkilenen ve trafik glivenligine etki edebilecek bir unsur olarak karsimiza ¢iktig1 goriilmektedir.
Bireyin, trafik ortamindaki her tiirlii davranisinda oldugu gibi, trafikteki kacinma davraniginin
da kisinin yag ve cinsiyet gibi genel demografik ve ehliyet sahibi olma siiresi, kaza sayis1 gibi
trafikle ilgili demografik 6zellikleriyle iliskili oldugu goriilmektedir. Bu temel degiskenlerin
trafik ortaminda incelenmesinin, alinacak 6nlemler ve planlamalar agisindan 6nemli bir degere
sahip oldugu aciktir. Bu gercevede diisiliniildiigiinde ¢alismanin amaci, s6z konusu demografik
degiskenlerin kaginma davranisi ile iligkisinin Tiirkiye 6rnekleminde ve trafik ortaminda daha
genis bir bi¢imde incelenmesidir. Bu sekilde s6z konusu ¢alismanin, trafik ortamindaki ¢esitli
kacinma davraniglarina neden olan unsurlarin anlasilmasi agisindan aydinlatici olmasi
beklenmektedir.

2. Yontem
2.1. Katihmcilar

Aragtirmanin 6rneklemini 152 (%52.6) erkek, 138 (%47.4) kadin, toplam 291 ehliyet sahibi
aktif arac kullanan katilimer olusturmaktadir. Orneklem grubunun yas ortalamasi 29.62°dir (SS
= 8.30). Ayrica, 194 katilimci ile 6rneklemin biiyiik bir kismini 30 yas ve alti siiriiciiler
olusturmaktadir. Buna ek olarak katilimcilarin hayat boyu ortalama 100247.19 (SS =
222557.96) kilometre katettigi raporlanmistir.

2.2. islem

Uygulamaya gecilmeden énce, ODTU Insan Arastirmalar1 Etik Kurulu’ndan gerekli izinler
alimmugtir. Katilimcilar islem baglamadan 6nce ¢alismanin amaci hakkinda bilgilendirilmisler
ve goniilli katilim formunu onaylamiglardir. Calismanin biiyiik bir kisminda katilimcilara web
tabanl veri toplama sistemi lizerinden ulasilmistir. Bununla birlikte anketin kagit-kalem formu
da web {lizerinden ulasilamayan katilimcilara uygulanmistir. Anketin bu formunda da
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calisgmanin amaci, c¢alismanin kimler tarafindan yuritildigl, iletisim adresleri ve
katilimcilardan beklenenler hakkinda bilgilendirilmislerdir. Anketin uygulanma siiresi yaklasik
10 dakika stirmiistiir.

2.3. Veri Toplama Araclan

Aragtirmanin verilerini toplamak amaciyla demografik bilgi formu ve Ara¢ Kullanma ve Araca
Binmekten Kaginma (AKO) Olgegi kullanilmistir.

2.3.1. Demografik Bilgi Formu.

Bu formda, katilimcilardan yas, cinsiyet gibi demografik bilgilerinin yani sira, ne kadar siiredir
ehliyet sahibi oldugu, hayat boyu katedilen kilometre, kisinin ne siklikla ara¢ kullandig1 ve kaza
gecmisi gibi trafik ve stirticiiliikle iligkilendirilebilecek demografik bilgileri alinmigstir.

2.3.2. Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kacinma Ol¢egi (AKO).

Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi, 2004 yilinda Stewart ve St. Peter
tarafindan, trafikteki cesitli binis ve siiriis durumlari ile ilgili kaginmaci davranislart belirlemek
amactyla olusturulmustur. Olgek 4'lii Likert tipinde olup siiriiciilerin dlgekte verilen 20
durumdan son bir hafta icinde kaginma sikliklarmin degerlendirilmesi istenmektedir. Olgegin
orijinali, genel kaginma (Orn. Eger yapabildiysem araba siirmekten kagindim.), trafikten
kaginma (Orn. Trafikten kaginmak i¢in siiriis giizergahimi yeniden planladim), karanliktan veya
kotii hava kosullarindan kaginma (Orn. Hava kétii oldugu i¢in (8rn. sis, yagmur veya buzlanma)
araba siirmekten kagindim.), araca binmekten kaginma (Orn. Otoban veya sehirlerarasi yollarda
yolcu olarak arabaya binmekten kacindim.) olarak dort alt boyuttan olugsmaktadir ve s6z konusu
Olgek kaza gegmisi olan iiniversite 6grencilerine uygulanmistir (Stewart ve St. Peter, 2004).
Olgek bu ¢alisma kapsaminda Tiirkge’ye ¢evrilmis ve yapilan &n ¢alismalar sonucunda Tiirkiye
ornekleminde kullanima hazir hale getirilmistir. Olgegin maddelerinde sadece araca binmekten
kacinma alt boyutundaki maddelere anlam muglakligin1 gidermek adina “yolcu olarak” ibaresi
eklenmistir. Bunun disinda katilimcilarin kaginma davranisi ile iliskili son yedi giinii
degerlendirmelerinin istenildigi orijinal 6l¢ek yonergesi, son bir yil i¢indeki kaginma
sikliklarinin degerlendirmesi seklinde tekrar diizenlenmistir.

3. Bulgular

Bulgularin ilk kisminda, oncelikle Tiirkge’ye ¢evrilen Arag Kullanma ve Araca Binmekten
Kaginma Olgegi (AKO)’nin faktor yapist incelenmistir. Orneklem i¢in en uygun faktdr yapisina
karar verildikten sonra s6z konusu degiskenlerin birbirleriyle olan iliskilerini incelemek
amaciyla ikili korelasyon analizi yapilmistir. Son basamakta, degiskenlerin birbirleriyle olan
iligkilerinin daha ayrintili incelenmesi amaciyla agamali regresyon analizi uygulanmastir.

3.1. Faktor Analizi

Arag Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi’nin yapr gegerligini belirlemek amaciyla
dogrulayic1 faktor analizi (DFA) ve acimlayict faktor analizi (AFA) uygulanmistir. DFA
sonuclari, 6l¢egin ti¢ faktorlii yapt degerlerinin kabul edilebilir fakat diisiik diizeyde olmasiyla
birlikte, dort ve iki faktorlii yapidan daha uygun oldugunu gostermistir (y?(167) = 632.851, y?/sd
=3.80, CFI =.79, GFI = .82, RMSEA = .09, 90% GA [.09, .11], RHO =.90). Daha sonra dlgege

AFA uygulanmis ve dl¢ek yapist Oblimin dondiirme yontemi ile ti¢ faktore zorlanmigtir. Analiz
sonuglari, 6zdegeri (eigenvalue) 1’den biiyiik olan ii¢ faktorlii yapinin toplam varyansin %
41.6’s1m1 agikladigint gostermistir. Sirastyla 1. Faktor toplam varyansin %29.92, ikinci faktor
%6.12 ve lglincli faktor %5.58’1lik kismini agiklamaktadir. Bu degerlere ek olarak, Barlett
Sphericity Testi ki kare degeri 2301.28 (p<.001) ve Keiser-Meyer-Olkin (KMO) o6rneklem
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uygunluk katsayis1 .86 olarak bulunmustur. Alt Olgeklerin i¢ tutarlik katsayilari “genel
kacinma” alt Olgegi i¢in .84, “trafikten kacinma” alt 6l¢egi i¢in .75 ve “araca binmekten
kacinma” alt 6l¢egi icin .74 olarak rapor edilmistir. Buna ek olarak, orijinal 6l¢ek caligmasinda
belirtildigi tizere, 6l¢egin kaginma toplam puani da alinabilmektedir. Yapilan faktor analizi
sonucunda Olcekteki yedinci madde olan “Otoban veya sehirlerarasi yollarda araba siirmekten
ka¢indim.” maddesi ikinci faktore .30’un altinda yiiklendiginden (.298) daha sonraki analizlere
dahil edilmemistir. Buna ek olarak 6l¢egin besinci maddesi olan “Yerlesim yerlerinde araba
stirmekten kagindim.” maddesi hem genel kaginma (.384) hem de trafikten kaginma (.360) alt
boyutlarina hemen hemen ayni sekilde yiiklendiginden, sz konusu madde de sonraki analizlere
dahil edilmemistir. Olgek, ii¢ alt boyuta ayrilan 18 maddelik haliyle bir sonraki analizlerde
kullanilmistir. Olgegin 18 maddelik son halinin i¢ tutarlik katsayis1 .87 olarak rapor edilmistir.
Olgek maddeleri ve faktor yiikleri Tablo 1°de verilmistir.

3.2. ikili Korelasyon Analizleri

Degiskenler arasi korelasyonlar incelendiginde (bkz. Tablo 2), yas demografik degiskeninin
ehliyet siiresi (r = .88), hayat boyu gidilen yol (r = .48) ve arag kullanma siklig1 (r = .33) gibi
trafikle iliskilendirilebilecek demografik degiskenlerle pozitif yonde iliskili oldugu
goriilmiistliir. Bununla birlikte yas, trafikten kaginma (r = -.27) ve toplam kaginma puani (r = -
.15) ile negatif yonde iliskilidir. Ehliyet siiresinin ise hayat boyu gidilen yol (r = .42) ve arag
kullanma siklig1 (r = .37) ile pozitif yonde, trafikten kaginma (r = -.23) ve toplam kag¢inma (r =
-.17) puanlariyla ise negatif yonde iliskili oldugu bulunmustur. Hayat boyu gidilen yol, arag
kullanma siklig1 ile pozitif (r = .21) iliskilidir. Bununla birlikte ara¢ kullanma siklig1 aktif kaza
sayisi ile pozitif yonde (r =.15) iliskiliyken, hem Arag Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma
Olgegi’nin alt dlgekleri olan genel kacinma (r = -.34), trafikten kaginma (r = -.12), araca
binmekten kaginma (r = -.14), hem de s6z konusu 6l¢egin toplam kaginma puanlari ile negatif
yonde iligkili olarak bulgulanmistir (r = -.31). Ayrica kisilerin kendilerinin ya da yakinlarinin
oliimlii/yaralanmal1 kaza gegirme sayilar1 kisilerin genel kaginma (r = .12) ve toplam kaginma
(r = .12) puanlari ile pozitif yonde iligkilidir. Son olarak, kaginma toplam puani ve diger alt
olgekleri birbirleriyle pozitif yonde iligki gostermistir.
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Tablo 1. Ara¢ kullanma ve araca binmekten kacinma élgegi faktor analizi

Arag Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi | 1| I Ortak
Varyans

Faktor I: Genel Kacinma
Acikladig1 Varyans: %29.92 Ozdeger:5.98

1. Araba siirmemi gerektiren kisa bir yolculugu veya getir .565 -.101 .090 341
gotiir igini erteledim.

2. Araba siirmekten kagindigimdan bir yere giderken .720 -.019 -.087 456
ylrlimeyi veya bisiklet siirmeyi tercih ettim.

3. Eger yapabildiysem araba siirmekten kag¢indim. 178 .037 -.107 .554
11. Hava kotii oldugu i¢in (6rn. sis, yagmur veya .589 -.010 122 429
buzlanma) araba siirmekten ka¢indim.

12. Hava karardiktan sonra araba siirmekten kagindim. 379 110 .164 .286
17. Kotii havadan (6rn. sis, yagmur veya buzlanma) 427 .035 113 .258
kaginmak i¢in araba siiriis programimi yeniden

planladim.

19. Araba siirmekten kagindigimdan bir yere otobiisle 117 .084 -.058 524
gitmeyi tercih ettim

20. Siiriicii veya yolcu olarak araba kullanmay1 468 102 292 .504
gerektirecek aktivitelerden kagindim.

5. Yerlesim yerlerinde araba slirmekten ka¢indim. * .384 .360 149 489

Faktor II: Trafikten Kag:mn}.a
Acikladi@1 Varyans: %6.12 Ozdeger:1.22

6. Islek caddelerde araba siirmekten kagindim. .389 .525 .029 .595
7. Otoban veya sehirlerarasi yollarda araba siirmekten .282 .298 103 .288
kac¢indim. *

8. Araba siirerken islek kavsaklari kullanmaktan 133 .692 .027 .578
kacindim.

9. Araba siirerken yogun trafikten ya da islek sokaklardan -.089 .706 .020 470
geememek i¢in daha uzun mesafeler seyahat ettim.

10. Trafikten kaginmak i¢in siiriig giizergdhimi yeniden -.029 519 -.009 257
planladim.

Faktor II1: Araca Binmektel_! Kacinma
Acikladi@1 Varyans: %5.58 Ozdeger:1.12

4. Eger yapabildiysem yolcu olarak arabaya binmekten .046 .008 405 .188
kagindim.

13. Hava kotii oldugu i¢in (6rn. sis, yagmur veya 194 -.199 555 .393
buzlanma) arabaya yolcu olarak binmekten kagindim.

14. Hava karardiktan sonra arabaya yolcu olarak -.061 .016 812 .622
binmekten kagindim.

15. Eger trafigin yogun oldugunu biliyorsam yolcu olarak .040 .032 450 233
arabaya binmekten kag¢indim.

16. Otoban veya sehirlerarasi yollarda yolcu olarak -.154 .092 .620 .349
arabaya binmekten ka¢indim.

18. Yolcu olarak araba kullanmami gerektiren kisa bir 230 .076 540 513

yolculugu veya getir gétiir igini erteledim.

* [saretli maddeler faktor analizi sonrasi élgekten diisiiriilmiistiir.
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Tablo 2. Degiskenler arast ikili korelasyonlar

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1.Yas -
2.Cinsiyet .07 -
3.Ehliyet siiresi 88" .08 -
4.Hayat boyu km 487 -167 427 -
5.Arag kullanma siklig1 337 .00 377 217 -
6.Aktif kaza -.04 -.06 .00 -.04 157 -
7.0liimlii/Y aralanmali kaza -.01 .04 -.04 .03 -.02 -.01 -
8. Genel kaginma -.06 -03  -11 -.04 -347  -05 12" -
9. Trafikten kacinma =277 -16**  -237 -.10 -12° -.00 10 437 -
10. Araca binmekten kacinma -.05 -11  -.06 .00 -.14" -.10 .07 49 327 -
11. Kaginma (Toplam) -15**  -08  -177 -.07 -317 -.09 12 87" 70" 13”7 -
Ort. 29.62 - 8.81 100247.19 4.16 .89 1.44 1.89 2.03 1.47 1.72
SS 8.30 - 6.98 222557.96 1.18 1.24 .50 .66 71 .50 48
*p <.05 **p<.01.
Tablo 3. Ara¢ kullanmaktan kacinma ve demografik ézellikler arasindaki hiyerarsik regresyon analizleri
Kag¢inma (Toplam) Genel Ka¢inma Trafikten Kaginma Araca Binmekten Kaginma
Degiskenler R? FA B p R? FA B p R? FA B p R? FA B p
1. Demografik .029  4.300 .014  .004 .605 547 093  14.743 .000 .013 1.823 163
Degiskenler
Yas -.148 .012 -981  .327 -.258  .000 -.038 521
Cinsiyet -.076 195 -427 669 -145  .010 -.103 .081
2. Trafikle Baglantili 123 6.018 .000 .140 8.911 .000 .107 901 481 .044 1.830 107
Demografik Degiskenler
Ehliyet Siire -.050 .674 -136  .252 076 527 -.011 927
Hayat Boyu km -.008 .907 -.009 .892 .002 975 .004 .955
Arag kullanma sikli1 -278  .000 -.353  .000 -.041  .500 -.128 .045
Aktif kaza -.051 373 013  .811 -015 .792 -.086 147
Oliimlii/Yaralanmali Kaza 114 .043 110 .049 109  .054 .068 .246

Df, F-test: 1. Asama =2,287; 2. Asama = 5,282.
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3.3. Demografik Ozellikler ile Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kacinma Iliskisi

Siirticiilerin demografik 6zellikleri ile ara¢ kullanmak ve araca binmekten kaginma iliskisinin
incelenmesi amactyla dort farkli asamali regresyon analizi yapilmistir. Her analizde, arag
kullanmak ve araca binmekten kaginma 6l¢eginin ii¢ alt boyutu ile dlgekten alinan toplam puan
bagimli degiskenler olarak ele alinmistir. Analiz sirasinda, katilimcilarin genel demografik
ozelliklerine isaret eden yas ve cinsiyet degiskenleri ilk asamada kontrol degiskeni olarak ele
alinmistir. Bununla birlikte kisilerin trafikle baglantili demografik degiskenleri olan ehliyet
stiresi, hayat boyu kat ettigi yol, ara¢ kullanma siklig1, aktif kaza sayis1 ve kendisinin ya da
yakininin gegirdigi 6liimlii/yaralanmali kaza sayis1 degiskenleri analizlerin ikinci kisminda yer
almistir. Analizler sonucunda, demografik degiskenler ile “araca binmekten kaginma” alt
boyutu arasinda anlamli bir iligki tespit edilmediginden s6z konusu analiz bu boliime dahil
edilmemistir (R?=.044, F(5,282) = 1.84, p = .080).

Ilk regresyon analizinde kaginma toplam puani ile demografik degiskenler analize dahil
edilmistir. Tablo 3’de goriildiigii lizere, genel demografik kontrol degiskenleri ile beraber
trafikle baglantili demografik degiskenlerin kacinma toplam puani lizerinde agikladigi
varyansin %12.3 oldugu bulunmustur (R?=.123, F(5,282) = 5.64, p < .001). Bu kisimda, arag
kullanma sikliginin kaginma toplam puani ile negatif (5 = -.278, p <.001), 6liimlii/yaralanmali
kaza ge¢misi ile pozitif (f = .114, p = .043) iliskili oldugu goriilmiistiir. Buna ek olarak genel
demografik degiskenler de toplam varyansin %2.9’unu agiklamaktadir (R?=.029, F(2,287) =
4.30, p = .014) ve yas, toplam kaginma puani ile negatif iligkilidir (f = -.148, p = .012). Bu
bulgulara gore yas ve ara¢ kullanma siklig1 arttikga ve gegmis 6liimlii/yaralanmali kaza sayisi
azaldik¢a, kacinma toplam puaninin da azaldig1 goriilmektedir.

Ikinci regresyon analizinde 6lgegin genel kagimnma alt boyutu ele alinmis ve demografik
degiskenlerin genel kaginma tizerinde agikladigi toplam varyansin %14 oldugu gézlemlenmistir
(R?=.140, F(5,282) = 6.56, p < .001). Bu analizde tek basina genel demografik degiskenlerin
modele anlaml katki yapmadig1 goriilmektedir (R?=.004, F(2,287) = .60, p = .547). Buna ek
olarak ara¢ kullanma sikligmin genel kaginma ile negatif (f = -.353, p < .001),
oliimlii/yaralanmali kaza ge¢misinin ise pozitif yonde iliskili oldugu (f = .110, p = .049)
bulgulanmistir. Buna gore, ara¢ kullanma siklig1 arttik¢ca ve gegmis oliimlii/yaralanmali kaza
sayis1 azaldikga, genel kaginma davranisi da azalmaktadir.

Son olarak, demografik 6zelliklerin trafikten kaginma alt boyutu ile iligkisi incelendiginde
modelin toplam varyansin %10.7 unu agikladig1 rapor edilmistir (R?=.107, F(5,282) = 4.85, p<
.001). Ayrica genel demografik degiskenler de tek basina varyansin %9.3’sini agiklamaktadir
(R?=.093, F(2,287) = 14.74, p < .001). Degiskenler daha detayli incelendiginde yas (5 = -.258,
p < .001) ve cinsiyetin (f = -.145, p = .010) trafikten kaginma alt boyutu ile negatif iligkili
goriiliirken 6liimlii/yaralanmali kaza ge¢misinin ise pozitif yonde iliskili oldugu (f = .109, p =
.054) bulgulanmistir. Yas arttik¢a ve ge¢mis 6liimlii/yaralanmali kaza sayis1 azaldikea trafikten
kacinma davranisinin da azaldigi goriilmiistiir. Ayrica, kadin siiriicliler daha fazla trafikten
kacinma davranisi gostermektedir.

4, Tartisma

Bu calismada 6ncelikle Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi’nin faktor yapisi
ve ornekleme uygunlugu degerlendirilmis, sonrasinda da siirliciilerin demografik 6zellikleri ve
trafikteki kaginma davraniglar1 arasindaki iliski incelenmistir. Daha 6nce de belirtildigi iizere,
Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kagmma Olgegi olusturulurken, kaza ge¢misi olan
iniversite 6grencisi 6rneklemi ile ¢alisilmistir (Stewart ve St. Peter, 2004). Daha sonra, Taylor
ve Sullman (2009) 6lgegi cok biiyiik bir kismi kaza gegmisi olmayan gruba uygulamis ve ii¢
faktorlii yapinin aragtirma orneklemine uygun oldugunu raporlamistir. Bununla birlikte,
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Btachnio ve arkadaslar1 (2013) s6z konusu 0Olgegi, yine kaza ge¢irmemis katilimcilarin
cogunlukta oldugu 210 kisilik bir 6rnekleme uygulamis ve arastirmanin orneklemine iki
faktorlii yapiin en iyi sekilde uydugunu bulgulamistir. Bu arastirmanin verisine uygulanan
frekans analizi bulgular1 %56.4’liik bir oranla katilimeilarin yaridan fazlasinin, kendisinin ya
da yakinlarinin, herhangi 6limli ya da yaralanmali bir kaza gegirmedigini raporlanmistir.
Orneklem yapis1 agisindan bakildiginda, galismanin rnekleminin yukarida bahsedilen iki
calisma ile, 0lcegin gelistirildigi 6rnekleme kiyasla daha ¢ok benzerlik gosterdigi sOylenebilir.

Taylor ve Sullman’in (2009) ¢alismasindaki faktdr yapilarina bakildiginda, bu ¢alismadakine
benzer sekilde, “trafikten kacinma” ve “genel kacinma” alt boyutlarinin faktor yapilarinin
ayrildig: goriilebilir. Analizler madde bazinda degerlendirildiginde, dl¢egin dort maddesi harig
diger tim maddelerin arastirmacilarin 6nerdigi {iclii yapidaki ayni faktorlere dahil oldugu
goriilmiistiir. Bu dort maddeden i tanesi, 6l¢egin orijinal formunda karanliktan veya kotii hava
kosullarindan kaginma alt 6lgeginin altinda degerlendirilen maddelerdir. Bu maddeler, (hava
kotii oldugu i¢in araba siirmekten kagindim, hava karardiktan sonra araba stirmekten kagindim
ve kotli havadan kacinmak i¢in araba siiriis programimi yeniden planladim) bu arastirmanin
ornekleminde “genel kaginma” alt 6l¢eginin maddeleri ile ayn1 faktore yiliklenmistir. Drdiincii
madde olan “Eger yapabilseydim, yolcu olarak arabaya binmekten kacinirdim” maddesi ise
orijinal Olgekteki gibi “araca binmekten kacinma” alt 6lgeginin maddeleri ile aym faktorde
degerlendirilmistir. Son olarak bu ¢alismada “araca binmekten kagcinma” alt 6l¢gegi de orijinal
formdakine benzer sekilde diger faktor maddelerinden ayrilmistir. Hem istatistiksel agidan hem
de daha Once bahsedilen bu c¢alisma ile 6rneklem benzerligi agisindan ele alindiginda, g
faktorlii yapinin bu ¢alismanin 6rneklemine daha uygun oldugu gériilmektedir.

Arac Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi’nin Stewart ve Peter (2004) tarafindan
olusturulan ilk yonergesinde kaza geg¢irmis katilimcilardan 6l¢ekteki durumlarin “gegtigimiz
yedi giin boyunca” baslarina ne siklikla geldiginin degerlendirilmesi istenmistir. Bu ¢alismada
Olgek genel ornekleme uygulandigindan yonergede zaman aralifi “gectigimiz yil boyunca”
seklinde degistirilerek katilimcilardan daha genis bir zaman araligindaki kaginma davraniginm
degerlendirilmeleri istenmistir. Bu sekilde 6rneklemin kaginma davranigina dair daha genis bir
Oriintliye ulasilmaya calisilmistir. Bununla birlikte ‘araca binmekten ka¢inma’ alt boyutundaki
maddelere anlam muglakligin1 gidermek adina Blachnio ve arkadaslarinin (2013) da 6nerdigi
sekilde ‘yolcu olarak’ ibaresi eklenmistir (Orn. Otoban veya sehirleraras1 yollarda yolcu olarak
arabaya binmekten kagindim).

Trafikte kaginma davranisi ile demografik 6zellikler arasindaki iligkinin incelendigi korelasyon
analizinde ““araca binmekten kaginma” alt boyutunun yas, cinsiyet ve trafik 6zelinde incelenen
ehliyet siiresi, hayat boyu gidilen toplam mesafe ve kaza ge¢misi gibi degiskenlerle anlamli bir
iliskisi tespit edilememekle birlikte sadece ara¢ kullanma sikligi ile negatif iligkili oldugu
bulgulanmistir. Bu ag¢idan bakildiginda siiriiciilerin ne kadar sik ara¢ kullanirsa, yolcu olarak da
o kadar az kacinma davranig1 gosterdigi sOylenebilir. Bu alt 6l¢ek, kisilerin aktif siirticiiliikten
ziyade yolcu olarak trafikteki kacinma davranislarini ele aldigindan, siiriiciiliikle baglantili
ozelliklerle iliskili olmamas1 beklenebilir bir durumdur. Gelecek calismalarda AKO’nin genel
yol kullanicis1 drneklemine uygulanmasinin, araca yolcu olarak binmekten kaginma davranist
ile 1lgili daha detayh bilgi verebilecegi dngoriilmektedir.

Genel demografik degiskenler temelinde ele alindiginda daha once kaza gecirmis olan
Amerikan orneklemi (Stewart ve Peter, 2004) ve Yeni Zelanda’da genel 6grenci 6rneklemi
(Taylor ve Sullman, 2009) ile yapilan ¢alismalarin aksine bu ¢alismada erkek siiriictilerin kadin
stiriiclilere gore daha az trafikten kacinma davranis1 gosterdigi goriilmiistiir. Bu farkliligin bir
sebebi Yeni Zelanda ve Amerika kiiltliriiniin birbirleriyle benzer, bununla birlikte Tiirkiye
kiiltiirtintin bu iki kiiltiirden de farklilik gostermesi olabilir. Kadinlarin daha yiiksek kaginma
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puanina sahip olmasinin bir nedeni Tiirkiye’de erkek siiriiclilerin sayica ¢ok daha fazla olmasi,
bununla birlikte trafikte kadin siiriiciilere kars1 olan kalipyargilarin, kadin siiriiciilerin anksiyete
ve dolayistyla kaginma davranigini arttirmast olabilir. Cinsiyet kalipyargilarinin farkli tilkelerde
de Tiirkiye ile benzerlik gdsterebildigi goriilmektedir. Ornegin Pravossoudovitch, Martha, Cury
ve Granié’nin (2015) Fransiz 6rneklemi ile yaptiklari ¢alismalarinda kadinlarin daha ¢ok riskten
kacindig1 bununla birlikte erkeklerin de siiriicii becerilerinin daha yiiksek oldugu seklindeki
kalipyargilarin baskin oldugunu rapor etmislerdir. Son olarak, Btachnio ve arkadaslar1 (2013)
Polonyal1 genel 6grenci 6rneklemiyle yaptigi ¢alismada, Polonya’da erkek egemen bir trafik
ortaminin oldugu ve kadinlarin erkeklerden daha kétii arag kullandigi kalipyargisinin devam
ettiginden bahsetmektedir. Bununla birlikte Tiirkiye’de ‘iyi siirliciiliik’ denildiginde akla gelen
ilk 6zellik, siiriiciilerin araca hakimiyeti ve manevra kabiliyetleri ile iligkili olan algisal-motor
becerileridir ve bu beceriler Tiirkiye’deki trafik kiiltiirlinde erkek olma ve maskiilenlik ile
iliskilendirilmektedir (Ozkan ve Lajunen, 2006). Bu bulgular 1s13inda Polonya’daki trafik
kiiltliriiniin cinsiyet ve cinsiyet rolleri bakimindan Tiirkiye’deki trafik kiiltiiriiyle benzerlik
gosterdigi goz oniinde bulunduruldugunda, bulgularin da bu sekilde birbirleriyle tutarli olmasi
da beklenilen bir durumdur.

Calismanin bir bagka bulgusu da ka¢inma toplam puani ve trafikten kaginma puanlarinin yas
ile olan anlaml1 ve negatif yondeki iliskisidir. Trafikten kaginma alt boyutu genel olarak siiriis
ve yol durumu ile ilgili islek yollardan ve trafigin yogun oldugu yerlerde ara¢ kullanmaktan
kacinma gibi maddeler igermektedir. Bu agidan degerlendirildiginde s6z konusu calismaya
katilan siiriiciilerin siiriis esnasinda daha fazla kaginma davranis1 gosterdigi goriilmektedir.
Fakat literatiirdeki pek cok arastirma genc siiriiclilerin trafikteki ihlal davraniglarina daha
egilimli oldugunu gostermistir (Evans, 1991; Huang ve Winston, 2011). Bu durum geng
stiriiclilerin daha az kacinma davranisi gosterebilecek olmasini diisiindiirmektedir. Bununla
beraber caligmanin bulgularinin bu yénde olmamasinin bir sebebi daha 6nce de bahsedilen
sekilde, daha tecriibeli gen¢ yetiskin siiriiciilerin, ehliyetini yeni almig, yirmili yaglarimin
basindaki geng siiriiciilere kiyasla hem deneyimleri hem de fizyolojik gelisimleri g6z 6niinde
bulunduruldugunda, kaza riskinin daha az olmas1 ve bunun sonucunda bu gruplarin giivenli
stirictiliik baglaminda farklilik géstermesi olabilir (Huang ve Winston, 2011; Mayhew ve ark.,
2003; Patten ve ark., 2006). Bununla birlikte siiriiciiler yaslar1 ilerledikce deneyim
kazanmaktadirlar ve bu durum, siiriiciiler orta yaglarina dogru geldiklerinde kag¢inma
davraniglarinin azalmasini agiklayabilir.

Bu calismadaki goze ¢arpan bulgulardan biri, kisilerin veya yakinlarinin 6liimlii/yaralanmali
kaza ge¢mislerinin hem kaginma toplam puani hem de 6l¢egin alt boyutlar1 olan genel kaginma
ve trafikten kac¢inma ile pozitif iligskisinin olmasidir. Buradan yola c¢ikarak, kisilerin
deneyimledigi kaza olaylarimin kisilerin kagmmma davranigina olan etkisi agik¢a
goriilebilmektedir. Daha once kaza ge¢irmis Orneklemle yiiriitiilen pek cok ¢aligmada da
goriildigi tizere (Smith ve ark., 2007; Stewart ve Peter, 2004; Taylor, 2011) bu tiir olaylar,
kisilerin trafikte daha fazla kaginma davranisi gostermesine sebep olmaktadir. Bu acidan
bakildiginda s6z konusu bulgu literatiirle paralellik gostermektedir. Buna ek olarak, kaginma
toplam puani ve genel kaginma puanlarinin ara¢ kullanma siklig1 ile negatif olarak iliskisinin
oldugu goriilmektedir. Trafikte kaginma davranis1 gosteren bireylerin buna paralel olarak arag
kullanmaktan kac¢iniyor olmasi ve buna bagli olarak ara¢ kullanma sikliginin az olmasi
ongoriilebilir bir durum olarak karsimiza ¢ikmaktadir. S6z konusu bulgular trafikte maruz
kalma etkisi ¢ercevesinde de diisiiniilebilir. Bu agidan bakildiginda, maruz kalma etkisi ile
kacinma davranisi iligkili goriinmektedir. Siiriiciilerin ara¢ kullanma sikliklari, dolayisiyla
trafik ortamina maruz kalmalar arttik¢a, kaginma davranislarinin da azaldigi bulgulanmistir.
Bunula birlikte kazaya maruz kalma da kaginma davranigini etkileyen unsurlardan birisidir.
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Buna gore, kaza ge¢misi olan kisiler trafikte daha fazla kaginma davranisi gostermektedir. S6z
konusu bulgular, literatiirle de paralellik gostermektedir (Stewart ve Peter, 2004).

Calismanin bazi sinirhiliklart mevcuttur. Bunlardan ilki ¢aligmanin verisinin 6z bildirim yoluyla
toplanmis olmasidir. Bu yolla ulagilan 6rneklemde katilimecilarin beyanlari sosyal istenirlik
dogrultusunda olabileceginden, katilimcilar daha olumlu gibi goriinecek noktalarda beyanda
bulunmus olabilirler. Caligmanin bir bagka sinirlilig1 ise 6rneklemin biiyiik cogunlugunu geng
stiriiciilerin olugturmasi olabilir. Bu acidan bakildiginda ¢alismanin yas ag¢isindan daha homojen
bir grupla tekrarlanmasi, bulgularda bazi farkliliklara yol agabilir. Son olarak siiriiciilerin yakit
iicretinden kaginmak, yiiriiylis yapmay tercih etmek gibi bazi pratik nedenlerden dolay1 da
kaginma davranigi gosterebilecekleri unutulmamalidir. Bu baglamda degerlendirildiginde
Olcegin yonergesinin ‘anksiyete sebebiyle’ kag¢inma davranisini vurgulayacak sekilde
diizenlenmesi daha saglikli sonuglar elde edilmesine yardimei olabilir.

Genel olarak bakildiginda, oncelikle Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi,
Tiirkiye 6rneklemine de uygulanabilirligi agisindan giivenilir bir 6l¢me araci olarak karsimiza
cikmaktadir. Bununla birlikte ¢alismanin bulgulari, trafikte ¢esitli sebeplerden otiirii ortaya
cikan kaginma davranisini ve bu davranisi gosterebilecek Orneklemi belirleyebilmek adina
onemli bilgileri gézler 6niine sermektedir. Daha 6nce de deginildigi lizere, kaginma davranisi
trafikteki diger riskli davramiglara sebebiyet verebilmektedir. Bu yiizden bu davranisin
arkasinda yatabilecek bazi bireysel 6zelliklerin belirlenmesi, trafik giivenligi ile ilgili alinacak
onlemlerin etkililigi agisindan dnemlidir.
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