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Bas Editor’den | Editor-in-Chief’s Note

Trafik ve Ulasim Arastirmalar1 Dergisi’nin degerli okurlari,

Dergimizin 4. Cildinin 1. Sayisini sizlerle paylagsmanin heyecanini ve mutlulugunu yasiyoruz.
2021 yil1 Bahar sayimiz, trafik ve ulagim ortamlarindaki farkli yol kullanici gruplarini ve farkli
degiskenleri konu almis dért arastirma makalesi igermektedir. ilk makalemiz, Nebati ve
arkadaslar1 tarafindan hazirlanmis ve tedarikg¢i se¢im siireglerindeki 6nemli unsurlari bir otobiis
isletmesinin tedarik¢i se¢im siirecleri temelinde incelemistir. Cikrike¢1 ve arkadaslari tarafindan
hazirlanan ikinci makalemizde, yayalarin ve siriiciilerin trafikte en fazla karsilastiklar
sorunlar1 saptamak amaglanmis; belirtilen sorunlarin cinsiyet ve siiriicii belgesi sahibi olma
temelinde farklilasip farklilasmadigini incelemistir. Ugiincii makalemiz, Deniz ve arkadaslar
tarafindan, geng siirliciilere yonelik tutumlarin belirlenmesi amaciyla yeni bir dl¢lim aracinin
gelistirildigi bir ¢calismadir. Budak ve arkadaslari tarafindan yiiriitiilmiis olan dordiincii ve son
arastirma makalemizde ise aragtirmacilarimiz, siirliciilerin risk algisinin agina olduklar1 ve asina
olmadiklar1 yollarda ara¢ kullanirken nasil degistigini, kadin ve erkek siiriiciileri
karsilastirdiklar1 bir ¢calisma ile incelemislerdir.

Yeni sayimiz, 2020 Bahar ve Giiz sayilarimiz gibi tiim diinyanin ve iilkemizin iginden gegtigi
Koronaviriis pandemisi doneminde yayimlanmistir. Hepimizin, hayat aligkanliklarini ve
calisma programlarini yeniden diizenlemesini, ¢ok boyutlu farkl siire¢ degisikliklerine uyum
saglamasini gerektiren bu donem igerisinde, 2021 Bahar sayimizin sorunsuz bir sekilde
yayimlanabilmesi i¢in bazen olduk¢a zorlu durumlarda, sartlarini zorlayarak siirecimize tam
destek veren tiim makale yazarlarimiza, hakemlerimize, yayin kurulu tiyelerimize ve dergimiz
editorlerine sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.

2021 Bahar saymmizin, trafik ve ulasim aragtirmalari alanyazinina anlamli katkilarda
bulunacagini umuyor; trafik ve ulasim ortamlar ile ilgili farkli disiplinlerden arastirmacilarin
katkilartyla daha da zenginlesecegini umdugumuz 2021 Giiz sayimizda bulusana dek saglikli
ve glizel bir donem gecirmenizi diliyorum.

Saygilarimla.

Docg. Dr. Bahar Oz
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Arastirma Makalesi
Bir Otobiis Isletmesi i¢in Tedarikci Secimi
Emine Elif Nebati'* "', Hilal Yiiriik >, Zeynep Kenar!

! Endiistri Miihendisligi Béliimii, Istanbul Sabahattin Zaim Universitesi, Istanbul, Tiirkiye
Oz

Giinlimiiz is diinyasinda rekabet her gegen giin artmaktadir. Bu yilizden dogru tedarik¢i seg¢imi yapmak gerekmektedir. Kent
icinde 6nemli bir yere sahip olan toplu tasima sektoriinde, dogru araglarin segimi biiylik 6neme sahiptir. Bu aragtirmada,
Istanbul’da bir kurumda otobiis alimlar1 icin tedarik¢i segim problemi ele alinmistir. Bu kapsamda, ¢ok kriterli karar verme
yontemlerinden (CKVYV) faydalanilmistir. Birden fazla kriterin yer aldigi durumlarda, CKVV yontemlerinden faydalanmak
karar vericiye ¢ok biiylik kolayliklar sunmaktadir. Caligmanin ilk agamasinda CKVV yontemlerinden, Analitik Hiyerarsi
Prosesi (AHP) yontemi kullanilarak kriter agirliklari elde edilmistir. Ikinci asamada ise, Promethee yontemi kullanilarak da en
uygun alternatif se¢imi yapilmistir. Bu yontemlerin kullanilmasindan sonra elde edilen sonuglara gére kurum igin en uygun
otobiis tedarik markasi belirlenmistir. Caligmanin sonuglarinin toplu ulasim sistemindeki, tedarik¢i segim siirecinde 6nemli

unsurlarin analiz edilerek kurumlarin verimliligin arttirtlmasina katki saglayacagi umulmaktadir. Bu calismada gergeklestirilen
model ve modelde yer alan kriterler karar vericiler i¢in yol gdsterici olarak kullanilabilir.

Anahtar Kelimeler: ¢ok kriterli karar verme, tedarik¢i segimi, analitik hiyerarsi prosesi, Promethee

Selecting a Supplier for a Bus Operation
Abstract

Competition is increasing day by day in today's business world. Therefore, it is necessary to choose the right supplier. In the
public transportation sector, which has an important place in the city choosing the right vehicles is great also important. We
studied the problem of supplier selection and institution in Istanbul. In this context, multi-criteria decision-making methods
have been used. In cases where there is more than one criterion, choosing multi-criteria decision-making techniques offers great
convenience to the decision-makers. In the first stage, criterion weights were obtained using the Analytical Hierarchy Process
(AHP) method. In the second stage, the most appropriate alternative was selected using the Promethee method. According to
the results obtained using these methods, the most suitable bus supply brand for the institution has been determined. We hoped
these results will contribute to increasing the efficiency of the institutions by analyzing the important elements in the public
transportation system and the supplier selection process. The model and the criteria used realized in this study can be useful as
a guide for decision-makers.

Keywords: multiple criteria decision making, supplier selection, analytical hierarchy process, Promethee
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Bir Otobiis Isletmesi I¢in Tedarikci Secimi

Gilinliik hayatta insanlar sehir i¢cinde bir yerden bir yere gidebilmek ic¢in bircok ulasim
hizmetlerine ihtiya¢ duymaktadir. Biiylik kentlerde artan niifus sebebiyle, ulasim giinden giine
trafik sikisiklig, kalabalik ve 6zel ara¢ kullamim fazlalig1 gibi nedenlerle zorlagmaktadir. iste
tim bu nedenlerden dolay1 insanlar 6zel ara¢ kullanimindan ziyade toplu tasimaya tesvik
edilmelidir. Ayrica insanlarin toplu tasimayla birlikte zaman ve yakit tasarrufu saglamasi, kaza
risklerinin Onlenmesi, giiriilti ve hava kirliliginden kaginmasi toplu tasima araglarinin
kullanilma &nceligini artirmistir. Mega sehir olan Istanbul’da kent i¢i toplu tasima hizmetlerinin
en 6nemli bilesenlerinin basinda otobiis sistemleri gelmektedir. Otobiis hizmetlerinin ekonomik
olmas1 ve sundugu genis ulagim ag1 ile birlikte, bireyler kent icinde sosyal, kiiltiirel vb.
hedeflere kisa zaman i¢inde ulagsmaktadirlar. Bireyler otobiis sistemlerini tercih ederken hiz,
hizmet kalitesi, konfor, giivenlik vb. ¢esitli ihtiyaglar1 goz Oniine alarak karar vermektedirler.

Kisacasi, yasamimizin her aninda ¢ok ¢esitli kararlar vermek zorunda kaliriz. Karar verme
stirecinde birden fazla alternatif i¢in, ¢esitli kriterlere gore analiz yapilmaktadir. Aldigimiz cogu
kararda bir alternatifi segerek diger alternatifleri eleriz (Kardam, 2007). Alternatifler arasinda
kiyaslama yaparken kararsiz kaldigimiz durumlar ortaya ¢ikabilmektedir. Hizla gelisen diinya
standartlarinda, hayatimizda aldigimiz kararlarinda hizli ve etkin olmasi beklenmektedir.
Ozellikle kurum ve kuruluslarda hizli, etkin ve basarili kararlar verilmesi beklentisi oldugu igin,
bu secimleri yaparken CKKV metotlar1 ile alternatiflerin degerlendirilerek sonuca ulasilmasi
beklenmektedir. CKKV, ol¢iilebilen ve dlgiilemeyen bir¢ok operasyonel ve stratejik unsuru
ayni anda degerlendirme imkan1 sunan, es zamanda karar verme siirecine ¢ok sayida kisiyi de
dahil edebilen bir analitik yontemdir (Dagdeviren, Eraslan, Kurt ve Dizdar, 2005). Kentsel toplu
tagimayla ilgili karar vermede, CKKV metotlar1 uygun bir alandir. Ciinkii 6zel sektor ve kamu
sektorli gibi kentsel yolcu tasimaciliginin tasarimi ve isletilmesinde ¢ok sayida faktor yer
almaktadir (Hamurcu ve Eren, 2020).

Hizmet sektoriinde temel amag insanlarin bir yerden bir yere ulastirilmasini saglamakti, fakat
bulundugumuz zaman diliminde insanlarin degisen beklenti ve gereksinimleri dogrultusunda
isletmelerin sunduklar1 hizmet kalitesinde daha kapsamli kriterler gz 6niine alinarak uygun
tedarikci secimi yapilmaktadir. Ornegin, eskiden tedarikgi segimi yapilirken en 6nemli kriter
uygun fiyat iken gliniimiizde bu kritere kalite, konfor, tasarim, performans vb. gibi bir¢ok kriter
eklenerek degisiklik gostermistir. Kurum, aday firmalarin 6zelliklerini g6z Oniinde
bulundurarak otobiis hizmetleri i¢in en verimli ve en uygun tedarik¢iyl se¢cmeyi
hedeflemektedir. Caligmada, problem tespitinden sonra tedarik¢i se¢cimi hakkinda kisa bir yazin
taramas1 yapilmistir. Incelenen calismalardan edinilen bilgiler sayesinde, farkli sektorlerde
tedarik¢i performansinmn Slgiilmesinde CKVV siklikla tercih edildigi sdylenebilir. Ilgili
caligmalara Tablo 1’de yer verilmistir.

Giiniimiiz piyasasinda iiriin ve hizmet cesitliligi hizl1 oranda artis gostermektedir. Ozellikle,
piyasada bulunan iiriin ve hizmetlerin ¢ok fazla alternatiflerinin olmasi sebebiyle, firmalarin
stratejik anlamda dogru secimler yapmasi gerekmektedir. Bu noktada, uygulanabilecek
yontemlerden biri de uygun tedarik¢i se¢iminin yapilmasidir. Tedarikgiler isletmenin
performansimna olumlu ve olumsuz etkiledigi icin, tedarik zinciri yonetimi ile dogru
tedarikcilerin se¢imi baglantili konulardir. Tedarik¢i se¢im problemi, isletmenin iiretim ve
hizmet faaliyetleri i¢in gerekli olan hammadde, yar1 mamul, {irin veya hizmetlerin hangi
tedarik¢iden saglanacag ile ilgili karar problemi olarak tanimlanabilir (Sahin ve Supgiller,
2015). Firmalarin i¢inde bulunduklar1 rekabet ortaminda, en iyi nitelikte iiriin veya hizmet
getirisi i¢in, etkin bir tedarik¢i tercihi yapmalar1 basar1 saglamalarinda biiyiik 6neme sahiptir.
Tedarikei se¢imi ile bir isletmenin isteklerini siirekli olarak uygun fiyattan, istenen miktarlarda
ve kaliteli olarak temin edebilecekleri tedarik¢ilerin belirlenmesi amaglanmaktadir (Giiner,
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2005). Isletmelerin dikkatli bir analiz yaparak tedarikgilerin giiclii ve zayif yénlerini iyi bir
sekilde degerlendirmesi gerekir. Genellikle uygun tedarik¢i se¢imi yapilirken, dikkate alinmasi
gereken c¢ok fazla nitel ve nicel faktdr vardir (Soner ve Ogiit, 2006). Bu faktorler
degerlendirilirken iirlin veya hizmet kalitesi, fiyati, zamaninda teslim edilmesi, servis ve hizmet
kolaylig1 vb. cok cesitli kriterler dikkate alinir. Isletmeler temel amagclar1 dogrultusunda her
zaman faaliyetlerini en verimli olacak sekilde yiiriiterek yiliksek oranda kar etmek istemektedir.
Eger uygun tedarikgiler ile ¢aligma yiiriitiiliirse, firmalarin uzun vadeli is birlikleri sayesinde
diisiik maliyetli ve kaliteli iirlin veya hizmetler sunulabilir.

[ Amacin belirlenmesi ]

Y ~—_ N

[ Degerlendirme Kriterlerinin belirlenmesi ] [ Tedarikeilerin firma belirlenmesi ]

[ Tedarikciler icin kriter degerlerinin belirlenmesi ]

!

[ Uygun degerlendirme yénteminin secilmesi ]

’

[ Uygun tedarikciler secimi ]

Sekil 1. Uygun tedarik¢i se¢im siireci (Gokalp ve Soylu, 2011)

Firmalar icin en uygun tedarik¢i se¢imi yapilirken ise, kritik kararlarin degerlendirilmesi
stirecinde giivenilir yontemlere ihtiya¢ duyulur. Fazla sayida faktoriin ve alternatifin karar
stirecine dahil edilmesi ile karar vericilerin se¢imi zorlasmaktadir. Bu noktada, ¢oklu karar
verme yontemlerinin tercih edilerek, siirecin hizli bir ¢oziime ulastirilmasi saglanabilmektedir.
Boylece, gelistirilen bilimsel yontemlerin siire¢lerde kullanilmasi sonucunda karar vericiler pek

cok alternatifin arasindan en iyi olan1 secerek beklentileri karsilarlar (Coskun, Polat ve Kara,
2015).

Bu calisma ile, toplu tasimada énemli yeri olan otobiis igletmeciligi i¢in ¢esitli degiskenlerden
faydalanilarak tedarik¢i firma performanslar1 ve tedarik¢i firma belirleme faktorlerinin goreli
oncelikleri 2 farkli CKVV teknigi ile uygulanarak analiz edilmistir. Ayrica, c¢aligmada
uygulamali paket program kullanilarak da literatiire katki saglanmasi hedeflenmektedir.
Calisma, Istanbul’da toplu ulasimda 6nemli yere sahip bir kurum igin otobiis aliminda etki eden
faktorleri belirlemek ve mevcut durumu analiz etmek amaciyla hazirlanmistir. Calismada,
birden fazla alternatif segenegi i¢in g¢esitli alanlardaki performansi dlgiimleyebilen kriterlerin
Oonem siralamalar1 degerlendirilmistir.

Trafik ve Ulagim Aragtirmalari Dergisi
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Yazar Yil Amac-Uygulama
Fatih Ecer ve Orhan Calismada, en iyi tedarik¢i analitik hiyerarsi yontemiyle

- 2010 . 2
Kiictik belirlenmistir.

Metin Daddeviren ve Calismada, alternatif tedarikgiler i¢in kismi dncelikler ve tam
N £ v 2008  oncelikler analiz edilerek, Promethee yontemi ile alternatif
Ergiin Eraslan o . . .
tedarikgilerin dncelik siralart belirlenmistir.
Umran Sengiil, Mirag Eren Caligmada Bulanik AHP tekniklerinden, Chang’in Mertebe
ve Seyedhadi Eslaman 2012  Analiz Yontemi uygulanarak, belediyeler igin toplu tasimada
Shiraz arag¢ se¢imi ele alinmustir.
Isletme performansini yiikseltmek igin tedarikgilerden
Hiiseyin Senkayas ve 2013 baslayan bir siirecin nasil yonetilmesi gerektigini ele almistir
Haluk Hekimoglu ve alternatif tedarik¢i segiminde Promethee yontemini tercih
etmigtir.
En uygun tedarik¢i/tedarikgilerin seciminde Analitik Ag
K?mfn 'Ba“ynal ve Emrah 2013  Siireci (AAS) kullanilarak, tedarikg¢i performanslari
Yiiztigiilli N L
degerlendirilmistir.
" * . Caligmada, bir tedarik¢i se¢cimi probleminde, isletmelere
Go_kh an Ozgelik ve H. 2014  karar verme siirecinde yardimci olabilecek MOORA yo6ntemi
Ediz Atmaca
kullanilmastir.

Nuri Omiirbek, Meltem Caligmada, AHP ve Promethee yontemi kullanilarak en iyi

Karaatli, Hande Eren ve 2014 . . ..

. hafif ticari arag¢ belirlenmistir.

Bekir Sanli

Tamer Bildik ve Mevhibe 2015 Caligmada, sehirlerarasi otobiis firmalarinin tercih siralamasi

Ay Tiirkmen Bulanik Vikor yontemiyle belirlenmistir.
Calismada, rayl sistem giizergah tasariminda kullanilan

- geleneksel yontemlere alternatif olarak Cografi Bilgi

Cem Kirlangicoglu 2017 Teknolojileri tabanli yeni bir tasarim modeli gelistirilmis ve
CKVYV yontemleri tercih edilmistir.

Ebiil Muhsin, Dogan Caligmada, .l‘Ojl.StllE ﬁrmalztrlmn yeni yiik araglari §at1n

. aliminda, Tiirkiye’de en yliksek Pazar payina sahip 8
Mirag Eren ve Kayhan 2017 e T . . .
Celik firmanin 6ncii modelleri i¢in en iyi arag COPRAS-G yontemi

ile secilmigtir.
Mustafa Hamurcu ve Cahsmada, ker}tsel ula§1m1n 1y1.1.e$t1r.11mes¥ igin yukseik ‘

2018  kapasiteye sahip elektrikli otobiislerin se¢imi ANP yontemi

Tamer Eren . . .

ile belirlenmistir.
Hac1  Mehmet Alakas, Calismada, en iyi saglik hizmetinin verilmesi i¢in dort
Mustafa Yasar Bucak ve 2019  ambulans tedarikgisi i¢in degerlendirme yapilmigtir. AHP,
Safak Kiziltasg TOPSIS VE VIKOR yéntemleri tercih edilmistir.

2. Yontem

Calismamizda, CKKV metotlarinin tercih edilmesinin nedeni, tedarik¢i se¢imini etkileyen
bircok faktor bulunmasidir. Cesitli tedarik¢ilerin se¢iminde, birgok faktérii goz Oniinde
bulundurdugumuz i¢in uygulanabilecek en etkin yontem CKKV yontemleridir.

TUD
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2.1. Analitik Hiyerarsi Siireci

AHP yontemi, karar verme siireglerindeki hiyerarsilerin belirlenip, karar1 belirleyen faktorlere
gore karar noktalarinin yiizdeliklerini veren bir tahminleme metodu olarak agiklanabilmektedir
(Kutlu, Abal1 ve Eren, 2015). Objektif ve siibjektif faktorlerin karar siirecine dahil edilmesine
firsat olusturmaktadir. Sonucta, 6nem dereceleri farkliliklari, karar noktalari tizerinde yiizdelik
degerlere dontismektedir. Analitik hiyerarsi siireci tedarik¢i se¢imine, uygulanirken problem
oncelikle hiyerarsik olarak ayristirilir. Model, hiyerarsi yapisi, ikili karsilagtirma matrisi
oranlar1 ve agirliklar1 hesaplamak i¢in metot olmak iizere li¢ adimdan olugmaktadir (Saaty,
1990).

2.2. Promethee Yontemi

Promethee yonteminin en O6nemli kismi en uygun alternatifin dogru olarak secilmesidir.
PROMETHEE 1982’de Jean-Pierre Brans tarafindan bulunmustur. Promethee Yontemi,
CKVYV yontemlerinden en basit ve en etkili olan1 olarak bilinmektedir. Literatiirdeki mevcut
onceliklendirme yontemlerinin  uygulanmasinda olusan zorluklardan yola ¢ikarak
gelistirilmistir (Dagdeviren ve Eraslan, 2008). Promethee yoOntemi, Promethee 1 (kismi
siralama) ve Promethee 2 (tam siralama) olmak iizere 2 ana asamadan olugsmaktadir. Promethee
1’de, sonlu sayida alternatifler iizerinde kismi siralama ile kriterler karsilagtirilir. Promethee 2’
de ise, net akim ile tam siralamada, karsilastirilan kriterlerin oncelikleri elde edilmektedir.
Promethee yonteminin, diger CKKV yontemlerinden farki, degerlendirme kriterlerinin
arasindaki iliskiyi acgiklayan onem agirliklari ile birlikte, her degerlendirme kriterinin i¢
iligkisini de géz onilinde bulundurmasidir. Degerlendirme kriterlerinin i¢ iliskisi, veri kiimesi
dagilimiyla olusturulur, bu amagcla 6 farkli dagilim belirlenmistir. Sekil 2°de goriildigi gibi,
Promethee yonteminin toplam da 7 adimi vardir. Kriterler arasi siralama ve se¢im yapilirken
asagidaki uygulama siirecleri izlenir.

1.Adim: Kriterler, Alternatifler ve Onem Agirliklarinin Belirlenmesi

v

2.Adim: Her Kriter I¢in Tercih Fonksiyonlarinin Belirlenmesi

3.Adim: Ortak Tercih Fonksivonlarimn Belirlenmesi

v

4.Adim: Tercih Indekslerinin Belirlenmesi
v
5.Adim: Pozitif ve Negatif Ustiinliiklerinin Belirlenmesi
v
6.Adim: PROMETHEE 1 ile Kismi Onceliklerin Belirlenmesi

v

7.Adim: PROMETHEE 2 ile Net Onceliklerin Belirlenmesi

Sekil 2. Promethee yontemi siire¢ algoritmasi
3. Uygulama ve Sonuclar

Kriterler, 6ncelikli olarak kurumun otobiis alimlar1 i¢in hazirlanan teknik sartnameleri goz
oniinde bulundurularak hazirlanmistir. Bu kaynakla birlikte, literatiirdeki gesitli tedarik¢i segim
problemini ele alan yazin ¢aligmalar1 da incelenmistir. Kriterler belirlendikten sonra, otobiisler
icin tedarik¢i se¢iminin ilk asamasinda, hiyerarsik yapi olusturulmus ve arastirma yapilan
kurumda, yolcu hizmet alanlari, arag-bakim-onarim ve ulasim dairesi miidiirlerine belirlenen
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kriterlerin ikili kiyaslama yapilan anket formlar1 sunulmus bu anketlerden elde edilen
sonuglarin, geometrik ortalamasi alinarak programa tek bir girilmistir. Ikinci asamada,
belirlenen kriterlerin 6nem agirliklar1 saptanarak otobiis alimlarinda hangi kriterin ne derece
onemli oldugu sonucuna ulasilmistir. Ikinci asamada Promethee yontemi igin Visual
PROMETHEE programi kullanilarak, alternatif olarak belirlenen 3 farkli otobiis markasi icin,
once PROMETHEE I ile kismi siralamasi bulunmus, daha sonra Promethee II ile net siralamaya
ulasilmis ve en uygun alternatif tespit edilmistir.

3.1. Analitik Hiyerarsi Siireci ile Tedarik¢i Seciminde Kriter Onceliklerinin Belirlenmesi

Kriter 6nceliklerinin belirlenmesinin ilk asamasinda, yukarida belirtilen kaynaklardan
faydalanarak Ug ana ve dokuz alt kriter olmak iizere toplamda 12 kriter olusturulmustur (Sekil
3). Belirlenen kriterlere ait agiklamalar asagida detayli paylasilmistir.

Seyir Kabiliyeti

Siispansiyon

Performans 5 %
Sistemleri

Motor Giicii

Yalat Tiirii

Otobiis Igin | |
Tedarikei Maliyet Balkim Maliveti
Secimi

.. Ekonomik
Omiir/Garanti

Siiresi

Arac Kapasitesi

Havalandirma J

Las2 Sistemi

Koltuk Arahg

Sekil 3. Otobiis alimi i¢in tedarik¢i secimi hiyerarsik yapisi

Performans; otobiislerin tedarik¢i se¢iminde kullanilan en oOnemli kriterlerden biri
performanstir. Araglarin performansini etkileyen birgok durum vardir. Motor giicii, seyir
kabiliyeti, siispansiyon sistemi, aracin bos agirligi, fren sistemi, sanziman, aracin alacagi en
fazla yiikle maksimum gidebilecegi hiz bu kavramlardan sadece bazilaridir. Tiim bunlar
yolculuk sirasinda aracin gidebilme durumunu etkiler. Seyir kabiliyeti; otobiisler seyir
halindeyken bir¢ok durumdan etkilenebilirler. Seyir kabiliyeti dedigimiz durum bir aracin
tasidig yiikle beraber gidebilecegi mesafe ve hizi belirler. Istanbul gibi kalabalik bir sehirde bir
aracin hem hizli gidebilmesi hem de alabilecegi maksimum yolcuyu almasi zamandan ve
maliyetten tasarruf etmek agisindan 6nemli bir yere sahiptir. Siispansiyon sistemi; siispansiyon
sistemleri yol boyunca aracin sarsilmasini dnlemeye calisir. Ornegin, tiimseklerden gecerken
sarsintinin azalmasina yardimci olur. Siispansiyon sistemi hava yastikl1 ve amortisor takviyeli
olmalidir. Siispansiyon sistemi otobiislerde yol bozukluklarinin hissedilmemesi, aracin yol
tutus seviyesini arttirmasi, virajlarda doniis kabiliyetini kolaylastirmasi agisindan énemli rol
oynar. Motor giicli; bir arabanin giicii ile agirlig1 ne kadar uyum sagliyorsa, o kadar yiiksek bir
performansa sahiptir. Motor ya da motorlarda; en yiiksek gii¢ ve tork kullanimi1 aninda bile agir1
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1sinmadan dolay1 sorun yasanmayacak sekilde, sogutma islemi sogutma sivisi veya hava ile
yapilmalidir. Motor veya motorlarda; motor sicakligini kontrol eden 1s1 sensorleri bulunmalidir.
Maliyet; otobiislerin maliyetleri kriterler arasinda ¢cok onemli yere sahiptir. Yakat tiirii, bakim
stiresi, aracin ekonomik dmrii maliyeti etkileyen unsurlardan bazilaridir. Batarya sistemi veya
yakat tiirii; yakit tiirleri arasinda maliyet agisindan bazi farkliliklar vardir. Benzinli araglar
performans acisindan diger seceneklerden dndeyken, yakit ekonomisi agisindan geride kalir.
Satin alinacak otobiisler uzun siire kullanilacagi i¢in dizel arag tercih etmek daha mantikli bir
secenektir. Bakim maliyeti; toplu tasimada kullanilan araglarin bakim ve onarimi, mazot, yag,
su ve antifriz ikmalinin, otobiis genel temizlik hizmetlerinin gerc¢eklestirilmesi, bu araglarin her
tiirlii lastik ve yedek parga ihtiyaglarinin tedarik edilmesi, onarim ve bakimi birimi tarafindan
yuritilmektedir. Ekonomik Omiir veya garanti siiresi; araglarin daha uzun siire verimli
calismasi i¢in bakimlarinin diizenli yapilmasi ekonomik kullanim siirelerinin artmasini
saglamaktadir. Kurumdaki araglarin garanti siiresi ic¢in, 10 yillik, anlasma yapilmaktadir.
Tasarim; tedarikg¢i segerken dikkat edilecek kriterlerden biri de aracin tasarimidir. Otobiislerin
icerisindeki alan1 uygun sekilde tasarlamak yolcularin memnuniyetini arttirir ve daha kaliteli
bir yolculuk sunar. Araglarin i¢ tasarimi yapilirken yolcularin beklentileri biiylik 6nem arz
etmektedir. Otobiislerin i¢i tasarlanirken temel amag, toplam yolcu sayisini en fazla alacak
sekilde ve ayni anda da yolcularin memnun olmasini saglayacak sekilde olmalidir. Arag
kapasitesi; ara¢ kapasitesi ara¢ tedarike¢i firma se¢imi yapilirken, en 6nemli kriterlerden biridir.
Koltuk kapasitesinden dnce yolcu kapasitesi araglardan maksimum fayda kazanmak icin daha
biiyik onem arz etmektedir. Istanbul gibi kalabalik bir sehirde isletmenin &6ncelikli
amaclarindan biri de alabildigi en fazla yolcuyu alarak maksimum kapasiteyle daha verimli bir
hizmet saglamaktir. Havalandirma sistemi; araglardaki havalandirma sisteminin gorevi, aracin
i¢ havasmin degisiminin saglanmast ve havanin 1sitilma veya sogutulma islevlerinin
gerceklestirilmesidir. Arag igerisine giren zararli gazlarin uzun siire solunmasi arag icerisinde
bulunan siiriicii ve yolcularin saghigina zarar verir. Bu zararli gazlarin temizlemesi
gerekmektedir. Klima sistemi ise ortam sicakligini sartlara uygun ayarlayarak hava
sirkiilasyonunu saglar. Siiriicli ve yolcularda herhangi bir rahatsizlik yasanmamasi igin, arag
icindeki sicaklik ile dis ortamin sicakligi arasinda 20°C'yi asmayacak kadar fark olmalidir.
Koltuk araligi; otobiislerin i¢ tasarimlar1 yolcularin ihtiyag ve beklentilerine uygun olacak
sekilde tasarlanmaktadir. Ozellikle fazla yolcuya hizmet saglayan otobiislerde, koltuk
tasarimlar1 daha verimli ve etkin hizmet i¢in, ergonomik yapida, otomatik, kademeli yiikseklik
ayarli, yatayda ve dikeyde ayarlanabilir oturma bdolgesi olacak sekilde tercih edilmelidir. Bu
durum koltuk aras1 mesafelerin, i¢ alanlarda kullanilabilecek olan faydali alan miktarinin
artmasina katki saglayacaktir.

Kriter dnceliklerinin belirlenmesinin ikinci asamasinda ise, kriterler ile Superdecision paket
programi iizerinde hiyerarsik bir model olusturulmustur (Sekil 4). Hiyerarsik yapiya uygun
olarak amag, ana kriterler ve alt kriterler olusturulmustur. ilk seviyede, amag olarak otobiis i¢in
uygun tedarik¢i se¢imi, ikinci seviyede ana kriterler olarak performans, maliyet ve tasarim
kriterlerinin tanimlanmasi, tgiincii seviyede ise 9 alt kriterin tanimlanmasi yer almuistir.
Sonrasinda, program fiizerinden ikili karsilastirmalarin yapildigr anket formuna erisim
saglanmigtir (Sekil 5). Anket formunda, ana kriterler ve alt kriterler kendi aralarinda ikili
kiyaslanmak tizere, Saaty 1-9 skalasindaki 6nem derecelerine gore uygun olarak hazirlanmis ve
yukarida belirtilen kurumun ii¢ departman miidiirtine sunulmustur. Elde edilen verilerin
geometrik ortalamalar1 alinmis ve Sekil 4’de goriildiigi iizere, programa tek bir giris
yapilmistir. Tiim kriterler i¢in degerler programa girildikten sonra, tutarsizlik oranlar1 kontrol
edilmistir. Tutarsizlik oraninin 0,1 degerine esit veya kiigiik olmas1 gerekmektedir. Caligmada,
tutarsizlik degerleri 0,1’den az elde edildigi i¢in tekrar degerlendirilmesine gerek
bulunmamuistir. Sonug olarak, kriterlerin 6nem siralamasi elde edilmistir.
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OTOBUS ICIN TEDARIKCI SECL\I[I
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| PERFORMANS =Ll MALIYET = EIp TASARIM B [=[ES

SEYIR. KABILIVETI I TAKIT TURU I ARAC KAPASITESI I
SUSPANSIVON SISTEMI EKONOMIK OMUR/GARANTI SURESI I HAVAL ANDIRMA SISTEMI I

MOTOR GUCL'I
BAKIM MALIYETI I
KOLTUK AIULLIGII

= | ]

Sekil 4. Superdecision olusturulan model ekran goriintiisii

Comparigong wit "OTOBUS ICIN TEDARIKC! SECIMIY node in "4HA KRITERLER" cluster
MALIWET iz moderately more imporkant than TASAR[M

1. MALIYET >=B.5|B|B|T|S|5|4|3|2 : NDDDmp.lF‘ERFGRMANS

2fs[olslsl]s]

3

»=85

2. MALIYET »=85 NDDEI'I"Ip.I TASARIM

3. PERFORMANS >=8.5 >=8.5| No Dnrnp.l TASARIM

Sekil 5. Ana kriterlerin ikili kiyaslama anketi ekran goriintiisii

Tablo 2’de ana kriterlere ait 6nem agirliklari incelendiginde, en yiiksek oncelige sahip olan
kriter performans olarak gdzlenmistir. Performans ana kriterinde en yiiksek oncelige sahip alt
Kriter ise siispansiyon sistemi olarak goézlenmistir. Maliyet ana kriterinde en yiiksek oncelige
sahip alt kriter yakat tiirii olarak gbzlenmistir. Tasarim ana kriterinde en yiiksek oncelige sahip
alt kriter arac kapasitesi olarak gézlenmistir. Ozetle, tiim ana ve alt kriterleri inceledigimizde,
elde edilen agirliklar ile, tedarik¢i segimindeki dncelik faktorleri analiz edilmistir.

Tablo 2. AHP yéntemine gore otobiis icin tedarik¢i secim kriterlerinin agwrliklart

Otobiis I¢in Tedarikci Seciminde Ana Kriterler ve Alt

Kriterler Isimleri Kriter Onem Agirhiklar
Performans 0,263918
Maliyet 0,166258
Tasarim 0,069824
Seyir Kabiliyeti 0,082029
Siispansiyon Sistemi 0,130213
Motor Giici 0,051675
Yakat Tiirii 0,089715
Bakim Maliyeti 0,027171
Ekonomik Omiir/Garanti Siiresi 0,049372
Arag Kapasitesi 0,036856
Isitma/Sogutma/Havalandirma Sistemi 0,023218
Koltuk Aralig1 0,009751
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3.2 Promethee Yonteminin Uygulanmasi

Promethee yontemi, belirlenen tedarik¢i firma alternatiflerini ¢esitli tercih fonksiyonlar ile
degerlendirerek siralama imkani1 verir. Bu yontem alternatiflerin kriter bazinda istiinliik
durumlarini, her bir degerlendirme olgiitii i¢in farkli fonksiyon tiplerini kullanarak analiz
etmektedir. Promethee yOnteminin uygulanmasi i¢in Visual Promethee programi tercih
edilmistir. Visual Promethee programi erisimi kolay, rahat uygulanabilir, etkin sonuglar veren
coklu bir analiz sunan, karar destek programidir. Bu caligmada tedarik¢i se¢imi yapmak
amaciyla, kurum ile yapilan goriismeler ve alinan veriler dogrultusunda alternatifler i¢in en ¢ok
tercih edilen ili¢ otobilis markasi belirlenmistir. Promethee yonteminin uygulamasiin ilk
asamasinda; alternatif otobiis markalar1 i¢in tiim alt kriterlerin AHP yontemi ile elde edilen
normallestirilmis 6nem agirliklar1 programa girilmistir. Sonrasinda, alternatifler i¢in anketler
hazirlanmistir. Bu anketlerde, her bir alternatif igin, tiim alt kriterlerin (1-5 puan skalasina) gore
degerlendirilmesi kurumdaki ayni {i¢ yetkiliden istenmistir. Anketlerden elde edilen degerlerin
geometrik ortalamasi alindiktan sonra, her bir kriter i¢in uygun tercih fonksiyonlar1 belirlenmis
ve Sekil 6°deki veri giris ekrani elde edilmistir. Calismada yakit tiirii ve bakim maliyeti kriteri,
belli bir ortalamanin {istiinde degerler olmasi ile birlikte bu degerlerin altinda kalan degerler de
analize dahil edilmek istendigi i¢in bu kriterlerde V-tipi (3.tip) tercih fonksiyonu uygulanmistir.
Motor giicli ve ekonomik Omiir/garanti siiresi kriterlerin de herhangi bir tercih belirtilmedigi
icin olagan (1.tip) tercih fonksiyonu uygulanmistir. Koltuk araligi Scm-7cm arasinda olmasi
gibi arag kapasitesi ve koltuk araligi kriterleri belirli bir deger araliginda verildigi i¢in seviyeli
(4.tip) tercih fonksiyonu uygulanmistir. Seyir kabiliyeti, siispansiyon sistemi ve 1sitma-
sogutma/havalandirma sistemi kriterlerinde ise, degerlerin belirli bir ortalamanin iizerinde
olmasi gerektigi icin lineer (5.tip) tercih fonksiyonu uygulanmustir.

File Edit Model Control PROMETHEE-GAIA GDSS GIS i5t Assistants Snapshots Options Help

& D BB 78 LV S & v y

HOZ#F#C BN 5 S=Z®5% O Ha @ 2B

] % % % & % &

. S 1 seyir kabiky sUspansiyon .., = motor gicl yakt tirQ bakm maliyeti. ekonomik om... arac kapasitesi sitma/sodut...  koltuk arabdy
Unit S-point S-point S-point S-point S-point S-point S-pont S-point S-point
Custer Group @ @ % ® @ @ @ & %

= Preferences
Min/Max max max max max max max max max max
Weight 0,10 0,16 0,06 0,18 0,05 0,10 0,17 0,11 0,05
Preference Fn. Linear Linear Usual V-shape V-shape Usual Level Linear Level
Thresholds absolute absolute absolute absolute absolute absolute absolute absolute absolute
- Q: Indifference 1,000 1,00 n/a n/a n/a nfa 1,00 1,00 1,00
- P: Preference 2,000 2,00 n/a 2,00 2,00 nfa 2,00 2,00 2,00
- S: Gaussian nfa nfa n/a nfa n/a nja nfa n/a n/a
Statistics
Minimum 2,000 2,00 2,00 3,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00
Maximum 3,000 2,00 4,00 3,00 3,00 3,00 3,00 2,00 2,00
Average 2,667 2,00 3,00 3,00 2,33 2,33 2,67 2,00 2,00
Standard Dev., 0,471 0,00 0,82 0,00 0,47 0,47 0,47 0,00 0,00

= Evaluations

M Tedarikgi-1 O st -

Tedarikgi-2 O bad bad  average

M Tedarikgi-3 O Bverage bad bad
Sekil 6. Visual Promethee programi veri giris ekrani gértintiisti

Visual Promethee programina girilen tiim veriler Promethee I ve Promethee II’ ye gore analiz
edilmis ve asagidaki sonuglara ulasilmistir. Oncelikle, Promethee I ile alternatif otobiis
markalarinin  belirlenen kriterler bazinda karsilastirllmas1 ile Oncelikler belirlenerek,
alternatiflere ait kismi siralama ile Sekil 7°de performans indeks sonuglaria ulagilmistir. Daha
sonra da Promethee II ile alternatif markalarin belirlenen kriterler bazinda karsilastiriimasi
sonucunda net Oncelikler belirlenmistir.
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-~ PROMETHEE Network — | >
edarikei-1

|Phi+: §.16 Phi-: 0,01]

Tedarikci-3 - |
Phi+: 0,00 Phi-: 0,13

Sekil 7. Promethee I analizi ile hesaplanan siralama sonuglart

Kriterlerin 6nem agirliklarina gore en iyiden en kotiiye dogru bir siralama yapildiginda
Promethee I analizine gore, performans indeksinin en yiiksek oldugu otobiis Tedarik¢i-1 en
uygun ara¢ olarak belirlenmistir. Daha sonra tedarik¢i-2 ve sonuncu olarak da tedarikg¢i-3
otobiis firmasi belirlenmistir. Phi+ ve Phi- performans indeksi degerleri “0-1" aralig1 arasinda
degismektedir. Ornegin, Phi+ degerlerine gore, tedarik¢i-1 modelinin 0,16, tedarikgi-2
modelinin 0.06 degerinde olmasi tedarik¢i-1 ‘in diger otobiislere gore daha iyi bir se¢im
oldugunu ya da performansinin daha iyi oldugu sonucunu gdosterir. Bir diger 6rnek olarak Phi-
degerlerine gore, tedarik¢i-3 modelinin 0,13, tedarik¢i-2 modelinin 0,08 degerinde olmasi
tedarikc¢i-3’lin diger otobiis markalarina gore daha kot bir se¢cim oldugu ya da performansinin
daha zayif oldugunu gosterir. Promethee I ile kismi siralama yapildiktan sonra, alternatiflerin
en net halindeki siralamasi i¢in Promethee II uygulanmistir (Tablo 3).

Elde edilen bulgulara gore, kurum i¢in en iyi otobiis se¢iminin yine tedarik¢i-1 oldugu ortaya
¢cikmistir. Daha sonra bu siralamayi, tedarik¢i-2 ve sonuncu olarak da tedarik¢i-3 modeli takip
etmistir.

Tablo 3. Promethee II analizi ile hesaplanan siralama sonuglar

Alternatiflerin Isimleri Phi Phi+ Phi-
Tedarikgi-1 ,1506 0,1643 0,0136
Tedarikg¢i-2 -0,0223 0,0599 0,0821
Tedarikgi-3 -0,1284 0,0000 0,1284

Sekil 8’deki tedarik¢i-1 markas1 igin Ornekte, tiim alternatifleri alt kriterler bazinda
degerlendirdigimizde, tedarik¢i-1 modelini en ¢ok etkileyen kriterler; motor giicli ve ekonomik
Omiir/garanti siiresi iken, en az etkileyen kriter ise bakim maliyeti olmustur. Sekil 9’daki
Tedarik¢i-2 markasi i¢in degerlendirdigimizde, en ¢ok etkileyen kriter bakim maliyeti olurken,
en az etkileyen kriter ekonomik omiir/garanti siiresidir. Sekil 10°daki Tedarik¢i-3 modeli i¢in
ise en az etkileyen kriterin motor giicii oldugu gézlenmistir.
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[+ Action profile = O X

+1 +1

seyir kabiliy sUspansiyol yakit tirli  bakim maliy arac kapasi sitma/sodu  koltuk arahé

ekonomik &1

-1 -1
Tedarikgi-1 CJehi
Sekil 8. Tedarik¢i-1 etkileyen kriterler
' Action profile = O *
+1 +

seyir kabiliyet sispansiyons  motor giici yakt tiri ekonomik 8mi  arag kapasiter sitmafsogutm  koltuk arahd

bakim maliyeti

-1 -1

Tedarikgi-2 ~ | [rhi

Sekil 9. Tedarik¢i-2 etkileyen kriterler

+1 +1

seyir kabiliyet siispansiyons  motor gicl yakt tiirl  balum maliyeti  ekonomik émi  arac kapasite: 1sitma/sofutm  koltuk arald

Tedarikgi-3
Sekil 10. Tedarikg¢i-3 etkileyen kriterler
4. Tartisma

Glinlimiizde ¢ok kriterli karar verme tekniklerinin ¢esitli ¢dziimleri ve yontemleri
bulunmaktadir. Bu ¢alismada, ¢ok kriterli karar verme yontemlerinde sik¢a tercih edilen kolay
uygulanabilir olan AHP ve Promethee yontemlerinden faydalanilarak, Istanbul’da ki bir otobiis
isletmesi i¢in en uygun tedarikg¢i firma se¢imi yapilmistir. Arastirmanin en 6nemli amaci, iki
farklt CKVV teknigi paket programlar ile kullanilarak, uygulamali arastirma olarak literatiire
katki saglamasini hedeflemektedir. Calismada, ¢oklu karar verme tekniklerinin tercih
edilmesinin sebebi, birgok alternatif i¢in, ¢esitli dlgiitlerin gdz dniinde bulundurularak, isletme
icin en uygun alternatifin secilmesidir.
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flk adimda, AHP teknigi ile bir model kurularak, 6ncelikle otobiis se¢im karari etkileyen iic
ana kriter (performans, maliyet, tasarim) ve dokuz alt kriter (seyir kabiliyeti, siispansiyon
sistemi, motor giicli, yakit tiirii, bakim maliyeti, ekonomik dmiir/garanti siiresi, ara¢ kapasitesi,
1sitma-sogutma- havalandirma sistemi, koltuk arali§i mesafesi) belirlenmistir. Kriterler
arasindaki iligkiler belirlenerek hiyerarsik yap1 olusturulduktan sonra, anketler araciliiyla ikili
kiyaslamalar yapilmistir. Bu kiyaslamalarin, alaninda uzman yetkililer tarafindan yapilan anket
sonuglarinin geometrik ortalamalar1 SuperDecision programina girilerek, kriterlerin énem
derecelerine ulagilmistir. Elde edilen bulgulara gore; en fazla 6neme sahip ana kriter %26,39
ile performans, en az 6neme sahip ana kriter ise %6 ile tasarim olmustur; en az 6nemli alt kriter
%0,97 ile koltuk aralig1 iken en 6nemli alt kriter %13 ile siispansiyon sistemi olarak tespit
edilmistir. Uygulamanin ikinci adiminda, isletmenin satin alimda en ¢ok tercih ettigi ii¢
tedarik¢i firma belirlenmistir. Promethee yontemi ile, bu tedarik¢i firmalar igin, tim alt
kriterlerin degerlendirilmesi yapilmis, ayn1 uzmanlara anketler sunulmus ve igletmenin otobiis
alimi i¢in en uygun tedarik markasi belirlenmistir. AHP ile belirlenen kriter agirliklarina gore
her alternatif model icin elde edilen degerler Visual Promethee programina girilerek, 6nce
Promethee 1 ile kismi Onceliklendirme yapilmistir. Daha sonra Promethee 2 ile net
onceliklendirme yapilarak sonuca ulagilmistir. Yapilan goriigmeler ve elde edilen bulgular
neticesinde sonuglar degerlendirildiginde, en 1yi otobiis seciminin tedarik¢i-1 otobiis markasi
oldugu goriilmektedir.

Calismada, elde edilen bilgiler ile, kurumun mevcut ve gelecege yonelik durum analizleri
degerlendirilmistir. Bu kapsamda, calisma kuruma olumlu katki saglamak ile birlikte, kurumun
beklentilerinin de analiz edilerek uygulamalarini tekrar degerlendirmelerine fayda sunmustur.
Aragtirmada, goreceli iistiinliige sahip oldugu belirlenen tedarik¢i markalarin performanslarini
stirdiiriilebilir kilmak i¢in daha fazla ¢aba gosterdigi gézlenmistir. Goreceli 6nceligi diisiik olan
tedarikci  markalar ise, tedarik¢gi se¢gme kriterleri acisindan  performanslarinin
iyilestirilebilmesine katk1 saglayabilir. Ozellikle ulasim aginin saglanmasinda dogru markalarla
i birligi saglandiginda, isletme verimliliginin de artis gostermesi kaginilmazdir. Bu
iyilestirmelerden elde edilecek kazanimlar ile, yapilan yatirim maliyetlerinin de uzun vadede
olumlu yonde etkilenecegi ongoriilmektedir. Gelecekteki ¢alismalar i¢in Oneriler ise, farklh
CKVYV teknikleri ve alanlarda daha fazla sayida kriter ve alternatif secenekleri olusturularak
kurumlarin performans ve durum analizleri degerlendirilip, yeni modeller gelistirilebilir.
Glincel ve etkin bir farkindalikla hazirlanan ¢alismanin 6zellikle ulasim sektoriinde yer alan
arastirmacilara, kurumlara ve yazina fayda saglanacagi umulmaktadir.

Etik Kurul Onay Beyam

Ilgili galismada insan veya hayvan katilimcilardan veri toplanmadig: igin etik kurul izni
gerekmemektedir.
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Oz

Bu calismanin amact motorlu/motorsuz arag siiriiciisii ve yaya olarak bireylerin trafikte en fazla karsilastiklar1 sorunlari
saptamak ve bu sorunlarin bireylerin cinsiyetleri ile siiriicii belgesine sahip olup olmamalarina gére farklilasip farklilagsmadigini
incelemektir. Arastirma, betimsel tarama modelinde tasarlanmistir. Caligma grubunu uygun 6rnekleme yontemi ile secilen 66’s1
erkek ve 155’1 kadin toplam 221 lisans 6grencisi olusturmustur. Veri toplamada arag olarak agik uglu iki sorudan olusan yari
yapilandirilmig bir sormaca kullanilmistir. Verilerin analizinde 6ncelikle betimsel analiz ile temalar belirlenmis ardindan ki-
kare (y?) testi ile belirlenen temalarin bireylerin cinsiyetlerine ve siiriicii belgesi sahibi olup olmamasina gére bagimhilik iliskisi
incelenmistir. Gegis hakki 6nceliginin taninmamasi, sik korna ¢alinmasi ve trafik isaretlerine uyulmamasi, bireylerin yaya
olarak en sik karsilastig1 {i¢ sorun; bisiklet ve bisiklet yolu ile ilgili sorunlar, hatali sollama ve hiz ihlalleri ise bireylerin siiriicii
olarak en sik karsilastig1 ii¢ sorun olarak tespit edilmistir. Bireylerin yaya olarak karsilastig: ii¢ 6ncelikli sorundan sikayetci
olma durumlari ile cinsiyetleri arasinda ve siiriicii belgesine sahip olma durumlari arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki
bulunmamistir. Bununla birlikte, cinsiyet faktorii ve bireylerin siiriicii olarak karsilagtig1 ii¢ sorundan sikayet¢i olma durumlari
arasinda “Bisiklet Yolu” ve “Hiz Ihlalleri” sorununda istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmazken, “Hatali Sollama”
acisindan istatistiksel olarak anlaml bir iligki oldugu bulunmustur. Siiriicii belgesi sahipligi ile bireylerin trafikte siirlicii olarak
en sik karsilastig1 ii¢ sorundan sikayetci olma durumlari arasinda ise istatistiksel olarak anlamli bir iliski olmadig1 bulunmustur.

Anahtar Kelimeler: yaya ve siiriicii, trafik sorunlari, nitel arastirma

I Have Complaint About Traffic! From the Perspective of Pedestrian and Driver
Abstract

The purpose of this study is to determine the most frequently encountered problems of pedestrians and motorized/unmotorized
drivers on traffic and examine whether these problems show any difference according to gender and individuals’ having a
driver’s license. This research is a descriptive research. Working group was chosen via convenience sampling. Study group
includes 221 undergraduate students who are 155 women and 66 men. Data collection tool was a survey composed of two
open-ended semi-structured questions. In the analysis of data, firstly the themes were determined by descriptive analysis, then
the chi square test was done to investigate the dependency relationship of the themes according to the gender and having
driver’s license. According to the results, the three most common problems that individuals face as pedestrians were not
recognizing the priority of right of the way, frequent horn and drivers’ not obeying the traffic signs; the three most common
problems that individuals face as drivers were cycling and cycling path problems, improperly passing and speed violations.
There was no statistically significant relationship between gender and having a driver’s license, and their three problems as
pedestrians. However, no statistically significant relationship has been found between gender and their complaining about
“Cycling Path” and “Speed Violations”; while there was a significant relationship for the problem of “Improperly Passing”.
Lastly, significant relationship was found between the three most common problems faced by individuals as drivers in traffic
and their driving license ownership.

Keywords: pedestrian and driver, traffic problems, qualitative research
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Trafikten Sikdyetim Var! Yaya ve Siiriicii Goziiyle

Trafik kazalari, maddi ve manevi kayiplara, can kaybi ve yaralanmalara neden olan 6nemli bir
problemdir. Kazalarin nedenleri incelendiginde, 6zellikle trafik bilinci ve egitim eksikliginin
ilk siralarda yer aldigi goriilmektedir (Gokdag ve Atalay, 2015). Ekonomideki geligsmelere
paralel olarak trafikteki ara¢ sayisi artmakta ancak, bireylerdeki trafik bilincinde benzer bir artis
olmadi i¢in yasanan kaza sayisi artmaktadir (Pampal, 2011). Bu noktada, 6zellikle egitim
seviyesi ve trafik egitimindeki yetersizlikler {izerinde durulmasi gereken konulardir. Bununla
birlikte, kazalara neden olan etkenlerin de arastirilmasi ve bu etkenlere yonelik dnlemlerin
alinmasinin da 6nemli oldugu belirtilebilir.

Alanyazinda yer alan ¢aligmalar; insan, ¢evre, yol ve tasit faktorlerinin trafik kazalari lizerinde
onemli faktorler oldugunu vurgulamaktadir. Bu faktorler igerisinde de siiriicii, yaya ve yolcu
olarak insan faktoriiniin, kazalara neden olan temel unsur oldugu belirtilmektedir (Tanrikulu,
2002). Trafikte karsilasilan problemleri 6nleyebilmek ve trafikte giivenligi saglayabilmek icin
denetimlerin siklastirilmasi (Delice, 2012) ve yaya ve siiriiclilerin egitilmesi gerekmektedir
(Gokdag ve Atalay, 2015).

Trafik kazalari iizerine yapilan incelemelerde agirlikli olarak insan faktoriiniin 6ne ¢iktig1 ve
hem kazaya neden olan hem de kazadan etkilenenin (kazazede) de yine insan oldugu
goriilmektedir. Tiirkiye’de meydana gelen trafik kazalar1 incelendiginde, biiyiik bir kisminin
insan kaynakli (%99) oldugu; bunun igerisinde de en fazla payn siiriiciilere (%90) sonra da
yaya ve yolculara (%9) ait oldugu belirtilmektedir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], 2010).
Alp ve Engin (2011) tarafindan yapilan ¢aligmada ise siiriicii 6zellikleri disinda arag, yol ve
tasitlardaki kusurlarinin da kazalara neden oldugu belirtilmistir. Hayakawa, Fischbeck ve
Fischhoff (2000) ise yaptiklar1 ¢calisgmada meydana gelen trafik kazalarimin ¢ogunun arag
stiriiciileri, motor ve bisiklet kullananlar ile yayalar arasinda gerceklestigini ifade etmislerdir.
Bu kazalarin sebeplerine yonelik yapilan calismalarda cesitli etkenlerin rol oynadigi
saptanmistir.

Bu etkenleri saptamak adina yapilan c¢aligmalar incelendiginde, Yiiksel’in (2002) yaptigi
calismada trafik kazalari izerinde en ¢ok etkin olan faktérlerin yogun trafikte sabirsizlik, hatali
davraniglar sergileyen diger siiriiciiler ve tedirginlik oldugu belirtilmektedir. Medina,
Benekohal ve Wang (2007) yaptiklar1 ¢alismada yayalarin trafikte siiriiciilere gerekli dikkati
gosterdiklerini ancak siiriiciilerin yayalara dikkatsiz davrandiklarini, siiriiciilerin ise yayalarin
karsidan karsiya gegerken dikkatsiz davranmalarindan rahatsizlik duyduklarimi belirtmislerdir.

Belirtilen nedenlere ek olarak, Tirkiye’de trafik konusunda insanlarin bilinglenmeye
baslamasina ragmen trafikte davranisin kalici olarak yerlestirilmesi bakimindan sorunlar vardir
(Pampal, Hatipoglu, Arikan Oztiitk ve Yildiz, 1999). SARTRE 4 projesi kapsaminda, 19
Avrupa lilkesi ile yapilan ¢aligmada, kadin ve yash yayalarin trafigin yogun oldugu yerleri
tercih etmedikleri, erkek ve geng siiriiciilerin ise kadin ve yash siiriiclilere gore riskli arag
kullanma davranisina daha yatkin olduklar belirtilmistir (Cestac ve Delhomme, t.y.). Ayrica,
Rosenbloom, Shahar, Elharar ve Danino (2008) tarafindan yapilan ¢alismada ise yas ve
cinsiyetin, trafikte algilanan riski artirdigr bulunmustur. Cinsiyetin, trafikte algilanan riske
etkisi Selbes (2008) tarafindan yapilan ¢alismada da arastirlmistir. Ozellikle 18-24 yas
araligindaki erkek siiriiciilerin ayn1 yag araligindaki kadin siiriiclilere gore trafikte sonu kaza ile
sonuclanan tehlikeli davraniglar sergileme gibi risk alma durumlarinin daha yiiksek oldugu
belirtilmistir. Dahas1, Oztiirk, Findik ve Ozkan (2019) ise cinsiyet rolleri ile siiriicii davranislar:
ve siirlis becerileri arasindaki iliskiyi arastirmigtir. Caligma kapsaminda, cinsiyet rollerinin,
ozellikle de kadinsilik 6zelliklerinin siiriicii davraniglar1 ve siiriicii becerileri i¢in olumlu bir
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etkisi oldugu goriilmiistiir. Alanyazindaki bulgular, cinsiyete gore risk alma davraniginda
erkeklerin kadinlara gore daha egilimli oldugu yoniinde tutarlilik gostermektedir.

Alanyazinda yapilan calismalar 6zellikle insan faktorii ve bu faktore iliskin 6zelliklerin
(psikolojik, demografik, cinsiyet, yas, risk alma egilimi vb.) trafikte yasanan problemler
iizerinde etkin faktorler oldugunu gostermektedir. Bundan dolayr trafik giivenliginin
saglanabilmesi i¢in insan davranmiglarindaki yanlis ve eksik durumlarin telafi edilmesi
gerekmektedir; ¢iinkii ortaya ¢ikan sonuglardan dolay: trafikteki her tiirlii sorun, her bireyi
etkilemektedir (Delice, 2012). Ozellikle siiriicii (Bu arastirma kapsaminda siiriicii kavram ile
motorlu ve motorsuz arag¢ kullanan bireyler kastedilmistir.) ve yaya olarak, insanlari trafikte en
cok rahatsiz eden faktorlerin belirlenmesi trafikte giivenlik acisindan alinmasi gereken
tedbirlere 151k tutmasi bakimindan 6nemlidir. Trafik giivenliginin saglanmasi ise siiriicli ve yaya
olarak trafikte insanlari rahatsiz eden faktorlerin belirlenmesinin yani sira 6zellikle bu sorunlara
¢Ozlim olusturabilecek ya da farkindalik olusmasini saglayacak diizenlemeler ile miimkiin
olacaktir. Dolayistyla, siiriicli ve yaya goziiyle, trafikte karsilasilan problemlerin belirlenmesi
trafik egitimi, denetleme ve diizenlemesinde yol gosterici olmasi agisindan da 6énemlidir. Bu
dogrultuda, bu ¢alismanin temel amaci motorlu ve motorsuz arag siiriiciisii ve yaya, olarak
bireylerin trafikte siklikla karsilastiklar1 problemleri belirlemek ve bu problemlerin bireylerin
cinsiyetlerine ve siiriicli belgesine sahip olup olmamalarina gore farklilagip farklilagmadigini
incelemektir. Bu amagla asagidaki sorulara yanit aranmustir.

1. Bireylerin giinliik hayatta trafikte;
a) Yaya olarak en sik karsilastiklari ii¢ sorun nedir?
b) Siiriicii olarak en sik karsilastiklar1 {i¢ sorun nedir?

2. Bireylerin giinliik hayatta trafikte yaya olarak en sik karsilastiklari ti¢ sorun ile
a) Cinsiyetleri arasinda iligski var midir?
b) Siiriicti belgesine sahip olup olmamalar1 arasinda iligski var midir?

3. Bireylerin giinliik hayatta trafikte siiriicli olarak en sik karsilastiklar1 ii¢ sorun ile
a) Cinsiyetleri arasinda iliski var midir?
b) Siirticii belgesine sahip olup olmamalar1 arasinda iliski var midir?

Belirtilen sorulardan elde edilen bulgular dogrultusunda siiriiciilerin yaya goziiyle, yayalarin da
stiricii gdziiyle birbirlerine elestirel gozle bakmalarini saglayarak trafik giivenligini tehlikeye
atan unsurlar hakkinda bilgi elde etmek ve ilgili kurun ve kuruluslara bu durumlar hakkinda
onlemler almalarini destekleyecek onerilerde bulunmak amag¢lanmaktadir.

2. Yontem

Bu boéliimde, arastirma modeli, ¢alisma grubu, veri toplama araglari hakkinda bilgiler
verilmigtir. Ayrica, verilerin analize hazirlanmasi ve veri analizinde yapilan is ve islemlere de
deginilmistir. Her bir boliime ait bilgiler alt basliklar halinde sunulmustur.

2.1. Arastirma Modeli

Bu caligsma betimsel tarama modelindedir. Tarama modellerinde var olan bir durum oldugu gibi
betimlenir ve bu durumlar1 herhangi bir sekilde degistirme amaci giidiilmez (Biiytlikoztiirk,
Cakmak, Akgiin, Karadeniz ve Demirel, 2013; Fraenkel, Wallen ve Hyun, 2015; Karasar,
2010). Bu c¢aligma kapsaminda da tarama modellerinde oldugu gibi bireylerin trafikte
karsilastiklar1 problemler var oldugu sekliyle betimlenmeye calisilmistir.
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2.2. Calisma Grubu

Aragtirmanin ¢alisma grubu uygun Ornekleme yontemi (seckisiz olmayan &rnekleme
yontemlerinden) ile olusturulmustur. Buna gore arastirmanin verileri, Ankara ve Bursa
illerindeki Ankara Universitesi ve Uludag Universitesi egitim fakiiltesinde grenim goren 66’s1
erkek ve 155’1 kadin olmak iizere toplam 221 lisans Ogrencisinden toplanmistir. Bu
ogrencilerden 81’inin siiriicli belgesi vardir. Katilimcilardan ayrica yas ve kag¢ yildir siiriicii
belgesine sahip olduklar1 bilgileri de toplanmistir. Buna gore, yas bilgisini bildiren 146
ogrencinin yas ortalamalar1 20.68 olup standart sapmas1 3.50’°dir. Ayrica, siiriicli belgesine
sahip olma siirelerini bildiren 80 Ogrencinin geneli uygulamanin gerceklestirildigi tarih
itibariyle bir ila alt1 yildir bu belgeye sahiptir. Bununla birlikte, yas ve siiriicii belgesine sahip
olma bakimindan bazi ug¢ degerler (yas1 52 olup 30 yildir siiriicii belgesine sahip birey: B118)
de grupta yer almigtir. Bununla birlikte arastirma kapsaminda siiriici olarak motorlu ve
motorsuz ara¢ kullanan bireyler kastedilmistir.

2.3. Verilerin Toplanmasi

Veri toplamada yar1 yapilandirilmis ve agik uglu iki sorudan olusan bir sormaca (anket)
kullanilmistir. Birinci soruda, yaya olarak bireylerden trafikte kendilerini en fazla rahatsiz eden
tic durumu; ikinci soruda ise eger motorlu veya motorsuz arag (bisiklet, motosiklet, binek arac)
kullaniyorlarsa, siiriicii olarak trafikte en fazla rahatsiz olduklar1 ii¢ durumu belirtmeleri
istenmistir. Ankette bu sorularin haricinde bireylerin cinsiyet, ehliyet sahibi olup olmama ve
yas gibi birtakim demografik bilgileri i¢eren sorular da yer almaktadir. Anket gelistirildikten
sonra aragtirmacilar tarafindan sorularin ifade ve yanitlanma bigimleri lizerinde gecerlik
acisindan uzlagsma saglanana kadar diizeltme ¢alismalar1 gergeklestirilmistir.

Anketin uygulamaya hazir hale getirilmesinin ardindan bir {iniversitedeki uygulama
aragtirmacilar tarafindan, diger tiniversitedeki uygulama ise arastirmacilarin iletisim kurdugu
ve uygulamanin gergeklestirilecegi tiniversitede ¢aligmakta olan bir akademisyen tarafindan
gerceklestirilmistir. Anketin akademisyene gonderilmesi ile uygulanan ve bos anket
formlarinin geri alinmasi islemleri kargo araciligiyla yapilmistir. Calisma i¢in gerekli etik kurul
izinleri Ankara Universitesi Etik Kurulu’nun 12.03.2015 tarih ve 80 sayili karar1 ile almmustir.

2.4. Verilerin Analizi

Verilerin analizinde dncelikle icerik analizi ve betimsel analiz yontemleri kullanilmustir. Icerik
analizi ile temalar belirlenmis ve bu siirecte anket maddelerine verdikleri yanitlar Excel’e
islenmistir. Sonrasinda arastirmacilar ayr1 ayri1 bireylerin her bir soruya iliskin yanitlarini
incelemis ve goriiglerin altinda toplandig1 temalari/kategorileri belirlemislerdir. Giivenirlik
bakimindan ise aragtirmacilar verilen yanitlar tekrar tekrar inceleyerek 6ne ¢ikan kategorileri
belirlemislerdir. Kategorilerin belirlenmesinin ardindan birbirleri ile iligkili olanlar bir araya
getirilerek temalar etrafinda toplanmis ve temalar adlandirilmis ve sonrasinda adlandirilan
temalarla ilgili frekans ve ylizde degerleri hesaplanmistir. Ayrica betimsel analiz sonucu elde
edilen her temaya iligkin katilimc1 goriislerinden dikkat ¢ekici 6rnekler de giivenirlik agisindan
dogrudan alintilar kullanilarak sunulmustur. Bu alintilarin sunulmasinda ilgili ifadeyi kullanan
bireye kimligini gizleyerek atifta bulunabilmek i¢in rumuzla (kodlar) kullamlmistir. Ornegin
B33 rumuzu otuz ii¢iincii bireyi temsil etmektedir.

Temalar belirlendikten sonra y? testi ile bu temalarin bireylerin cinsiyetlerine ve siiriicii belgesi
sahibi olup olmamasina gore bagimlilik iligkisi incelenmistir. Biiylikoztirk’in (2012)
belirttigine gore, tarama caligmalarinda ve veri toplama araci olarak anketlerin kullanildig:
caligmalarda anket maddelerine verilen yanitlarin bireylerin kisisel 6zellikleri ile iliskili olup
olmadigini incelemek igin % uygun bir tekniktir.
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3. Bulgular

Bu boliimde verilerin analizi sonucunda ulasilan bilgiler arastirma sorularinin verildigi sirayla
sunulmustur. Ayni zamanda elde edilen bilgiler c¢alismanin amaglart dogrultusunda
yorumlanmaya ¢alisilmistir.

3.1. Bireylerin Giinliik Hayatta Trafikte Yaya ve Siiriicii Olarak En Sik Karsilastiklar
Sorunlara Iliskin Bulgular

Arastirmaya katilan toplam 221 bireyin goriisme formundaki sorulara verdikleri yanitlardan
bireylerin yaya olarak trafikte en sik karsilastiklar1 ti¢ sorun, bu sorunlara iliskin temalar ve bu
sorunlarla kag bireyin belirttigine iligkin bilgiler Tablo 1°de verilmistir.

Tablo 1. Bireylerin Giinliitk Hayatta Trafikte Yaya Olarak En Stk Karsilastiklar1 Sorunlar

Temalar Sorunlar Frekans Toplam
Gegis Hakki Yayaya yesil 151k yanarken arabalarin gegcmesi 31 106
Onceligi Arabalarmn yol vermemesi 29
Gegis hakki ihlali 27
Siiriiciilerin yaya yolu olan yerde durmamalari 19
Korna Kullanimi Gereksiz korna 23 69
Kornaya uzun siire basmalari 17
Siiriiciilerin daha sari1 151k yanarken hareket edip kornaya 15
basmalari
Korna sesleri 14
Trafik Isaretleri Trafik isaretlerine uymama 52 65
Bazi yollarda trafik isareti olmamasi 13

Tablo 1 incelendiginde, bireylerin trafikte yaya olarak en cok karsilastigi {ic problemin gecis
hakki onceligi, korna kullanimi1 ve trafik isaretleri temalarinda toplandigi goriilmektedir.
Bunlardan gecis hakki oOnceligi temasimnin frekanst korna kullanimi ve trafik isaretleri
temalarinin frekansindan yiiksektir. Ayrica korna kullanimi ve trafik isaretleri temalarinin
frekanslar birbirine yakindir.

Gortismeye katilan bireylerden B33 “Yayaya yesil 151k yaniyor olmasina ragmen siiriiciiler bu
duruma dikkat etmiyor.”, B40 “Arabalar yayalara yol vermiyor.”, B166 “Ge¢me hakki yayada
olmasia ragmen araglar geciyor.” ve B85 “Siiriiciiler yaya yollarinda 6ncelik vermiyor.”
seklinde ifadelerde bulunarak gec¢is hakki oOnceligi konusunda karsilastiklart sorunlari
belirtmislerdir. Bununla birlikte, bireylerden B108 “Araclarin gereksiz yere korna ¢almasi”,
B87 “Siirticiilerin stirekli korna ¢almalar1”, B103 “Siiriiciilerin daha yesil 151k yanmadan korna
calmalar1” ve B133 “Korna seslerinin amag¢ dis1 kullanilmasi” ifadeleri ile korna kullanimi
konusunda karsilastiklart sorunlar1 belirtmislerdir. Ayrica, bireylerden B112 “Trafik
isaretlerine uyulmuyor.” ve B174 “Baz1 yollarda trafik isaretlerinin bulunmamasi1” seklindeki
sOylemleri ile trafik isaretleri boyutunda karsilastiklar giicliikleri ifade etmislerdir.

Aragtirmaya katilan toplam 221 bireyin goriisme formundaki sorulara verdikleri yanitlardan
bireylerin siiriicii olarak trafikte en sik karsilastiklar1 {i¢ sorun, bu sorunlara iliskin temalar ve
bu sorunlar1 kag bireyin belirttigine iliskin bilgiler Tablo 2’de verilmistir.
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Tablo 2. Bireylerin Giinliik Hayatta Trafikte Siiriicii Olarak En Sik Karsilastiklart Sorunlar

Temalar Sorunlar Frekans Toplam
Bisiklet Bisiklet yolunun olmamasi 42 77
Yolu Bisikletlilere yol verilmemesi 13
Bisikletlilerin gérmezden gelinmesi 9
Bisiklet park yerinin olmamasi 8
Bisiklet yolunda yiiriiyen yayalar 5
Sollama Hatali ve tehlikeli sollama 24 36
Makas atan siiriiciiler 12
Hiz Ihlalleri ~ Asiri hiz 19 30
Siirtictilerin 151kl1 isaretlerin oldugu kavsaga hizla gelip 6
durmamalar1
Yagmurlu havalarda hizla gidip su si¢ratmalari 5

Tablo 2 incelendiginde, bireylerin trafikte siiriicii olarak en sik karsilastig1 {ic sorunun bisiklet
yolu, sollama ve hiz ihlalleri temalarinda toplandigi goriilmektedir. Bunlardan bisiklet yolu
temasinin frekansi sollama ve hiz ihlalleri temalarinin frekansindan yiiksektir. Ayrica korna
kullanimi ve trafik isaretleri temalarinin frekanslari birbirine yakindir.

Gorlismeye katilan bireylerden B168 “Bisiklet yolunun olmamasi”, B75 “Bisiklet yolunun
bilincinde degil insanlar.”, B74 “Araglarin yoldaki bisikletli insanlara dikkat etmemesi”, B121
“Bisiklet park alanlarinin azligi” ve B132 “Zaten az olan bisiklet yollarinda yayalarin
ylriimesi” seklinde ifadelerde bulunarak bisiklet yolu konusunda karsilastiklari sorunlari
belirtmiglerdir. Bununla birlikte, bireylerden B144 “Trafikte hatali sollama ve tehlikeli
hareketler” ve B88 “Diger ara¢ siiriiciilerinin asir1 hiz yapip makas atmalar1” ifadeleri ile
sollama konusunda karsilastiklar1 sorunlar1 belirtmislerdir. Ayrica, bireylerden B167
“Stiriiciilerin asir1 hiz yapmas1”, B46 “Kirmizi1 151k yanmasina ragmen bazi siiriiciiler hizla gelip
durmuyor.” ve B213 “Yagmurlu havada su birikintisinden hizli gecen araglar” seklindeki
soylemleri ile hiz ihlalleri boyutunda karsilastiklar1 gligliikleri ifade etmislerdir.

3.2. Bireylerin Trafikte Yaya Olarak En Sik Karsilastiklar1 U¢ Sorun ile Cinsiyetleri ve
Siiriicii Belgesine Sahip Olup Olmalar1 Arasindaki Bagimhhiga iliskin Bulgular

Aragtirma sorusuna yanit olusturmak i¢in bireylerin yaya olarak karsilagtiklart sorunlar ile
cinsiyetleri arasinda 2 (Ki-kare) analizi yapilmistir. Analiz sonucu Tablo 3’te verilmistir.

Tablo 3. Bireylerin Trafikte Yaya Olarak Karsilastiklar: Sorunlar ile Cinsiyetleri Arasindaki
2% Analizi Sonucu

Sorunlar Sikayet Durumu Cinsiyet Toplam x2 SD p
Kadin Erkek
Gegis Hakki Onceligi Yok N 58 30 88 1.12 1 0.29
% 65.9 34.1 100
Var N 97 35 132
% 735 26.5 100
Korna Kullanimi Yok N 105 46 151 0016 1 0.90
% 69.5 30.5 100
Var N 50 20 70
% 714 28.6 100
Trafik Isaretleri Yok N 39 14 53 0.209 1 0.65
% 73.6 26.4 100
Var N 116 52 168
% 69 31 100
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Tablo 3 incelendiginde, bireylerin trafikte yaya olarak en sik karsilastiklar1 ti¢ sorunun
cinsiyetle iliskisi olup olmadigim tespit etmek igin yapilan y?testi sonucu, bu farkin istatistiksel
olarak anlamli olmadig goriilmiistiir (y#(1,221) =1.12, p1 > 0.05; y2(1,221) = 0.016, p2 >
0.05; ¥2(1,221) = 0.209, ps>0.05). Diger bir deyisle bireylerin cinsiyetleri ile bu ii¢ sorundan
sikayetci olma durumlari arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligski yoktur. Yani, bireylerin
bu {i¢ sorundan sikayet¢i olma durumlari cinsiyetlerine bagimli degildir. Bu bulgu kadin ve
erkeklerin trafikte giinliik hayatta en sik karsilastiklar1 ii¢ sorundan benzer oranda sikayetei
olduklar1 seklinde yorumlanabilir. Bireylerin yaya olarak karsilastiklari sorunlar ile siiriicii
belgesi sahibi olma durumlari arasinda y? (ki-kare) analizi yapilmustir. Analiz sonucu Tablo
4’te verilmistir.

Tablo 4. Bireylerin Trafikte Yaya Olarak Karsilastiklart Sorunlar ile Siiriicii Belgesi Sahibi
Olma Durumlart Arasindaki y* Analizi Sonucu

Sorunlar Sikayet Durumu Siiriicii Belgesi ~ Toplam x? SD p
Yok Var
Gegis Hakki Onceligi Yok N 60 28 88 1.00 1 0.32
% 68.2 31.8 100
Var N 80 52 132
% 60.6 39.4 100
Korna Kullanimi Yok N 95 56 151 0.002 1 0.96
% 62.9 37.1 100
Var N 45 25 70
% 64.3 35.7 100
Trafik Isaretleri Yok N 35 18 53 0.092 1 0.76
% 66 34 100
Var N 105 63 168

% 625 37.5 100

Tablo 4 incelendiginde, bireylerin trafikte yaya olarak en sik karsilagtiklar1 ii¢ sorunun siiriicii
belgesine sahip olup olmamayla iliskisi olup olmadigini tespit etmek igin yapilan y?testi
sonucu, bu farkin istatistiksel olarak anlamli olmadig1 gériilmiistiir (y#(1, 221) = 1.00, p1 >
0.05; x2(1,221) = 0.002, p2 > 0.05; x%(1,221) =0.092, ps > 0.05). Diger bir deyisle,
bireylerin siiriicli belgesine sahip olma durumlari ile bu ii¢ sorundan sikayet¢i olma durumlari
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski yoktur. Yani, bireylerin bu {i¢ sorundan sikayetci
olma durumlar siiriicii belgesi sahibi olup olmamalarina bagimli degildir. Bu bulgu siiriicii
belgesi olan ve olmayan bireylerin trafikte giinliikk hayatta en sik karsilagtiklari ii¢c sorundan
benzer oranda sikayetci olduklari seklinde yorumlanabilir.

3.3. Bireylerin Trafikte Siiriicii Olarak En Sik Karsilastiklar1 U¢ Sorun ile Cinsiyetleri ve
Siiriicii Belgesine Sahip Olup Olmalar1 Arasindaki Bagimhihga Iliskin Bulgular

Bireylerin siirticli olarak karsilastiklar1 sorunlar ile cinsiyetleri arasinda iliski olup olmadigini
belirlemek icin y? analizi yapilmistir. Analiz sonucu Tablo 5’te verilmistir. Tablo 5
incelendiginde, bireylerin trafikte siirlicii olarak en sik karsilastiklar1 {i¢ sorunun cinsiyet ile
iliskisi olup olmadigini tespit etmek igin yapilan y?testi sonucu, kadin ve erkekler arasindaki
bu farkin sadece “Sollama” sorununda istatistiksel olarak anlamli oldugu; “Bisiklet Yolu” ve
“Hiz Ihlalleri” sorunlarinda istatistiksel olarak anlamli olmadig1 gériilmiistiir (y2(1,221) =
0.040, p1 > 0.05; y3(1,221) = 6.554, p2 < 0.05; y3(1,221) = 0.761, ps > 0.05). Diger bir
deyisle bireylerin cinsiyetleri ile bu ii¢ sorundan sikayet¢i olma durumlar1 arasinda “Bisiklet
Yolu” ve “Hiz Ihlalleri” sorununda istatistiksel olarak anlaml1 bir iliski yokken *“Sollama”
sorununda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir. Yani, bireylerin “Bisiklet Yolu” ve “Hiz
Thlalleri” sorunlarma iliskin sikdyet¢i olma durumlar ile cinsiyetleri arasinda bir bagimlilik
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yokken, “Sollama” sorunundan sikdyetci olma durumlari ile cinsiyetleri arasinda bir bagimlilik
vardir. Bu bulgu kadin ve erkeklerin stiriicii olarak trafikte gilinliik hayatta en sik karsilastiklar
{ic sorundan “Bisiklet Yolu” ve “Hiz Ihlalleri” sorunlarinda benzer oranda sikayetci olduklar;
ancak “Sollama” sorununda sikayet¢i olma oranlarinin cinsiyetlerine gore farklilastigi seklinde
yorumlanabilir. Diger bir ifadeyle, erkek siiriiciilerin “Sollama” sorunundan sikayet¢i olma
durumlar1 kadin siiriiciilerden daha yiiksektir. Benzer sekilde, kadin siiriiciiler bu “Sollama”
sorununa daha c¢ok sikayetim yok yanitin1 vermislerdir (Yani ankette bu sorundan
bahsetmemislerdir.). Bireylerin siiriicii olarak karsilastiklar1 sorunlar ile siirlicii belgesi sahibi
olma durumlari arasindaki iliskiyi belirlemek igin y? analizi yapilmistir. Analiz sonucu Tablo
6’da verilmistir.

Tablo 5. Bireylerin Trafikte Siiriicii Olarak Karsilastiklart Sorunlar ile Cinsiyetleri
Arasindaki y* Analizi Sonucu

Sorunlar Sikayet Durumu Cinsiyet Toplam x? SD p
Kadin  Erkek

Bisiklet Yolu Yok N 118 51 169 0040 1 084
% 69.8 30.2 100
Var N 37 14 51
% 725 27.5 100

Sollama Yok N 134 46 180 6554 1 0.01
% 744 25.6 100
Var N 21 19 40
% 525 47.5 100

Hiz Thlalleri Yok N 133 52 185 0761 1 038
% 719 28.1 100
Var N 22 13 35

% 629 37.1 100

Tablo 6. Bireylerin Trafikte Siiriicii Olarak Karsilagtiklart Sorunlar ile Siiriicii Belgesi
Sahibi Olma Durumlari Arasindaki y* Analizi Sonucu

Sorunlar Sikdyet Durumu Siiriicii Belgesi Toplam x2 SD p
Yok Var
Bisiklet Yolu Yok N 92 77 169 22.367 1 0.00
% 544 45.6 100
Var N 47 4 51
% 92.2 7.8 100
Sollama Yok N 127 53 180 21429 1 0.00
% 70.6 29.4 100
Var N 12 28 40
% 30 70 100
Hiz Thlalleri Yok N 123 62 185 4.603 1 0.03
% 66.5 335 100
Var N 16 19 35

% 457 54.3 100

Tablo 6 incelendiginde, bireylerin trafikte siiriicii olarak en sik karsilagtiklar1 ti¢ sorunun siiriicii
belgesine sahip olup olmama ile iliskisi olup olmadifini tespit etmek icin yapilan y?2testi
sonucu, tiim bu farklarm istatistiksel olarak anlamli oldugu gériilmiistiir (y2(1, 221) = 22.367,
p1 < 0.01; y3(1,221) = 21.429, p2 < 0.01; x2(1, 221) = 4.603, p3 < 0.05). Diger bir deyisle
bireylerin siiriicii belgesine sahip olmalari ile bu ii¢ sorundan sikayet¢i olma durumlari arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir. Yani, bireylerin bu ii¢ sorundan sikayet¢i olma
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durumlar ile siirticii belgesi sahibi olmalar1 arasinda bir bagimlilik vardir. Bu bulgu siiriicii
belgesi olan ve olmayan bireylerin trafikte gilinliilk hayatta siiriicii olarak en sik karsilastiklar
li¢ sorundan sikayet¢i olma oranlarinin siiriicti belgesi sahibi olma durumlarina gore farklilagtig
seklinde yorumlanabilir. Buna gore, “Bisiklet Yolu” sorunundan siiriicii belgesi olmayan
adaylarin daha yiiksek oranda sikayet¢i olduklari; “Sollama” sorununda ise ongdriilebilecegi
gibi siirticli belgesi olmayanlarin sikayetim yok kategorisinde, siirlicii belgesi olanlarin ise
sikayetim var kategorisinde toplandiklari; son olarak “Hiz Ihlalleri” sorununda “Sollama”
sorununa benzer sekilde siiriicii belgesi olmayan bireyler daha yiiksek yiizdeyle sikayetim yok
yanitin1 verirken siiriicli belgesi olan bireyler sikayetim var yanitin1 vermislerdir.

4. Tartisma ve Sonug

Trafikte gerceklesen kazalarda siiriicii ve yaya roliiyle temel etken insandir. Insan da dogasi
geregi sosyal, cok boyutlu ve fizyolojik ve psikolojik agidan anlik olarak degisiklik gosterebilen
bir canl1 oldugu i¢in kazalarin tamamiyla 6nlenebilmesi pek miimkiin degildir. Bununla birlikte,
trafikte 6nemli bir faktor olan insanlarin egitilmesi ile kaza oranlar1 azaltilabilir. Bu nedenle,
stiriiciilerin yaya goziiyle, yayalarin da siiriicii géziiyle birbirlerini gérmelerini saglamak ve bu
bakis acist ile trafik giivenligine tehdit olusturabilecek unsurlart belirlemek 6nemlidir. Bu
noktadan hareketle, bu ¢calismada motorlu ve motorsuz arag siiriiciisii ve yaya olarak bireylerin
trafikte en sik karsilarina ¢ikan sorunlar saptanarak ve bu sorunlarin bireylerin cinsiyetlerine ve
stiriicii belgesine sahip olup olmamalarina gore farklilasip farklilasmadigini incelenmistir.

Bireylerin trafikte yaya olarak en ¢ok karsilastiklar1 ii¢c problemin gegis hakki onceliginin
taninmamasi, sik korna kullanimi ve trafik isaretlerine uyulmamasi oldugu goriilmektedir.
Bireylerin cinsiyetleri ile bu ii¢ sorundan sikayetci olma durumlar arasinda istatistiksel olarak
anlaml bir iligki bulunmamuistir. Bu dogrultuda kadin ve erkek yayalarin trafikte giinliik hayatta
en sik karsilastiklari ii¢ sorundan benzer oranda sikayetci olduklari belirtilebilir. Ancak ilgili
alan yazinda yapilan ¢alismalarda, trafik ortaminda erkeklerin kadinlara gére daha olumsuz
tutum ve davraniglara sahip oldugu (Cestac ve Delhomme, t.y.) ve erkeklerin, kadinlara gore
trafikte risk alma egilimlerinin daha fazla oldugu belirtilmistir (Selbes, 2008). Diger bir
anlatimla literatiirde, bu calismanin bulgularindan farkli olarak, trafik ortaminda cinsiyet
acisindan farkliliklar oldugu goriilmektedir. Bu bulgunun nedeni, siiriicli olarak degil de yaya
olarak insanlarin trafikteki problemlere bakis agisinin benzer olmasi olabilir. Ayrica, ¢alismada
veri toplanan grubun iki liniversite yerleskesindeki iiniversite 6grencileri olmasi da elde edilen
sonuglar1 etkilemis olabilir. Universite dgrencileri gorece olarak daha yiiksek bir bilince sahip,
egitim seviyesi sehrin geneline gore daha yiiksek oldugu alanlardir. Bu baglamda bulgularin bu
siirlilik dikkate alinarak degerlendirilmesi gerekir.

Insanlarin trafikte yaya olarak en sik karsilastig1 ii¢ sorundan sikdyetci olma durumlar ile
stiriicii belgesine sahip olmalar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmamaistir.
Diger bir ifadeyle, siiriicii belgesine sahip olunsa da olunmasa da insanlar, yaya olarak
karsilastiklar1 sorunlardan benzer oranda sikayet¢i olmuslardir. Yaya olarak insanlarin en ¢ok
sikdyet¢i olduklart durumlar incelendiginde, belirtilen durumlarin daha ¢ok yaya olarak
insanlara saygi duyulmadigi baglaminda degerlendirildigi goriilmektedir. Bu durumun nedeni,
trafik kurallarinin “neden” ortaya ¢iktigina dair yiizeysel bilgiler olmasi ve bu konudaki biling
eksikligi olabilir (Pampal ve digerleri, 1999). Ayrica, bu durum trafik kiiltiiriiniin bu sekilde
olugmasi ve yerlesmesi ile de iligkili olabilir. Bu noktada 6zellikle yazili trafik kurallarindan
cok yazili olmayan kurallarin (ortak anlayis- kolektif suur) 6nemli oldugu belirtilebilir.
Insanlarin trafikte ceza korkusu ile degil, diger insanlarin ve trafigin giivenligi agisindan
kurallara uymas1 gerektigi bilinciyle hareket etmesi gerekmektedir (Tanrikulu, 2002). Trafik
kiiltiiriiniin olugsmas1 ve trafikte yasanan problemlerin kalic1 olarak ¢dziilebilmesi i¢in, bu
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konuda toplumsal bilinglenmenin gerekliligi kac¢inilmaz bir gergektir (Pampal ve digerleri,
1999).

Bireylerin trafikte siiriicli olarak en sik karsilastigi iic sorunun bisiklet ve bisiklet yolu ile ilgili
sorunlar (bisiklet yollarinin yetersiz olusu, bisikletlilere yol verilmemesi vb.), hatal1 sollama ve
hiz ihlalleri olarak belirlenmistir. Bireylerin cinsiyetleri ile bu ii¢ sorundan sikayet¢i olma
durumlar1 arasinda “Bisiklet Yolu” ve “Hiz ihlalleri” sorununda istatistiksel olarak anlamli bir
iliski yokken “Sollama” sorununda istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugu belirlenmistir.
Sollama sorununa iliskin olarak ise kadin siiriiciilerin, erkek siiriiciilere oranla bu durumdan
daha ¢ok sikayetci oldugu bulunmustur. Literatiirde konu ile ilgili yapilan ¢calismalar (Gokdeniz
ve Tolunay, 2012; Rosenbloom ve digerleri, 2008) da bu bulguyu destekler nitelikledir.
Nitekim, Gokdeniz ve Tolunay (2012) tarafindan yapilan ¢alismada erkek siiriiciilerin, kadin
stirliciilere gore trafikte risk alma egilimlerinin daha fazla oldugu ve bu durumun 6zellikle geng
erkekler (18-24 yas) arasinda yaygin oldugu belirtilmistir. Hatali sollamanin da riskli bir
davranis oldugu diisiiniildiigiinde bu durumu agiklar niteliktedir.

Bireylerin siirlicli belgesine sahip olmalar ile trafikte siirlicii olarak en sik karsilastigi ii¢
sorundan sikayet¢i olma durumlar1 arasinda ise istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugu
bulunmustur. Yani, bireylerin siiriicii belgesi sahibi olmalar1 ile bu ii¢ sorundan sikayetci olma
durumlar1 arasinda bir bagimhilik vardir. Siiriicii belgesi olmayan bireylerin bisiklet yolu
probleminden daha ¢ok sikayetci oldugu, siiriicli belgesi olan bireylerin ise sollama ve hiz
ihlalleri probleminden daha ¢ok sikayet¢i oldugu belirtilebilir. Siiriicii belgesi olmayanlarin
bisiklet kullanimini, siiriicii belgesi olanlarin ise motorlu ara¢ kullaniminmi tercih etme
ihtimalinin yiiksek olmasi, bu durumu agiklar niteliktedir. Bisiklet yolu probleminden rahatsiz
olma durumu SARTRE 4 projesi kapsaminda yapilan ¢alismada da belirtilmektedir (Cestac ve
Delhomme, t.y.). Bisikletlilere saygi olmamasi ve bisiklet yollarinin giivenligine iliskin
problemlerden dolayi, bisiklet kullaniminin daha az tercih edildigi belirtilmistir. Ulkemizde de
bisiklet yollarinin az olusu ve bisikletlilere saygi olmayisi, bu durumu siiriicii géziiyle 6nemli
bir problem haline getirmektedir. Siiriicii belgesi olanlarin sollama ve hiz ihlallerinden daha
cok sikayetci olma nedeni olarak ise trafikte sabirsizlik, tedirginlik duygularinin bireyleri yanlis
davranmaya itmesi ve bu durumun da trafik kazalarmin olusumunda 6nemli bir faktor olarak
goriilmesi belirtilebilir (Yiksel, 2002; Yiiksel ve Kurt, 2002). Bu noktada 6zellikle siiriicii
davraniglarina yonelik egitimler onemlidir ancak bu konuda trafik bilincinin olusturulmasi
adina siiriicii kurslarinda verilen egitimlerin eksik ve yetersiz kaldig1 belirtilmektedir (Y1ldiz ve
Karaca, 2005).

Ulkemizde trafik probleminin kalic1 olarak ¢dziilebilmesi i¢in toplumsal bilinglenme 6nemlidir.
Trafikte karsilasilan her tiirlii soruna sadece siiriicii agisindan degil, yaya ve yolcularin da dahil
oldugu genis bir acidan bakilmasi gerekir. Insanlari trafikte rahatsiz eden durumlar ve bu
sorunlara ¢oziim olusturabilecek konular etkili bir egitimle saglanabilir. Bu egitimler sadece
stiriiciilerin degil, trafikte yer alan tiim bireylerin egitimi olarak diisiiniilmelidir. Ayrica yaya ve
stiriciilerde farkindalik olugsmasini saglamak icin televizyon, sosyal medya gibi ortamlarda da
bu durumlara iliskin kisa videolar hazirlanarak toplumun bilinglenmesi saglanabilir. Trafik
kurallar1 ¢gikarmak, mevcut kurallar {izerinden diizenlemeler yapmak trafik kazalarini azaltmaya
yetmemektedir. Sadece yazili kurallar degil, yazili olmayan kurallarin da trafik teroriinii
azaltmada etkisi vardir (Tanrikulu, 2002). Ozellikle bireysel olarak, insanlar trafik kurallarna
sadece zorunlu oldugu i¢in degil baskalarinin can ve mal giivenligine saygi, trafikte huzurun
saglanmast baglaminda uymalidir. Siiriicii egitimlerinde o6zellikle bu bilincin asilanmasi
onemlidir. Bu dogrultuda; trafik konusunda toplumsal bilincin arttirtlmasi ve siirekliliginin
saglanmasi, trafikte 6zdenetim algisinin yerlestirilmesi, siiriicii adaylarinin egitim siireglerinin
tekrardan gozden gecirilmesi, trafik problemi ile ilgili arastirma yapan kurumlarin
desteklenmesi, denetim ve yasalarin tekrardan diizenlenmesi seklinde oneriler getirilebilir.
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Arastirma Makalesi
Geng Siiriiciilere Yonelik Tutumlar Olgeginin Gelistirilmesi

Beril Deniz! ¥/, Yesim Uziimciioglu'* **, Suzan Ceylan-Batur?
1 Psikoloji Béliimii, TOBB Ekonomi ve Teknoloji Universitesi, Ankara, Tiirkiye
Oz

Bu aragtirmanin amaci, trafikte geng stiriiciilere yonelik tutumlarin anlasilabilmesi i¢in bir 6l¢iim aract gelistirmek ve 6lgiim
aracimn gegerlik ve giivenirlik ¢alismalarmin yapilmasidir. Calismaya 197 kisi katilmistir. Faktor analizi sonucunda Geng
Siiriiciilere Yénelik Tutum Olgegi’nin ii¢ faktdrden olustugu goriilmektedir: ihlale yatkin, kaygi uyandiran ve olumlu tutumlar.
Giivenirlik i¢in i¢ tutarlik katsayisi hesaplanmistir ve sonuglar yeterli diizeyde bulgulanmistir. Uyum gegerligi i¢in 6lgegin
stiriicii davraniglar ve siirlis becerileri ile iligkileri, benzerlik gecerligi i¢in ise siirlicli 6fke ifadeleri ile iliskileri incelenmigtir.
Yapilan korelasyon ve regresyon analizlerinin sonuglari, gelistirilen 6lgegin gecerli olduguna isaret etmektedir. Arastirmanin

sonuglarinin trafikte karsilasilan bazi riskli durumlarin 6nlenmesine fayda saglamasi hedeflenmektedir. Ayrica sonuglarin, geng
stirliciilerin giivenli sekilde trafikte yer edinebilmeleri i¢in yapilabilecek uygulamalara da yol gostermesi amaglanmaktadir.

Anahtar Kelimeler: geng siiriiciiler, siiriicii davraniglari, siiriis becerileri, trafikte 6fke ifadesi

The Development of Attitudes towards Young Drivers Scale
Abstract

The aim of the current study is to develop a scale to understand the attitudes towards young drivers in traffic and to conduct
validity and reliability studies of the scale. There were 197 participants. The results of the factor analysis showed that the
Attitudes Towards Young Drivers Scale consists of three factors: violation tendency, anxiety-provoking and positive attitudes.
Internal consistency coefficient was calculated for reliability and the results were satisfactory. The relationships between
attitudes towards young drivers, driver behaviors and driving skills were examined for concurrent validity. Also the
relationships between attitudes towards young drivers and driver anger expressions were examined for convergent validity.
The results of correlation and regression analyses indicate that the developed scale is valid. The results of the research will be
fruitful to avoid some risky situations experienced in traffic. In addition, it will guide practices aiming young drivers to take
their place in traffic in a safest way.

Keywords: young drivers, driver behaviors, driving skills, driving anger expression
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Geng Siiriiciilere Yonelik Tutumlar Ol¢eginin Gelistirilmesi

Trafik tiim yol kullanicilart i¢in hayatin 6nemli bir parcasidir. Buna ragmen, trafik ortaminin
pek ¢ok farkli riskler barindirdig1 da bilinmektedir. Bu risklerden en 6nemlileri arasinda trafik
kazalar1 yer alir. Her y1l trafik kazalarinda diinya genelinde yaklagik olarak 1.35 milyon kisi
yasamini yitirmektedir. Her yastan insan1 kapsayan diinyadaki 6liim sebepleri siralamasinda
trafik kazalarina bagli yaralanmalar 8. sirada yer almaktadir. 5-29 yas araligina bakildiginda ise
bu 6liim sebebi ilk sirada gelmektedir (Diinya Saglik Orgiitii [DSO], 2018).

Tipki diinya genelinde oldugu gibi iilkemizde de trafik kazalari insan yasamini tehlikeye
atmaktadir. Ulkemizde yapilan bir calismaya gore trafik kazalar1 6liim nedenleri arasinda ilk 10
sebep icinde yer almaktadir (Caglayan, Hamzaoglu, Yavuz ve Selim, 2010). Bu kaza oranlarini
azaltmak i¢in pek ¢ok ¢alisma ve girisim s6z konusu olsa da trafik kazalar1 oran1 hala risk teskil
edecek diizeyde yiiksektir (Engin ve Kaya, 2004). Tiirkiye’de bu oran 12.3 olarak
kaydedilmistir (DSO, 2018). Bu bilgilerden yola ¢ikarak trafik kazalarmin hem diinya
genelinde hem de tlilkemizde biiyiik bir problem oldugu sdylenebilir.

DSO (2018) verilerine gore gocuklart ve geng yetiskin bireyleri kapsayan 5-29 yas araliginda
en onde gelen Oliim sebebi trafik kazalarina bagli yaralanmalardir. Benzer sekilde, geng
stiriclilerin trafikte kaza ve riskli davraniglara yatkin oldugu ve daha az deneyime sahip
stiriiciilerin ¢ogunun da genglerden olustugu bilinmektedir (Corneloup ve Burkhardt, 2016;
Reyna ve Farley, 2006). Nitekim arastirmalara gore ehliyetin alinmasini takip eden ilk 7-8 ay
icinde trafikteki yiiksek kaza riskinin dnemli 6l¢iide azaldigi ve 2 yil boyunca kaza risklerinin
azalmaya devam ettigi goriilmektedir (Gregersen ve ark., 2000). Tecriibenin biiyiik 6neme sahip
oldugu trafik ortaminda, geng siiriiciilerin deneyim kazanana kadar bazi riskler teskil ettigi
¢ikarimina varilabilir.

1.1. Trafikte insan Faktorii

Trafik kazalarina neden olan faktorlerin yaklasik %90°mi1 insan faktorii olusturmaktadir
(Lewin, 1982; Treat ve ark., 1977). Siiriicii tarzi/davraniglar1 ve siiriis becerisi/performansi
insan faktoriiniin iki ana bashigi olarak incelenmektedir (Elander, West ve French, 1993).
Siirticti davraniglar siiriiciilerin ara¢ kullanmay1 tercih ettikleri tarz olarak agiklanirken, siiriis
becerisi ise ara¢ kullanmak i¢in gerekli bilgi isleme, motor ve giivenlik becerileri olarak
tanimlanmaktadir (Elander ve ark., 1993). Siiriicii davranislar1 boyutu, hata ve ihlal olmak {izere
iki sekilde incelenmektedir (Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve Campbell, 1990). Hata
planlanan bir davranigin niyet edilen sonuca ulagsmadaki basarisizlig1 olarak tanimlanirken, ihlal
giivenli bir akis1 saglamak icin gerekli olan davranislari kasith olarak gerceklestirmemek olarak
tanimlanabilir (Reason ve ark., 1990). Aralarindaki temel fark incelendiginde, hatalarin niyetsiz
davranislar, ihlallerin ise niyetli davranislar oldugu sdylenebilir. Literatiirdeki ¢aligmalar geng
stirticli grubunda (18-25 yas) hatalarin ve ihlallerin, 26 yas tistiindeki siiriiciilere gore daha fazla
olduguna isaret etmektedir (de Winter ve Dodou, 2010; Ozkan, Lajunen, Chliaoutakis, Parker
ve Summala, 2006). Yasa gore karsilastirildiginda daha ileri yastaki stiriiciilere kiyasla geng
stiriiciilerde ihlallerin, trafik kazalarina dahil olmak ile pozitif iliskisi oldugu da bulgular
arasindadir (de Winter ve Dodou, 2010). Dolayisiyla yasin, hatalar, ihlaller ve sapmalarla
negatif iligski gosterdigi bulunmustur (Martinussen, Moller ve Prato, 2014).

Siiriis becerileri boyutuna bakildiginda becerilerin algi-motor ve giivenlik becerileri olmak
tizere iki baglik altinda incelendigi goriilmektedir. Algi-motor becerileri araci kontrol etmek
gibi teknik becerileri kapsamaktadir. Giivenlik becerileri ise siirliciilerin giivenli siirlis ve
kazadan kacinma gibi becerileri ile iligkilidir (Lajunen ve Summala, 1995). Literatiirde geng
stiriiciilerin siiriicti becerileri ile ilgili farkli bulgular bulunmaktadir. Geng stiriiciilerin diistik
seviyede, daha ileri yastaki siiriiclilerin ise daha yliksek seviyede algi-motor ve giivenlik
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becerileri raporladigi ¢alismalar bulunurken (Ostapczuk, Joseph, Pufal ve Musch, 2017; Stimer,
Ozkan ve Lajunen, 2006); baska bir ¢alisma ise yas arttik¢a algi-motor becerilerin azaldigini ve
giivenlik becerilerinin arttigini gostermistir (Martinussen ve ark., 2014). Bulgulardaki bu
farkliliklar, tilkelerdeki siiriicii kursu egitimlerindeki farkliliklara bagli olabilecegi gibi, yapilan
calismalardaki orneklemlerin yas dagilimlar ile de ilgili olabilir. Ayrica, bir iilkede geng
stiriiciilere yonelik tutumlar da geng siiriiciilerin kendi becerilerine yonelik algilarim
etkileyebilir.

1.2. Siiriicii Ofkesi ve ifadesi

Trafikte kaza riskini arttiran siiriicii davranislarina bakildiginda siiriici 6fke ifadesinin de
onemli bir degisken oldugu goriilmektedir (Gonzalez-Iglesias ve ark., 2012). Ofke ile iliskili
davraniglarin 6nciillerinden bir tanesi tutum olabilir. Bu bilgiden yola ¢ikarak, siirliciilerin geng
striiclilere karst olumsuz tutumlarmin trafikte Oofke davraniglart ile iligkili olabilecegi
varsayimina ulasilabilir. Deffenbacher, Lynch, Oetting ve Swaim (2002), siirticli 6fkesinin disa
vurumunu dort baslik altinda incelemistir: 6fkenin sozel ifadesi, 6fkenin bedenle ifadesi,
ofkenin aragla ifadesi, uyum saglayici/yapici ifade. Ofkenin sdzel ifadesi baska bir siiriiciiye
bagirmak, kiifretmek gibi davranislari icermektedir. Ofkenin bedenle ifadesi kisinin dfkesini
genellikle fiziksel saldirganlik davranislari ile gdstermesi olarak tanimlanmaktadir. Ofkenin
aragla ifadesi genel olarak kisinin trafikteki 6fkesini araciyla ya da arag kullanma sekliyle ifade
etmesidir. Son olarak uyum saglayici/yapici ifade ise, kisinin 6fkeyle bas etmede ¢esitli olumlu
bilis ve davranis yontemleri kullanmasi olarak tanimlanmistir (Deffenbacher ve ark., 2002;
Esiyok, Yasak ve Korkusuz, 2007).

1.3. Calismanin Amaci

Planlanmis Davranis Teorisi tutum ve davranis arasindaki iliskinin incelenmesi icin siklikla
kullanilan kuramlardan biridir (Kocagdz ve Dursun, 2010). Bu teoriye gore davranis, belli
nedensel faktorler dogrultusunda, davranisa yonelik amacin olusumunu takiben ortaya ¢ikar.
Davraniga yonelik amact olusturan etkenler algilanan davranis kontrolii, 6znel norm ve
davranisa yonelik tutum olarak siralanir. Bu teori kapsaminda davranisa yonelik tutum faktorii,
belli bir davranis1 gerceklestirecek olan bireyin, o davranisa dair olumlu ya da olumsuz
degerlendirmesini ifade eder (Erten, 2002). Bu anlamda s6z konusu teori tutumun &nce
davranisa yonelik niyetin, ardindan da davranisin kendisinin gergeklestirilmesi tizerinde etkili
faktorlerden biri olduguna isaret etmistir.

Tutum, genel tabiriyle bir kisinin herhangi bir kisiye, olaya, nesneye yonelik pozitif veya
negatif degerlendirme egilimi olarak tanimlanabilir (Ajzen, 1989). Trafik baglami icinde
degerlendirildiginde siiriiclilerin tutumlarinin davraniglarinin altinda yatan faktorlerden biri
oldugu sdylenebilir. Nitekim arastirmalar, trafikte kaza riskini artiran davraniglart sik
gostermeye egilimli olan siirliciilerin trafik yaptirimlarina yonelik daha olumsuz tutumlara
sahip olma olasiliginin yiiksek olduguna isaret etmektedir (Nabi ve ark., 2007). Buna gore
stiriiciilerin trafik giivenligi ve uygulamalarina yonelik tutumlarin riskli davranis ve kaza
oranlartyla iliskisi oldugu soylenebilir. Benzer yonde Ulleberg ve Rundmo (2003) tarafindan
yapilan bir ¢alisma siirticiilerdeki kaygi, 6fke, heyecan arama gibi bazi kisilik 6zelliklerinin bu
kisilerin trafik gilivenligine yonelik tutumlarini, bundan hareketle de riskli siiriicii
davraniglarinda bulunma olasiliklarini dogrudan ve dolayli olarak etkiledigini gostermektedir.
Tutum ve davranis iligkisini yayalar lizerinden inceleyen bir aragtirmanin sonuglari da bu yonde
tutarli bulgulara ulasmistir. Sonuglar, yaya tutumlarinin yaya davraniglariyla iliskili oldugunu
ve trafik kurallarina karst olumsuz tutumlara sahip yayalarin daha fazla kural ihlalinde
bulundugunu rapor etmistir (Serin, Oz, Oz ve Lajunen, 2018). Tiim bunlar degerlendirildiginde
stiriiciilerin trafik yaptirimlarina olan tutumlarinin yani sira, diger siiriiciilere dair tutumlarinin
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da trafikteki davranislarina etki edebilecegi sOylenebilir. Geng siiriiciilere karsi trafikteki diger
stiriiciiler tarafindan benimsenen tutumlar ise geng siirliciilerin trafik ortaminda daha riskli ve
tehlikeli davraniglar sergileyebilecegi yoniinde olabilir. Buna bagli olarak, geng siiriiciilere
yonelik tutumlar ile siirticli 6fkesi arasinda da iliski beklenebilir.

Yukarida da bahsedilen literatiir 1s181inda bu arastirmanin amaci, trafikte geng siiriiciilere
yonelik tutumlarin anlasilabilmesi i¢in bir 6l¢lim araci gelistirilmesi ve bu dl¢im aracinin
gecerlik ve giivenirlik calismalarinin yapilmasidir. Uyum gecerligi i¢in geng siiriictilerin siiriicii
davraniglar1 ve siirlis becerileri, benzerlik gegerligi icin ise trafikte 6fke ifadeleri 6lgekleri
kullanilmigtir. Arasgtirmanin sonuglarinin trafikte karsilasilan bazi1 riskli  durumlarin
azaltilmasina fayda saglamasi1 hedeflenmektedir. Ayrica geng siiriiciilerin en iyi ve etkili sekilde
trafikte yer edinebilmeleri i¢in yapilabilecek uygulamalara da yol gostermesi amaglanmaktadir.

2. Yontem
2.1. Katihmcilar

Arastirma kapsaminda, internet {izerinden Surveey.com platformu kullanilarak ehliyet sahibi,
aktif olarak ara¢ kullanan goniillii 197 kisiden veri toplanmistir. Katilimeilarin 139'u erkek
stiriicti (%70,6), 58’1 (%29,4) kadin siiriicidiir ve yaglar1 25-69 arasindadir. Yas ortalamalari
38,2 (SS = 9,05) olarak bulunmustur. Ayni zamanda katilimcilardan yasamlari boyunca
yaklagik kac kilometre ara¢ kullandiklar1 bilgisi de alinmistir. Buna gore katilimcilarin yasam
boyu ara¢ kullandiklar1 toplam kilometre degerleri ise 800-3000000 km araliginda olup,
ortalamas1 220732,49 km (SS = 322075,125) olarak hesaplanmistir.

2.2. Veri Toplama Araglari

Olgegin uyum gegerligini test etmek icin katilimeilar Siiriicii Davramslar1 Olgegi'ni ve Siiriis
Becerileri Olgegi’ni geng siiriiciileri diisiinerek tamamlamislardir. Ek olarak, benzerlik gecerligi
i¢in Trafikte Ofke Ifadesi Olgegi’ni doldurmuslardir. Veri toplama siirecinden énce TOBB ETU
Insan Arastirmalar1 Degerlendirme Kurulu’ndan (11.06.2020 tarihli 27393295-100 sayi
numarali) etik izin alinmstir.

2.2.1. Demografik Bilgi Formu.

Katilimeilarin cinsiyet, yas ve yasam boyu siirillen kilometre bilgilerine dair sorular
icermektedir.

2.2.2. Siiriicii Davramislan Olgegi.

Stiriicti davraniglarinin 6zbildirim yontemiyle 6l¢iildiigii bu 6lgek Reason ve ark. (1990)
tarafindan gelistirilmis, Ozkan ve Lajunen tarafindan Tiirkge’ye uyarlanmistir (Siimer, Lajunen
ve Ozkan, 2002). 42 sorudan olusan ve “hicbir zaman” (0) ile “her zaman” (5) araliginda
degisen puanlamaya sahip 6’I1 Likert tipi degerlendirme ydntemi kullanilmustir. Olgek ihlal,
hata ve pozitif siiriicii davranislar1 olmak iizere {i¢ boyuta sahiptir (Ozkan ve Lajunen, 2005).
Gelistirilen Trafikte Geng Siiriiciilere Yonelik Tutumlar Olgegi’nin uyum gecerligini test etmek
icin katilimeilardan Siiriicii Davramslar1 Olgegi’ni geng siiriiciileri diisiinerek tamamlamalari
istenmistir.

2.2.3. Siiriis Becerileri Olgegi.

Besli Likert formunda 20 sorudan olusan bu 6lcek, algi-motor becerileri ve giivenlik becerileri
olmak iizere iki boyuta sahiptir. Kisilerin ara¢ kullanirken gii¢lii ve zayif yonlerini tespit etmeyi
amagclamaktadir. Olgek Lajunen ve Summala (1995) tarafindan gelistirilmis ve Lajunen ve
Ozkan (2004) tarafindan Tiirk¢e’ye uyarlanmistir. Gelistirilen Trafikte Geng Siiriiciilere
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Yonelik Tutumlar Olgegi’nin uyum gecerligini test etmek icin katilimeilardan Siiriis Becerileri
Olgegi’ni geng siiriiciileri diisiinerek tamamlamalar1 istenmistir.

2.2.4. Trafikte Ofke ifadesi Olgegi.

Trafikte siirticiilerin 6fkelerini ifade etme bigimlerini arastiran bu 6lgek Deffenbacher ve ark.
(2002) tarafindan gelistirilmis olup Esiyok ve arkadaslar1 (2007) tarafindan Tiirkceye
uyarlanmistir. Orijinali 49 madde olan Ol¢ekten uyarlanma siirecinde 2 madde ¢ikarilmistir.
Olgek “dfkenin sozel ifadesi”, “6fkenin bedenle ifadesi”, “6fkenin aracla ifadesi” ve “uyum
saglayici/yapict ifade” olmak iizere 4 alt boyuttan olusmaktadir. Olgekte “neredeyse higbir
zaman” (1) ile “neredeyse her zaman” (4) araliginda 4’li Likert tipi derecelendirme
kullanilmustir. Siiriiciilerin 6fkelendiklerinde gosterdikleri davraniglar ve bu durumlara yonelik
ifadelerden olusmaktadir.

2.2.5. Trafikte Geng Siiriiciilere Yonelik Tutumlar Olgegi.

Bu o6lcek trafikte 25 yas tistli siirliciilerin geng stiriiclilere yonelik tutumlarini dlgmeyi
amaglamaktadir. Bu amagla ilgili literatiir ve 6lgekler incelenmistir. Ayrica yapilan miilakatlar
sonucunda edinilen bilgiler de g6z Oniinde bulundurularak 38 maddeden olusan bir 6lcek
olusturulmustur. Olgek maddelerinin degerlendirilmesi icin 5°li Likert tipi (1=Kesinlikle
Katilmiyorum; 5=Kesinlikle Katiliyorum) degerlendirme sistemi kullanilmistir.

3. Sonuclar
3.1. Aciklayic1 Faktor Analizi

Gelistirilen 38 maddelik Geng Siiriiciilere Y&nelik Tutum Olgegi icin agiklayici faktdr analizi
yapilmistir. Rotasyon yontemi olarak promax uygulanmistir. Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ve
Bartlett Testi sonuglar1 verinin faktor analizi i¢in uygun oldugunu gostermektedir (KMO = .92,
x2(703) = 5098.04, p < .001). Faktor yiikleri i¢in kesim noktast .40 olarak belirlenmistir. 38
madde ile yapilan ilk analizde 6z degeri 1°den biiyiik olan 7 faktér bulunmustur. Bu ilk model
ile toplam varyansin %66.34’1i agiklanmistir. Yamag birikinti grafigi ve 6z deger incelendigi
zaman bilesen sayisinin 3 olabilecegi gozlemlenmistir. Bu sebeple agiklayict faktdr analizi 3
faktore zorlanarak ve promax rotasyon yontemi uygulanarak tekrarlanmistir. Faktor yuki
40’tan kiiciik olan iki madde (madde 23 ve madde 25) elenmistir. Geriye kalan 3 faktérden
olusan 36 maddelik yapi1 ile varyansin %52.73’1 agiklanmistir ve maddelerin oransal ortak
etken varyansi (“communalities”) degeri en diisikk .29 olarak bulgulanmistir. Maddelerin
iceriklerinden yola c¢ikarak ilk faktor “ihlale yatkin” (15 madde), ikinci faktér “kaygi
uyandiran” (17 madde) ve ticiincii faktor “olumlu” (4 madde) olarak isimlendirilmistir.

3.2. Dogrulayic1 Faktor Analizi

Dogrulayict faktor analizi SPSS AMOS 27 versiyonunda 36 maddenin 3 faktorlii yapiya
uyumunun test edilmesi icin gerceklestirilmistir. Ilk modelin uyum dereceleri 36 madde ve 3
faktorlii yapi icin yeterli sonuglar vermemistir (32 (591) = 1839,17, p <.001, 42/sd = 3.11, CFI
= .81, RMSEA = .091, 90% CI = [.09, .10]). Daha sonra 3 faktor altindaki maddeler
arastirmacilar tarafindan tekrar incelenmistir. Dogrulayici faktor analizi sonuglarinda 6nerilen
degisiklikler de g6z Oniinde bulundurularak, arastirmacilarin faktor ile teorik olarak iliskili
olmayabilecegi diisiinlilen maddeler elenerek aymi 3 faktdr yapisina sahip olan 18 madde ile
analizler tekrarlanmigstir. Sadelestirilen bu yeni model ile uyum derecelerinin yiikseldigi ve
yeterli seviyeye geldigi bulgulanmistir (x2 (129) = 257,88, p < .001, x2/sd = 1.99, CFI = .93,
RMSEA = .07, 90% CI = [.06, .08]). Yapilan dogrulayici faktor analizi bulgulari olusturulan
testin yap1 gecerliliginin (“construct validity) oldugunu gdstermektedir. Bahsedilen 18 madde
icin faktor yiikleri ve oransal ortak etken varyansi Tablo 1’de sunulmustur.
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3.3. I¢ Tutarlihk ve Madde Toplam Katsayisi

Geng Siiriiciilere Yonelik Tutum Olgegi’nin faktorleri icin Cronbach Alpha ig tutarlik katsayisi
ayr1 ayri hesaplanmigtir. Degerler “ihlale yatkin” faktorii i¢in .90, “kaygi uyandiran” faktori
i¢cin .88 ve “olumlu” faktorii icin .72 olarak hesaplanmustir. i¢ tutarlik degerleri her faktor igin
yeterli seviyede bulgulanmistir (Tabachnick ve Fidell, 2007). Faktor ve ilgili faktore ait
maddelerin arasindaki korelasyonlar “ihlale yatkin” faktorii i¢in .48 ve .85 arasinda, “kaygi
uyandiran” faktorii icin .62 ve .73 arasinda, “Olumlu” faktorii i¢in .42 ve .58 arasinda
bulgulanmistir. Korelasyon degerleri .30 tiizerinde oldugu igin sonuglar yeterli olarak
degerlendirilmistir (Tabachnick ve Fidell, 2007). Bulunan degerler gelistirilen 6lgegin ig
giivenirliginin yiiksek olduguna isaret etmektedir.

Tablo 1. Geng Siiriiciilere Yonelik Tutum Olcegi

1 2 3 OOEV

Trafikte geng bir siiriiciiniin kazaya karigma riski yiiksektir. .701 .639
Geng siiriiciiler trafik i¢in bir risktir. .592 .667
Geng siiriiciiler otoyolda hiz limitlerine uymazlar. .926 187
Geng siiriiciiler trafik kurallarina gereken 6zeni gostermezler. .983 .850
Geng siiriiciiler trafikte sik ihlal yaparlar. .823 .786
Geng siiriiciiler son derece iyi araba kullanirlar .656 417
Geng siiriiciiler sehir i¢inde hiz limitlerine uymazlar. 794 728
Geng bir siirtictiniin kaza riski diger siiriiciilerden daha fazla degildir. 722 562
Geng siirticiilerin de diger siiriicliler kadar deneyimli olabilecegini diigiiniiyorum. .763 .584
Trafikte gordiiglim geng bir siiriicliniin uzagindan ge¢meyi tercih ederim. .540 .617
Bir siiriiciiniin tecriibesi yasiyla orantili degildir. .649 472
Geng siiriiciilerin trafige ¢ikmamasini tercih ederim. 192 .698
Geng bir siirliciiniin arabasina binmek istemem. .643 671
Geng siiriiciiler genellikle emniyet kemerlerini takmaz. 143 .621
Geng bir siiriiciiniin kaza yapmama sebep olmasindan kaygilanirim. .678 713
Trafikte geng siiriiclilere kars1 daha ¢cabuk 6fkelenirim. 125 .686
Trafikte geng siiriiciilere kars1 daha tahammiilsiiziim. .769 729
Geng siiriiciiler arag kullanirken cep telefonlart ile sik oynarlar. .881 475

Not: OOEV = oransal ortak etken varyansi

3.4. Degiskenler Aras1 Korelasyonlar

Degiskenler arasi iligkilerin incelenmesi i¢in Pearson korelasyon analizi yapilmistir (Tablo 2).
Yasin ihlale yatkin olma, ihlal, kaygi uyandiran ve 6fkenin aracla ifadesi degiskenleri ile negatif
yonde iligkili oldugu goriilmektedir. Erkek siiriiciiler ihlallerle iliskili iken kadin siiriiciiler
giivenlik becerileri ile iliskilidir. Thlale yatkin faktorii kaygr uyandiran, hata ve ihlal ile pozitif;
olumlu tutumlar, pozitif siiriicii davraniglar1 ve glivenlik becerileri ile negatif yonde iligkilidir.
Olumlu tutumlar pozitif siiriicii davranislari, algisal motor becerileri, giivenlik becerileri ve
uyum saglayici degiskenleri ile pozitif yonde, hatalar ile negatif yonde iliskilidir. Uyum
gecerliginin (“concurrent validity”) test edilmesi i¢in degiskenler arasi iliskiler incelendiginde,
yeni gelistirilen Geng Siiriiciilere Y&nelik Tutum Olgegi’nin faktdrlerinin ilgili diger
degiskenlerle iliskili oldugu goriilmektedir.
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Tablo 2. Degiskenler Arast Korelasyonlar

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
1. Yas 1
2. Cinsiyet 04 1
3.Toplam km 387 11 1
4. Thlale yatkmn -227 12 -11 1
5.Kaygiuyandiran -.16° .01  -06 .58™ 1
6. Olumlu -12 -14 .09 -28" -34™ 1
7. Hata -15° .10 -03 427 277 -20" 1
8. hlal -20™ 17" -10 547 26 -12 797 1
9. Pozitif -02 -13 .05 -38" -12 23" -47" -56" 1
10. AMS -01 -10 .00 -14 -14" 277 -46" -327 297 1
11.GB .01 -23™ 04 -477 -13 .28 -577 -70™ .66 567 1
12. Sozel ifade -14 .05 .08 .15 .14 .00 A5 19" -09 -02 -11 1
13. Bedenle ifade  -.11 .08 .03 .07 26" .00 .02 .00 02 .02 11 397 1
14. Aragla ifade -18" .13 .03 .11 .20 .04 .08 A2 -07 .06 .02 57" 767 1
15.Uyum saglayict .09 -13 .10 .01 -07 14" -03 -07 .14 18 11 -04 -24" -24" 1
Cronbach Alpha .90 .87 71 .86 .93 87 85 92 86 .91 .87 .93

Not: AMS: Algisal-motor becerileri; GB: Giivenlik becerileri; “p<.05, “p<.01

3.5. Geng Siiriiciilere Yonelik Tutumlar ve Trafikte Ofke ifadesi

Stirticti 6tke ifadesinin dort faktorii i¢in ayr1 ayri hiyerarsik regresyon analizleri yapilmistir.
Analizlerde yas ve cinsiyet degiskenleri kontrol degiskeni olarak ¢alismaya dahil edilmistir
(Tablo 3). Ofkenin bedenle ifade edilmesi ile geng siiriiciilerin kaygi uyandirmasi pozitif yonde
iliskili bulunmustur. Benzer sekilde 6fkenin arag ile ifade edilmesi ile geng siiriiciilerin kaygi
uyandirmast pozitif yonde iliskili bulunmustur. Uyum saglayicit olma ile geng siiriiciilere
yonelik olumlu tutumlar da pozitif yonde iliskilidir (sinirda anlamli). Benzerlik gecerliginin
(“convergent validity”) test edilmesi i¢in degiskenler arasi iliskiler incelendiginde, yeni
gelistirilen Geng Siiriiciilere Yonelik Tutum Olgegi’nin faktorlerinin ilgili diger degiskenlerle
iligkili oldugu goriilmektedir.

Tablo 3. Siiriicii ofke ifadesi ve geng siiriiciilere yonelik tutumlar

1. Sozel ifade

2. Bedenle ifade

R> AR’ F B p R  AR® F B p
02 .02 216 118 .02 .02 1.92 150
Yas -14  .054 -11 115
Cinsiyet .06 410 .09 223
04 .02 1.67 144 10 .08  4.22 .001
Ihlale yatkin .08 375 -.15 .095
Kaygi uyandiran 10 .284 .36 .000
Olumlu .06 456 .09 .255

3. Aragla ifade 4. Uyum saglayici

R? AR? F B p R>  AR? F B p
05 .05 4.96 008 .03 .03 264 074
Yas -.18 .09 192
Cinsiyet 14 -14  .054
09 .04 375 003 06 .03 233 .044
Ihlale yatkin -.05 551 A4 .108
Kaygi1 uyandiran 24 .007 -.08 374
Olumlu 11 138 15 .053
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4. Tartisma

Bu arastirmanin amaci, trafikte geng siiriiclilere yonelik tutumlarin anlasilabilmesi i¢in bir
Ol¢ciim arac1 gelistirmek ve 6l¢lim aracinin gegerlik ve giivenirlik ¢aligmalarinin yapilmasidir.
Faktor analizi sonucunda Geng Siiriiciilere Yénelik Tutum Olgegi’nin ii¢ faktdrden olustugu
goriilmektedir: ihlale yatkin, kaygi uyandiran ve olumlu tutumlar. Thlale yatkin faktorii, geng
stiriiclilerin 1hlal yapmaya daha yatkin olduklar ile iliskilidir. Kaygi uyandiran faktorii ise
trafikte geng siiriiciilerin varhigmin kiside uyandirdig1 kaygi diistinciileri ile iliskilidir. Son
faktor olan olumlu tutum ise geng siiriiclilere yonelik olumlu tutumlart icermektedir.
Arastirmanin sonuglari yas artisi ile trafikte geng siiriiciilere yonelik olumlu tutumlarin dogru
orantili olarak arttigi goriilmektedir. Bu sonuglar yas artisi ile birlikte bireylerde duygu
diizenleme becerilerinin, kendilik ve duygu kontrol kapasitelerinin arttigin1 gosteren
caligmalarla da iliskilendirilebilir (Lawton, Kleban, Rajagopal ve Dean, 1992). Yas ve yasam
deneyimlerindeki artigin, bu dogrultuda bireylerin 6fke ve duygu kontrol becerisini gelistirerek
trafik ortaminda geng siiriiciilere daha 1liml1 yaklagmasi tizerinde etkisi olabilecegi sdylenebilir.

Bununla birlikte Trafikte Geng Siiriiciilere Yonelik Tutum Olgegi ile arastirmada yararlanilan
diger olcekler arasinda da anlamli iligskiler bulunmustur. Trafikte Geng Siiriiclilere Yonelik
Tutum Olgegi’nin olumlu tutumlar boyutu ile geng siiriiciileri diisiinerek yanitlanan Siiriicii
Davranislar1 Olgegi’nin pozitif siiriicii davranislar1 boyutu arasinda pozitif iliski bulunmasi
geng siiriiclilere yonelik olumlu tutumlarin tutarlilifini ve 6lgegin uyum gegerliginin yiiksek
oldugunu gostermektedir. Ayrica, olumlu tutumlar ve hatalar negatif yonde iligkili
bulunmustur. Negatif yonli bu iligski de uyum gecerliginin gii¢lii olduguna isaret etmektedir.
Geng siiriiciilere yonelik kaygi uyandiran ve bu siiriiciileri ihlale daha yatkin bireyler olarak
goren tutumlar ise birbirleriyle pozitif iliski géstermistir. Geng siiriiciilerin hataya daha meyilli
olduguna yonelik yaklasim ayni zamanda bu kisilerin daha c¢ok sayida ihlal davranisi
gosterecegine yonelik yaklagimla iligkilidir. Bu dogrultuda gelisen tutumlar da Trafikte Geng
Siiriiciilere Yonelik Tutum Olgegi’nde geng siiriiciileri ihlale yatkin degerlendiren tutumlar ile
uyumlu sonuglar gostermistir.

Trafikte Geng Siiriiciilere Yonelik Tutum Olgegi’nin alt boyutlart ve geng siiriiciiler
diigiiniilerek yanitlanan Siiriis Becerileri Olgegi’ne ait alt boyutlarm korelasyonlar
incelendiginde, olumlu tutumlar, algi-motor becerileri ve glivenlik becerileriyle pozitif yonde
iliskili bulunmustur. Buna gére geng siirticlilerin siiriis becerilerinde yeterli olabilecegi ve geng
bir siirlicii olmanin trafikte daha ¢ok hatali davrans ile iligkisi olmadig1 yoniindeki goriisler, bu
kisilere yonelik olumlu tutumlari isaret etmektedir.

Trafikte Geng Siiriiciilere Yonelik Tutum Olgegi’nin Trafikte Ofke ifadesi Olgegi’nin alt
boyutlarin1 yordayict 6zelligi incelendiginde, trafik ortaminda 6fkesini uyumlu ve yapici
yollarla ifade eden bireylerin geng¢ siiriiciilere yonelik daha olumlu tutumlarla
iliskilendirilebildigi sonucu ¢ikarilabilir. Geng siiriictilere yonelik kaygili yaklagan tutumlar
Ofkenin bedenle ve aracla ifade edildigi, daha siddete yonelik ve diger siiriiciilere zarar
verebilecek eylemleri de igerebilen 6fke ifadeleri ile iliskili bulunmustur. Son olarak, geng
siirliciileri daha ¢ok hata ve ihlal davranisinda bulunmakla iligskilendiren tutumlar ise trafikte
ofkesini ¢esitli sozlii ifade yontemleriyle gostermeye egilimli bireylerin yanitlariyla pozitif
iliski gostermistir. Bu iligskinin yas ve cinsiyet degiskenlerinin kontrol edildigi regresyon
analizinde anlamli ¢ikmadigi, fakat korelasyon analizinde anlamli ¢iktig1 genelleme yaparken
g6z oniinde bulundurulmalidir. Planlanmis Davranis Teorisi’ne gore tutumlar ve davranislar
arasinda pozitif yonlii bir iliski bulunmaktadir (Ajzen, 1989). Calismanin sonuglar, trafikte
ofke ifadesinin trafik ortaminda geng siiriiclilere yonelik tutumlarla iligkili oldugunu
gostermektedir. Bu baglamda trafikte 6fkesini daha uyumsuz yollarla géstermeye egilimli
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bireylerin geng siiriiclilere de daha kaygili yaklastiklar1 ve bu siiriiciileri trafikte hata ve ihlal
davranisina diger siirliciilere kiyasla daha egilimli olarak nitelendirdikleri sonucu ¢ikarilabilir.

Tiim bu sonuclarla birlikte arastirmanin degerlendirilmesi gereken bazi siirli yonleri de
mevcuttur. Calismaya katilan 197 katilimcinin ¢ogunu %70,6 oramyla erkek siiriiciilerin
olusturmasi yanitlar etkileyebilecek sinirliliklardan biridir. Ayrica, uyum saglayici olma ve
pozitif siiriici davraniglar1 arasindaki iliskinin sinirda anlamli olmasi, katilimer sayisinin diistik
olmasi ile iliskili olabilir. Gelecek ¢alismalarda genel popiilasyonu daha iyi temsil etmesi adina
kadin ve erkek katilimcilarin daha yakin oranda secilmesi ve daha ¢ok katilimei ile ¢alisiimasi
alana katki saglayacag diisiintilmektedir.

Bu aragtirma kapsaminda geng siiriiciilere yonelik tutumlari dlgen bir 6lgek gelistirilmistir.
Bununla birlikte, geng siirticiilere yonelik tutumlar, siiriicii 6fkesi ve yas faktorii arasindaki
iligki incelenmistir. Buna gore yas arttikca, geng siiriiclilere yonelik olumsuz tutumlarda azalma
goriilebilecegi ve siiriiclilerin trafikte 6fkesini daha uyumlu ifade edebilme, bu 6fke iizerinde
daha kontrol sahibi olma yetisi edinebilecegi soylenebilir. Benzer sekilde trafikte daha 6fkeli
olan; 6fkesini sozel, bedensel ya da aragla ifade eden siirliciilerin geng siiriiciilere kars1 daha
negatif ve kaygili tutumlar Dbesleyebilecegi, gen¢ siiriiclileri ihlal davranisiyla
iliskilendirebilecedi gozlenebilir. Ayn1 zamanda bu kisilerin 6fke ifade yontemi ve geng
stiriiclilere olan tutumlar1 bir araya geldiginde, genc siiriiciilere yoOnelik trafik ortaminda
zorlayici ve engelleyici durumlar olusabilir. Bu arastirmanin sonuglari trafikte geng siiriictilerin
ara¢ kullanmaya tesvik edilmesi i¢in Oonem tasimaktadir. Ayni zamanda sonuglar, diger
stiriiciilerin basta geng siiriiciilere yonelik olmak tizere siiriicli 6tkelerinin ve bu 6fkeye bagh
kavgalarin azaltilmasi i¢in fayda saglayabilir. Sonuglar siiriiciilere yonelik egitim ve miidahale
programlarinin gelistirilmesi i¢in yararl olabilir. Trafik yaptirimlaria karsi olumsuz tutuma
sahip siiriicli ve yayalarin daha ¢ok ihlalle iligskilendirildigi calismalar goz oniine alindiginda
(Nabi ve ark., 2007; Serin ve ark., 2018), bu egitim programlar1 ve yaptirimlarin siiriiciilerin
beklentileri dogrultusunda diizenlenmesi ihlallerin 6niine ge¢ilmesinde etkili olabilir. Ayrica
geng siiriiciilere yonelik onlarin fayda gorecegi birtakim uygulamalar, gerekli noktalarda
programlara dahil edilebilir. Ornegin, geng siiriiciilerin iginde bulunduklar1 yas aralig1 geregi
gelisimsel bazi slireclerinin devam ettigi bilinmektedir. Nitekim risk alma gibi biligsel
stireglerde aktif rol alan prefrontal korteksin gelisimi 25 yasina kadar devam etmektedir
(Steinberg, 2004). Bu sebeple siiriis becerilerini ve siiriicli davraniglarini etkileyen bireysel
degiskenlerden bagimsiz olarak, geng siiriiciilerin hala bir gelisim siireci i¢inde olmalar1 da
trafikte onlarin daha riskli olmalar ile iligkilendirilebilir. Altta yatan bu biyolojik siire¢ goz
onilinde bulundurularak, siirlicii egitim programlarinda trafikte risk degerlendirmesi ve riskli
hareketlerin sonuglarinin geng siiriiciilere detayli olarak aktarilmasi 6nerilebilir. Ek olarak, geng
stirliciilere kars1 olumsuz tutumlarin yani sira olumlu tutumlar oldugu da goriilmektedir. Bu
nedenle olumsuz tutumlarin vurgulanmasi yerine geng siiriiciilerin trafik ortaminda giivenli
hareketlere tesvik edilmesi ve bu siiriiciilere dair olumlu tutumlarin artirilmasi hem trafik
giivenligine olumlu etki saglayacak, hem de diger siiriiciilerin geng siiriiciilere trafik ortaminda
rol model olma ihtimallerini artiracaktir. Boylelikle daha giivenli ve uyumlu bir trafik ortami
olusturulabilir.

Etik Kurul Onay Beyam

flgili galismanin etik kurul onayr1 TOBB ETU insan Arastirmalar1 Degerlendirme Kurulu'ndan
(11.06.2020 tarih ve 27393295-100 sayili) alinmustir.
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Abstract

Road safety is the result of the interaction between human, vehicle, and environment-related factors. Road familiarity, as a
human- and environment-related factor in road safety, was investigated in the present study. More specifically, the main aim
of the current study is to investigate the subjective risk evaluations of drivers on familiar and unfamiliar roads. A total sample
of 479 drivers, 278 males and 201 females, participated in the present study, and filled out the demographic information
questionnaire and Risk Perception Inventory. The results showed that drivers evaluated risk as higher when driving on an
unfamiliar road as compared to driving in a familiar road. Moreover, females reported a higher risk perception level than
males on both familiar and unfamiliar roads. As a result, familiarity with the road was evaluated as an essential factor in the
risk evaluation of drivers. The results were discussed with regard to their implications for road safety in light of the relevant
literature.

Keywords: risk perception, risky driving, road familiarity, route familiarity, road safety

Siiriiciilerin Risk Algis1 Asina Olunan ve Olunmayan Yollarda Ara¢ Kullanirken Nasil
Degisir: Kadin ve Erkek Siiriiciilerin Karsilastirmasi
0z

Yol giivenligi, insan, ara¢ ve ¢evre ile ilgili faktorler arasindaki etkilesimin bir sonucudur. Bu ¢alismada, yol giivenliginde
cevre ile ilgili bir faktor olarak yol aginaligi arastirilmistir. Bu c¢aligmanin temel amaci, siiriiciilerin agina olduklar1 ve
olmadiklar1 yollardaki &znel risk algilarinin incelenmesidir. Caligmaya 279 erkek ve 201 kadin olmak iizere toplam 480
stirlicti katilmistir. Katilimeilar demografik bilgi formunu ve Risk Algisit Envanteri’ni doldurmustur. Sonuglar, siiriiciilerin
asina olmadiklar1 yollarda ara¢ kullanmay1 asina olduklar1 yollara gére daha riskli algiladiklarini gostermistir. Ayrica, kadin
stiriiciiler hem agina olduklari hem de asina olmadiklar1 yollarda erkek siiriiciilere gore daha yiiksek risk algist

raporlamiglardir. Sonug olarak, yola aginalik, siiriiciilerin risk degerlendirmesinde 6nemli bir faktdr olarak degerlendirilmistir.
Sonuglar, ilgili literatiir 15181nda karayolu giivenligi iizerindeki etkileri ile tartigilmstir.

Anahtar Kelimeler: risk algisi, riskli siiriis, yola asinalik, rota asinaligi, yol giivenligi

: fleti;im / Contact: Nesrin Budak, Giivenlik Arastirma Birimi, Psikoloji Béliimii, Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara
Tiirkiye. E-Posta / E-mail: nesrin.budak@metu.edu.tr.

Gonderildigi tarihi / Date submitted: 23.01.2021, Kabul edildigi tarih / Date accepted: 15.03.2021

Alint1 / Citation: Budak, N., Oztiirk, 1., Aslan, M. ve Oz B. (2021). How drivers’ risk perception changes while driving on
familiar and unfamiliar roads: A comparison of female and male drivers. Trafik ve Ulasim Arastirmalar: Dergisi, 4(1), 39—
48. doi: 10.38002/tuad.866934




Budak ve ark. / TUAD, 4(1), 39-48 40

How Drivers’ Risk Perception Changes While Driving on Familiar and Unfamiliar
Roads: A Comparison of Female and Male Drivers

Factors affecting road safety were categorized as human, vehicle, and environmental factors
(Haddon, 1972). In the study of Sabey and Taylor (1980), human factors were stated as the
single or a contributory factor for the ninety-five percent of accidents. As one aspect of the
human factors, driver behaviors were affected by different driver-related factors or other
factors such as environment (Hennessy, 2011; Ozkan & Lajunen, 2011). The present study
aims to investigate risk perception differences while driving on a familiar or unfamiliar road.

1.1. Road Familiarity

In recent years, familiarity with the road or route has been taking more attention, and the issue
considers both human and environment-related factors (Colonna, Intini, Berloco, & Ranieri,
2016; Intini, Berloco, Colonna, Ranieri, & Ryeng, 2018; Martens, 2018; Yanko & Spalek,
2013). Martens (2018) defined road familiarity as driving on the same road multiple times.

Different studies demonstrated various effects of road familiarity on driver behaviors (e.g.,
Colonna et al., 2016; Intini et al., 2018; Yanko & Spalek, 2013). For instance, Yanko and
Spalek (2013) found that driving on familiar roads affected different behaviors of drivers. In
familiar roads, drivers drove more closely and showed higher reaction time to pedestrians and
central and peripheral events (Yanko & Spalek, 2013). Therefore, it was suggested that
driving on familiar roads might make drivers more dangerous (Yanko & Spalek, 2013; Intini
etal., 2018).

In a study conducted by Rosenbloom, Perlman, and Shahar (2007), driver behaviors were
observed in familiar and unfamiliar locations. Drivers showed more severe violations such as
crossing at the red light, not stopping for a stop sign; more minor traffic violations such as not
using seat belts and winkers; and dangerous driving behaviors such as crossing in yellow
light, sudden stopping, and speeding in more familiar locations. Drivers tended to show more
frequent traffic violations and dangerous behaviors in familiar locations. On the other hand,
Intini, Berloco, Colonna, and Ranieri (2016) reported that people tended to underestimate risk
regarding speed when becoming familiar with the road. Drivers who were familiar with the
route also increased their speed compared to those driving in unfamiliar routes. On the other
hand, drivers reduced their speed as familiarity with the road decreased (Colonna et al., 2016;
Hu, Liu, & Zhu, 2019).

In addition to behavioral differences, road familiarity was also associated with drivers’
perception in terms of noticing the traffic environment changes and was related to
inattentional blindness in some studies (e.g., Martens & Fox, 2007; Yanko & Spalek, 2013).
Yanko and Spalek (2013) suggested that driving on familiar roads might create an unrealistic
sense of security and increase mind wandering resulting in inattentional blindness. In another
experiment regarding change detection done by Martens and Fox (2007), it was concluded
that after five days of repeated practice regarding traffic signs along a road, participants failed
to detect the changes among traffic signs on the road after repeated encounters with the
environment. Babi¢, Babi¢, and S¢ukanec (2017) revealed that people who were unfamiliar
with the road paid greater attention to the elements on the road; however, when they became
familiar with the road, the perceived number of road signs was decreased.

Moreover, it was shown that drivers were less likely to notice the changes in the familiar
environments (Charlton & Starkey, 2011; 2013; Martens & Fox, 2007). To illustrate, the
number and the time spent for secondary task engagements increased on familiar roads (Wu
& Xu, 2018). In another experiment regarding change detection done by Charlton and Starkey
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(2013), it was found that as familiarity with the road increased, the number of the items (e.g.,
buildings, road signs) that attracted drivers’ attention decreased; drivers became insensitive to
the changes in the traffic environment such as changes on buildings or wording on a direction
sign. It was also concluded that increased familiarity with the road resulted in insensitivity to
changes in the elements of the traffic environment.

Besides the effects on driver behaviors and attention, road familiarity was also associated with
accidents. Intini et al. (2018) suggested that drivers unfamiliar with the road were more
frequently involved in head-on crashes more. In contrast, drivers familiar with the road
experienced more rear-end or angle accidents. Lastly, Intini, Colonna, and Ryeng (2019)
reviewed the literature and found that familiarity and unfamiliarity with the road have an
effect on driving behaviors. On the other hand, gender and age are the factors associated with
road familiarity and unfamiliarity. Regarding the age factor, it was found that older drivers
familiar with the road demonstrated riskier driving behaviors compared to younger ones
(Payyanadan, Sanchez, & Lee, 2019). Rosenbloom et al. (2007) conducted a study with
female participants. They demonstrated more violations in traffic on familiar routes than
unfamiliar routes.

Overall, road familiarity or route familiarity might be evaluated as a potential risk factor
affecting drivers’ attention and resulting in overconfidence, more distracted, and dangerous
behaviors. Familiarity with the road appears to play a crucial role concerning road safety by
affecting different aspects of drivers.

1.2. Risk Perception

Risk perception of the drivers is one factor that affects the behaviors of drivers and safety-
related outcomes (Kanellaidis, Zervas, & Karagioules, 2000; Ram & Chand, 2016).
Individuals perceive risks under different circumstances in different ways, and risk perception
level is shaped by the information provided from dangerous situations in the traffic
environment. Risk perception is also about an individual's ability to prevent potential
accidents (Brown & Groeger, 1988). It is necessary to clarify what is meant by risk
perception. According to a definition provided by Jonah (1986, p. 263), risk perception is “the
perceived likelihood of an event occurring (e.g., an accident while driving) or the likelihood
that the event will result in negative consequences (i.e., injury or death).” The study
conducted by Lund and Rundmo (2009) revealed that traffic safety is influenced by the ability
to evaluate risky situations in the traffic environment. Moreover, drivers with problems in
perceiving risks in traffic had more traffic accidents.

Risk perception level of drivers is affected by the different driver and environment-related
factors (Rosenbloom, Shahar, Elharar, & Danino, 2008). To illustrate, the experience levels of
drivers positively affect risk perception. Drivers with a higher level of experience also show a
higher level of risk perception. Young drivers with lover experience levels underestimate the
risk and overestimate their skills (Deery, 1999). In a study conducted by using a telephone
survey method, it was indicated that female drivers’ perceived level of risk is higher than
male drivers’ perceived risk level (Rhodes & Pivik, 2011). On the other hand, male drivers
reported riskier behaviors such as driving faster than the speed limit, driving faster on curves,
especially while they are sleepy, or driving after drinking. The study showed that perceived
risk is a predictor for driver behaviors, and it is the stronger predictor for female drivers’
behaviors than positive affect. Moreover, Rosenbloom et al. (2008) reported that females had
higher perceived risk scores than males, and younger drivers had higher scores on risk
perception than older drivers. The difference in perceived risk scores between males and
females was higher than the difference between younger and older drivers. On the other hand,
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it was shown that risk perception predicted risky driving behaviors of young drivers such as
speeding and rule violations weakly (Ulleberg & Rundmao, 2003).

Another study, conducted by Havarneanu and Havarneanu (2012), reported that risk
perception and four safe behaviors on the road were negatively correlated. Drivers with a
higher level of risk perception tended to run through the red traffic lights, overtake illegally,
violate speed limits, and park illegally less than drivers with a lower risk perception level. On
the other hand, risk perception did not predict two deviant behaviors driving in the city
without wearing seat belts and driving for a longer travel without the car's obligatory technical
control. It was also indicated that drivers with a low level of subjective risk tend to violate the
rules more in situations in which restrictions seem inadequate. Furthermore, Charlton and
Starkey (2017) found a negative correlation between speeding and the perceived risk level.
On the other hand, young drivers’ risk perception level was associated negatively with ten
risky driving behaviors such as tailgating, drunk driving, speeding (x2), using cell phones
while driving (hands held and hands free), racing with another vehicle, using seatbelts, fatigue
driving and unsafe overtaking. Perceived risk was the strongest predictor of risky behaviors
while driving (Harbeck & Glendon, 2013). Overall, it could be emphasized that drivers
perceiving various traffic situations as riskier behave in a safer manner (Ngueutsa &
Kouabenan, 2017).

1.3. Aim of the Study

The widely studied issue of risk perception can be linked to the drivers' familiarity with the
route. However, the influence of continuous exposure to a road or a traffic condition on how a
driver perceives the risk in this condition has not been studied widely. There is no study
examining the relationship between road familiarity and the self-reported risk perception of
drivers to the authors' best knowledge. Concerning this, this study seeks to obtain data which
will help address this research gap by investigating the subjective risk evaluations of drivers
on familiar and unfamiliar roads.

2. Method
2.1. Participants

There were 479 participants (278 Male and 201 Female). The age range of drivers was
between 19 and 55 years (M = 25.50, SD = 7.65). All the participants held a valid Turkish
driving license for an average of 5.80 years (SD = 6.44). The previous year's kilometer driven
was between 100 and 50000 km (M = 7038.6, SD = 9014.06). The lifetime kilometer was
between 100 and 500000 (M = 45246.99, SD = 87439.34) (see Table 1).

2.2. Measurements
2.2.1. Demographic Information Form.

Participants were asked to indicate information on their age and gender in the demographic
information form and give some necessary information about driving-related aspects like
annual and lifetime kilometers and licensing year.

2.2.2. Risk Perception Inventory.

The Risk Perception Inventory is a self-reported scale developed by Rosenbloom and
colleagues (2008) to measure risk perception concerning traffic environment. The scale
included 34 items representing 34 driving situations (e.g., eating while driving; losing control
while driving on a wet and slippery road). Participants have filled out the questionnaire twice.
They were asked to indicate the degree of risk on a familiar road which they use regularly (at
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least twice a week; e.g., between work, school and home) and in an unfamiliar road which
they use for the first time (they have never been before; e.g., a new traffic environment) on a
5-point Likert scale (1= not risky at all; 5 = very risky). Cronbach’s alpha internal consistency
reliability coefficients of Risk Perception Inventory for familiar roads and unfamiliar roads
were found .93 and .92, respectively.

2.3. Procedure

After getting ethical approval from Middle East Technical University Human Subjects Ethics
Committee (Protocol Number: 2017-SOS-126), the questionnaire package, including
demographic information form and Risk Perception Inventory, was distributed using web-
based data collection (Qualtrics) via social media channels. Snowball sampling was used to
reach participants. Participants were expected to complete the Risk Perception Inventory
twice; one for a familiar road and one for the unfamiliar road. Drivers were asked to complete
the same questionnaire twice, one for the route they are familiar with and one for a new,
unfamiliar route. As suggested by Martens (2018), the familiar route is defined as the same
route drivers usually drive.

3. Results
3.1. Bivariate Correlations

Bivariate correlation analysis was conducted to examine the relationship between age, gender,
annual and lifetime kilometers, mean risk perception for familiar routes, and mean risk
perception for unfamiliar routes. As presented in Table 1, significant correlations were found
between study variables. Age was positively related to annual kilometer (r = .253**, p <.01),
lifetime kilometer (r = .638**, p < .01), risk perception for familiar routes (r = .235**, p <
.01) and risk perception for unfamiliar routes (r = .231**, p < .01). Gender was positively
related to annual kilometer (r = .199**, p < .01), lifetime kilometer (r = .153**, p <.01) and
negatively related to risk perception for familiar routes (r = -.168**, p < .01) and risk
perception for unfamiliar routes (r = -.143**, p < .01). Annual kilometer was positively
related to lifetime kilometer (r = .531**, p < .01). Lifetime kilometer was positively related
with mean of risk perception for familiar routes (r = .106*, p < .05) and unfamiliar routes (r =
.095*, p < .05). Risk perception for familiar routes was positively related to risk perception
for unfamiliar routes (r = .834**, p < .01). However, no significant correlation was detected
among annual kilometers and mean of risk perception for unfamiliar routes and among
lifetime kilometer and mean of risk perception for unfamiliar routes.

Table 1. Descriptives and Bivariate Correlations

1 2 3 4 5 6
1. Age 1
2. Gender (1: Female; 2: Male) .043 1
3. Annual Kilometer .253** .199** 1
4, Lifetime Kilometer .638** .153** 531** 1
5. RP for Familiar .235** -.168** -.064 .106* 1
6. RP for Unfamiliar 231** -.143** -.080 .095* .834** 1
M 25.50 1,58 7038.59 45246.98 3.54 3.92
SD 7.64 49 9014.06 87439.34 58 .54
Min. 19.00 1 100.00 100.00 1 1
Max. 55.00 2 50000.00 500000.00 4.82 5

*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
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3.2. The Effect of Gender and Road Familiarity on Risk Perception

A mixed design factorial ANCOVA was conducted to determine the effects of gender and
familiarity with the road on the perceived level of risk after controlling the effects of age and
lifetime kilometers. The results showed that the main effect of gender on perceived level of
risk was significant (F(1, 470) = 14.74, p < .001, #p>=.030). Female participants rated the risk
in familiar routes higher (M = 3.66, SD = .51, Madgj = 3.66, SE = .04) than male participants
(M = 3.46, SD = .61, Madj = 3.45, SE = .03). Also, female participants rated the risk in
unfamiliar routes higher (M = 4.01, SD = .48, Madj = 4.01, SE = .04) than male participants
(M =3.85, SD = .56, Madj = 3.85, SE =.03). Main effect of road familiarity on perceived level
of risk was significant (F(1, 470) = 42.76, p < .001, ;y> = .083). Participants’ risk perception
was significantly lower on familiar roads (M = 3.54, SD = .58, Magj = 3.56, SE = .03) as
compared to the unfamiliar roads (M = 3.92, SD = .54, Magj = 3.93, SE = .02) after controlling
for age and lifetime kilometer. The interaction effect of gender and road familiarity on
perceived level of risk was not significant (F(1, 470) = 2.21, p = .137, 5>~ .005).

4. Discussion

Behaviors of people on the roads and traffic accidents due to those behaviors are affected by
various human, environmental, and vehicle-related factors (Colonna, 2002). One of those
factors affecting drivers’ behaviors was identified as drivers' perceived risk (Wang, Hensher,
& Ton, 2002). The current study aimed to get detailed information about this relationship and
examined the differences in self-reported risk perception on familiar and unfamiliar road
conditions.

The results showed that when drivers are on a familiar road, the perceived risk level is low
compared to an unfamiliar road condition. This finding was in line with the previous findings.
For instance, Lund and Rundmo (2009) suggested that the more drivers repeat behaviors on
the same road, the more they experience the same risk factors various times. This situation led
to a decrease in the perception of risk factors in the familiar road because drivers were
exposed to risk factors repeatedly. The findings regarding the association between gender and
risk perception scores are in line with those of previous studies (Rhodes & Pivik, 2011;
Rosenbloom et al., 2008). In the current study, females rated the risk higher than males for
both familiar and unfamiliar roads. In comparison to the male participants, females have a
higher level of perceived risk in general. These findings can provide insight into behavioral
and cognitive differences in males and females. In the present study, age significantly
correlated with lifetime kilometers and risk perception for both familiar and unfamiliar roads.
This finding is consistent with some research in this area, showing that adults’ perceived risk
increases with the experience level and age (Deery, 1999; Machin & Sankey, 2008; Rhodes &
Pivik, 2011).

Concerning the implications of the findings, familiarity with roads might result in a
significant degree of decrease in risk perception. As a result, becoming familiar with a road
may place drivers at risk on the roads used more frequently. Martens and Fox (2007) found
that drivers failed to notice changes such as traffic signs after being familiar with the road.
Familiarity with a road can make driving more dangerous. Findings have implications for the
education of drivers regarding the perception of risk on familiar roads. Some studies showed
that the perceived level of risk affected their safe behaviors on the road positively (Deery,
1999). It could also be suggested that drivers who underestimate the risks on the familiar
roads behave accordingly. Increasing awareness of the drivers in terms of the potential risks in
the familiar traffic environments may lead to more safe behaviors on the roads. Moreover, a
policy can be implicated in terms of probabilities of the risks on the roads. In this way, drivers
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can gain intuition to estimate the risks in the traffic environment, and this intuition may affect
the driver's behaviors on a positive side whether they are on a familiar road or an unfamiliar
road.

There are some limitations that should be considered while interpreting the results of the
current study. First of all, the data gathered from the present study was based on self-reported
information. It comes with some disadvantages. Participants may be unable to assess
themselves completely accurately, so respondents might give answers in a socially desirable
way. That is, the questionnaire might be answered in a certain way that seems favorable to
others. Desirable behaviors might be overreported, and undesirable behaviors that seem to
them might be underreported. Another limitation of the current study was the use of cross-
sectional data. Participants completed measurements for both familiar and unfamiliar roads at
the same time. Future studies with a different methodology, such as driving simulators or
road-road assessments, may replicate the results of the current study. Additionally, the
majority of the sample includes younger people. Studies reported that younger individuals
underestimate the risk on the road (Deery, 1999). In the current study, younger individuals
reported a lower level of risk perception both on familiar and unfamiliar routes. The findings
of the study should be interpreted carefully because of the characteristics of the population of
the current study. It can be problematic to generalize the findings of the study to other age
groups.

Overall, the results of the current study showed that female drivers had reported higher levels
of risk perception regardless of being or not being familiar with the road, and the risk
perception level of drivers was high when they were driving on an unfamiliar road. As
discussed by Rosenbloom et al. (2007), drivers made more violations while driving on a
familiar road. In line with the findings of the current study, underestimating the risk on
familiar roads might result in showing more dangerous behaviors (Intini et al., 2018). In the
present study, the relationship between road familiarity and risk perception was investigated.
To the authors' best knowledge, the differences between self-reported risk perception on
familiar and unfamiliar roads were investigated for the first time in the literature. The results
showed that drivers’ risk perception level was high when driving on unfamiliar roads than
familiar roads. Moreover, female drivers perceived risks on the road higher than males.

Ethics Committee Approval Statement

Ethics committee approval of the present study was obtained from Middle East Technical
University Human Subjects Ethics Committee (Date 09.08.2021 and Protocol Number: 2017-
SOS-126).
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