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Arastirma Makalesi

MOTOSIKLET KULLANIMINDA RiSK ALMA DAVRANISLARI
OLCEGIi: TURKCEYE UYARLAMA CALISMASI

Mehmet ERTAS
Burcin KIRLAR CAN™
0z

Motosiklet kullanimi ¢esitli nedenlerden dolayr son yillarda olduk¢a popiiler hale
gelmistir. Ancak motosiklet, diger araclarn tasidigi donamima ve koruma fonksiyonuna
sahip olmamast nedeniyle daha riskli bir ulagim aract olarak kabul edilmektedir. Calismanin
amaci, Motosiklet Kullaniminda Risk Alma Davramglar: Olgeginin (MKRAD) Tiirkge
gecerlik ve giivenirligini test etmektedir. Calismada ayrica motosiklet kullanicilarinin risk
alma davranmiglarin ortaya ¢itkarmak amacglanmaktadir. Calismanin érneklemini rekreatif
amaglt seyahat eden 18-40 yas araligindaki gencler olusturmaktadwr. Arastirmanin verileri
cevrimici anket yontemi ile toplanmis ve 387 adet kullanilabilir anket elde edilmistir. Olgegin
gecerlik ve giivenirligini test etmek i¢in Aciklayici Faktor Analizi (AFA) ve Dogrulayici
Faktor Analizi (DFA), motosiklet ile rekreatif amacli seyahat eden gencglerin risk alma
davramislarimi olgmek icin ise frekans analizi yapilmistir. Analizler sonucunda MKRAD
oleegi 13 ifadeli iki faktor olarak ortaya ¢rkmistir. Bununla birlikte rekreatif amaglh seyahat
eden genglerin motosiklet kullanirken riskli davramiglardan ka¢indiklari ve trafik kurallarina
Uymaya ozen gésterdikleri sonucuna ulasimistir. Motosiklet kullanicilarimin yalnizca

sollama yaparken veya sehir iginde ve diginda hiz yaparak risk aldiklar: belirlenmigtir.

Anahtar Kelimeler: Risk Alma Davranisi, Siiriis Davranisi, Rekreasyonel
Motosikletciler, Gegerlik ve Giivenirlik.
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THE SCALE OF ACTS OF RISK-TAKING WHILE DRIVING A
MOTORCYCLE: TURKISH ADAPTATION STUDY

Abstract

Motorcycling has become quite popular in recent years for various reasons.
However, motorcycles are accepted riskier since they do not own hardware and protection
features as other vehicles have. The study aims to test the validity and reliability of the Scale
of Acts of Risk-taking While Driving a Motorcycle (ARTDM). The study also intends to reveal
the risk-taking behavior of motorcycle riders. The sample of the study consists of young
people traveling for recreation between the ages of 18-40. The data were collected through
an online survey method and 387 usable questionnaires were obtained. Explanatory Factor
Analysis (EFA) and Confirmatory Factor Analysis (CFA) were performed to test the validity
and reliability of the scale, and frequency analysis was performed to measure the risk-taking
behavior of motorcyclists traveling for recreation. As a result of the analyzes, the scale of
ARTDM emerged as two factors with 13 statements. Additionally, the study concluded young
motorcyclists traveling for recreation avoid risky behavior while using motorcycles and pay
attention to obey traffic rules. The only risky behavior that motorcyclists take is speeding
while overtaking or in and out of the city.

Keywords: Risk-taking Behavior, Riding Behavior, Recreational Motorcyclists,
Validity and Reliability

GIRIS

Motosiklet kullanicilarinin sayisi hem iilkemizde hem de diinya ¢apinda
giderek artis gdstermektedir (KPMG, 2018; TUIK, 2018). Kullanim kolaylig, trafik
sikisikligindaki uygunlugu, dar alanlarda park kolayligi, ucuzlugu, kisisel tatmin,
adrenalin, haz, siirdiiriilebilirlik ve gevreyi koruma bilinci gibi faktorler bireylerin
motosikleti tercih etmesinin nedenleri arasinda yer almaktadir (Ardahan & Giileg,
2020; Theofilatos & Yannis, 2014; Yontar & Aras, 2018). Ancak herhangi bir trafik
kazasi ile kiyaslandiginda motosiklet kazalar1 siiriiclilere ve artcilarina ¢ok biiyiik
zararlar verebilmektedir (Chen & Chen, 2011; Cheng & Ng, 2012; Fischhoff vd.,
1978; Mannering & Grodsky, 1995; Trimpop, 1994). Bu nedenle motosiklet
kullanimi genel olarak riskli bir etkinlik olarak kabul edilmektedir.

Bireylerin motosikleti kullanma amaglar1 ve kullandiklar1 motosiklet tiirleri
sosyal, ekonomik ve demografik bazi nedenlere gére degisse de motosikletin temel
olarak ulasim ya da rekreasyonel amaglh kullanildig1 bilinmektedir (Haworth, 2012;
Simpson vd. 2015). Mevcut arastirmalar giinliik yagantisinda motosikleti bir ulagim
aract olarak kullanan bireylerin risk alma davraniglar1 {izerinde yogunlasmaktadir
(Alaver vd., 2021; Chang vd., 2019; Cheng & Ng, 2012; Mannering & Grodsky,
1995; Turner & McClure, 2003). Rekreatif amagli motosiklet kullananlarin risk
almaya y0nelik davraniglarini ele alan aragtirma sayisi oldukca sinmirlidir (Ardahan
& Giileg, 2020; Chen & Chen, 2011; Clarke vd., 2007). Bu nedenle bu arastirma
motosikleti ile rekreatif amacli seyahat edenler iizerine odaklanmaktadir.

Bireyleri motosiklet kullanmaya motive eden faktorleri sosyallesme,
uzaklasma ve dinlenme, motorun giiclinii hissetme, fiziksel aktivite, yenilenme ve
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gelisme, rekabet etme, basarma, Ornek olma, begenilme, takdir edilme olarak
belirlenmistir (Ardahan & Giileg, 2020). Diger yandan heyecan arama ve hiz tutkusu
da motosiklet kullanicilarinin motivasyonlar1 arasinda yer almaktadir (Bjernskau
vd., 2012; Chen & Chen, 2011; Delhomme vd. 2012). Haworth (2012), bu baglamda
yiiksek giiglii motosikletlerin performans 6zelliklerinin risk almayi tetikledigini ve
riskli davranislart azaltmay1 zorlastirdigini dile getirmektedir. Alkolli motosiklet
kullanma, kask takmama, kirmiz1 1sikta gegme, hiz yapma, tehlikeli sollama, makas
atma, serit ihlali ve takip mesafesine uymama motosiklet kullanicilarinin uyguladigi
riskli davraniglar arasinda sayilmaktadir (Cheng & Ng, 2012; Simpson vd., 2015;
Theofilatos & Yannis, 2014). Bu arastirmada Ulleberg & Rundmo (2002) tarafindan
gelistirilen ve Cheng & Ng (2012) tarafindan motosiklet kullanicilarina uyarlanan
Motosiklet Kullamminda Risk Alma Davramslar: Olgegi (MKRAD) kullanilmis ve
Ol¢egin Tiirkce gegerligi ve giivenirligi motosiklet ile rekreatif amagh seyahat eden
gengler tizerinde test edilmistir.

LITERATUR TARAMASI
Risk Alma Davranisi

Motosiklet kullaniminda karsilasilan en 6nemli zorluklarin baginda giivenlik
gelmektedir (Haworth, 2012). Bu nedenle motosiklet kullanicilari ile ilgili calismalar
giivenlik ve kazalar tizerine yogunlagmaktadir (Arslan & Saglam, 2017; Bjernskau
vd., 2012; Clarke vd., 2007; Mannering & Grodsky, 1995; Simpson vd., 2015;
Theofilatos & Yannis, 2014). Arastirmacilar siklikla risk algisi ve risk alma gibi
faktorlerin kazalara etki ettigi iizerinde durmaktadir (Cheng & Ng, 2012; Trimpop,
1994; Turner & McClure, 2003; Ulleberg & Rundmo, 2002; Ulleberg & Rundmo,
2003). Bunun nedeni 6zellikle genglerin trafikten kaynaklanan bazi risk olasiliklarimi
hafife almaya daha meyilli olmalari ve trafikteki tehlikeleri daha az algilayarak kendi
stirlis becerilerini abartmaya egilimli olmalar1 olarak gosterilmektedir (Ulleberg &
Rundmo, 2002; Ulleberg & Rundmo, 2003). Literatirde risk alma davranisi ve
kazaya karigma durumu ile yas, cinsiyet, deneyim ve kisilik gibi faktorler arasinda
iliski oldugu belirtilmektedir (Alavci vd., 2021; Delhomme vd., 2012; Mannering &
Grodsky, 1995; Turner & McClure, 2003; Ulleberg & Rundmo, 2003). Genglerin
diger yas gruplarina oranla trafik kazalarina daha sik karigtiklar ifade edilmektedir
(Cheng & Ng, 2012; Turner & McClure, 2003; Trimpop, 1994; Ulleberg & Rundmo,
2002). Bu kazalar genellikle hiz ve arag kontroliinii kaybetme gibi nedenlerden
kaynaklanmaktadir. Yetersiz siiriis becerisi ve deneyimsizlik siklikla geng siiriicii
kazalarinin temel nedenleri arasinda sayilmaktadir (Cheng & Ng, 2012).

Risk algis1 ve risk alma davranisini etkileyen bireysel, sosyal, psikolojik
veya gevresel birgok faktor bulunmaktadir (Fischhoff vd., 1978; Renn & Rohrmann,
2000; Rohrmann, 2000; Trimpop, 1994; Turner & McClure, 2003; Ulleberg &
Rundmo, 2003; Wilde, 1998). Risk algisinin normlar, deger yargilar1 ve kiiltiirel
ozellikler tarafindan belirlendigi ve bu nedenle her toplumun veya toplumsal grubun
endise duydugu kendine 06zgli riskler kiimesi olabilecegi ifade edilmektedir
(Rohrmann, 2000; Trimpop, 1994). Kiiltiirel inanglar, degerler ve diinya goriisi
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insanlarin riskleri nasil deneyimledigini ve yorumladigini belirleyebilmektedir
(Renn & Rohrmann, 2000). Gegmis deneyimler ve riske asina olma gibi bilissel
stireclerin de bireylerin risk alma davranisi tlizerinde etkisi oldugu belirtilmektedir
(Fischhoff'vd., 1978). Ornegin, yiiksek hizda arag kullanma gibi belirli bir riske agina
olan bireyler buna alisarak normal bir durum olarak kabul eder ve riske agina
olmayan bireylere gore cok daha diisiik bir risk olarak degerlendirir (Trimpop, 1994).
Kendi eylemlerinin sakincalarini ¢gogunlukla ciddiye almadiklar1 veya aldiklari risk
karsiliginda bir fayda sagladiklar1 (hizli giderek hedef destinasyona daha ¢abuk
varma gibi) i¢in risk alanlarin diger bireylerden daha farkli degerlendirmeler yaptig1
ve daha zayif muhakeme becerilerine sahip oldugu kabul edilmektedir (Trimpop,
1994; Yates & Stone, 1992).

Wilde’1n (1998) siiriicii davraniglarina yonelik gelistirdigi Risk Dengelesim
Teorisi (Risk Homeostasis Theory), bireylerin herhangi bir anda algiladiklart risk
miktarini hedeflenen veya olmasi istenen risk seviyesiyle karsilastirdigini ve ikisi
arasindaki tutarsizliklar1 ortadan kaldirmak i¢in davranislarini ayarladiginmi ileri
siirmektedir. Ornegin, trafik davramsi agisindan degerlendirildiginde, algilanan risk,
hedef risk diizeyinden yiiksek olursa siiriiciilerin daha tedbirli davrandiklari, risk
almaktan kacindiklar1 ve bunun sonucunda 6liimciil yaralanmalarin daha az oldugu
gorlilmiistiir. Ancak zamanla ve deneyimle yollarin diisliniildiiglinden daha
tehlikesiz oldugu kesfedildiginde risk algis1 diismiis ve hedef risk seviyesi agilmustir.
Bunun sonucunda da siiriiciiler daha tedbirsiz ve dikkatsiz davranislar sergilemis ve
6liimciil yaralanma oranlar1 yeniden artmistir. Teori, hava yastig1 veya ABS fren
sistemine sahip araglarin daha agresif, hizli veya dikkatsiz kullanildigin1 ve bunun
kaza ve 6lim riskini arttirdigin1 savunmaktadir. Motosiklet kullanicilar agisindan
bakildiginda da daha iyi yol 1siklandirmasi oldugunda siiriiciilerin daha ¢ok hiz
yaptiklari ve daha dikkatsiz olduklart belirlenmistir.

Motosiklet Kullaniminda Risk Alma Davramslar (MKRAD) Olgegi

Ulleberg & Rundmo (2002), genglerin arag kullanirken risk alma tutumlarini
Olemek amaciyla gelistirdikleri 6l¢egin psikometrik 6zelliklerini ve boyutlarini test
etmistir. Arastirmanin verileri 1998 - 1999 yillarinda Norveg’teki 16 - 23 yas
araligindaki 3.942 gengten anket yoluyla toplanmistir. Siiriiciilerin trafik glivenligi
tutumlarimi 6lgmek i¢in Malfetti vd. (1989) tarafindan gelistirilen Geng Stiriiciiler
Tutum Olgegi (YDAS — The Young Driver Attitude Scale) temel alinmis ve bu
Ol¢egin 41 ifadeden olusan dort faktorti (glivenli siiriis, hiz yapma, gilivensiz bir
stiriicli ile siiriis ve bagkalar1 i¢in endigelenme) kullanilmistir. Bununla birlikte
arastirmacilarin gegmis calismalarinda hazirladiklar1 ve siiriiciilerin genel olarak
trafik kurallarini ihlal etmeye, kaza nedenlerine ve trafik kazasi riskine yonelik
tutumlarimi 6lgmeye yarayan 46 ifade eklenerek anketin 87 ifadelik ilk boliimii
olusturulmustur. ikinci boliimde siiriiciilerin trafikte uyguladiklarim beyan ettikleri
hiz yapma, takip mesafesine uymama ve kirmizi 1gikta gegme gibi riskli davraniglari
olgmek amaciyla 15 ifadeli Trafikte Risk Alma Davramsglar: Olcegi yer almustir.
Aciklayic1 Faktor Analizi (AFA) ve Dogrulayici Faktor Analizi (DFA) yapilan
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caligmada, genglerin risk alma tutumlari 11 boyuta (giivensiz bir siiriicii ile arag
kullanma, hiz yapma, baskalarina zarar verme endisesi, icki ve siiriis, sliriis
becerilerini baskalarina gosterme, trafik akisi ve kurallara uyma, zevk igin arag
kullanma, giivensiz bir siiriicliyle konugmaya cesaret etme, kaza riski, kadercilik,
trafik kurallarini ihlal etme) ayrilmistir. Calisma, ideal risk alma tutumu sergileyen
stiriiciilerin daha az kazaya karigsmis olduklarimi ve risk alma tutumu boyutlarinin
stiriiciilerin  beyan ettikleri risk alma davramiglart iizerinde etkili oldugunu
gostermistir.

Cheng & Ng (2012), motosiklet kullaniminda risk alma davranisi ile
motosiklet kazalarinin algilanan nedenleri arasindaki iligkiyi ve bunlarin Hong
Kong’daki motosiklet kullanicilarinin trafik kazalarina aktif katilimlarina (kusurlu
olma durumu) olan katkilarini arastirmistir. Arastirmanin verileri 292°si son ii¢ yilda
motosiklet kazasina karigmis olan toplam 774 motosiklet kullanicisindan anket
yoluyla toplanmistir. Aragtirmacilar, motosiklet kazalarinin algilanan nedenlerini
Olemek i¢in bir ¢alisma grubu tarafindan hazirlanan ve 20 ifadeden olusan bir 6lgek
kullanmustir. Anketin ikinci boliimiinde Ulleberg & Rundmo (2002) tarafindan
gelistirilen ve 15 ifadeden olusan Trafikte Risk Alma Davramslar: Olgegi motosiklet
kullanicilarina uyarlanmis ve Motosiklet Kullaniminda Risk Alma Davramglar
Olgegi olarak adlandirilmistir. Calismada motosiklet kullanicilarinin risk alma
davraniglan tek faktor altinda ele alinmistir. Kazalarin nedenleri ise siiriis, ¢cevre ve
inan¢ kaynakli olmak iizere ii¢ boyut altinda toplanmistir. Calisma sonucunda
kazalarin siiriisten kaynaklandigina yonelik algi arttikca risk alma davraniginin
azaldig1 goriilmistiir. Aktif kazaya karisan kullanicilarin motosiklet kullanirken
farkli risk alma davranislarin1 daha sik sergiledikleri ortaya ¢ikmistir. Bu kullanicilar
icin hatali/giivensiz sollama ve yorgunken siiriis yapma gibi nedenler daha 6énemsiz,
kotii sans veya “seytanin isi” gibi nedenler kaza yapmayan kullanicilara gére daha
onemli algilanmistir. Batil inanglardan kaynaklandigi diisiiniilen kazalar, motosiklet
kullanicilarint kazalarin olmasina ve onlenmesine etki etme becerilerinin 6tesinde
yani kendi kontrollerinin disinda oldugunu inanmalarina yol agmistir. Arastirma,
risk alma davranisi ile siiriisten ve inangtan kaynaklanan nedenlerin motosiklet
kullananlarin aktif trafik kazalarina karigmasina katkida bulundugunu ortaya
koymustur.

YONTEM

Motosiklet ile rekreatif amagli seyahat eden gencgleri konu alan bu
aragtirmanin amagclar1 asagida yer almaktadir.

1. MKRAD Olgeginin Tiirk¢e gegerligini ve giivenirligini test etmek
2. Motosiklet ile seyahat eden gencglerin risk alma davranislarini
degerlendirmek

Veri toplama araci olarak anket yontemi kullanilmistir. Anket iki bolimden
olusmaktadir. Birinci boliimii 15 ifadeli MKRAD Olgegi olusturmaktadir. Bu 6lgek,
Ulleberg & Rundmo (2002) tarafindan arag siiriictileri tizerine gelistirilmis, Cheng
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& Ng (2012) tarafindan motosiklet kullanicilarina uyarlanmustir. Olgekte yer alan
“Trafikte sollama yaparken trafik kurallarin1 goéz ardi edebilirim” ve “Trafikte
sollama yaparken trafik kurallarini esnetebilirim” ifadeleri, Tiirk¢eye ¢evrildiginde
ayni anlama geldigi diigiiniildiigiinden, alinan uzman goriisleri ile tek ifade olarak
“Trafikte sollama yaparken trafik kurallarma uymayabilirim” seklinde
diizenlenmistir. Boylelikle 14 ifade iizerinden veriler toplanmistir. Arastirmada 5°1i
Likert o6l¢egi kullanmilmustir. Anketin ikinci bolimii motosiklet kullanicilarinin
demografik 6zelliklerini belirlemeye yonelik sorulardan olugmaktadir.

Cevrimi¢i formlar tizerinden olusturan anket linki bireysel motosiklet
kullanicilart ile motosiklet gruplarina sosyal medya araciligiyla gonderilmis,
bireylerden kendi motosiklet gruplarinda anket formunu paylagmalari istenmistir.
Aragtirmanin orneklemini 18-40 yas arasinda aktif olarak motosiklet kullanan
bireyler olarak olusturmaktadir. Motosikleti giinliik hayatinda evinden isine veya
okuluna gitme gibi sadece ulasim araci olarak kullanan ve 40 yasin {izerindeki
motosiklet kullanicilar1 aragtirma kapsamina alinmamistir. Arastirmada orneklem
sayis1t G¥Power 3.1 6rneklem hesaplama robotu ile belirlenmistir (Faul vd., 2007).
Bu program &rneklem sayisii %5 giliven araliinda 305 olarak tespit etmistir.
Belirlenen 6rnekleme uygun olarak 2019 yil1 Nisan ve Mayzs tarihleri arasinda aktif
olarak motosiklet kullanan 387 kisiden veriler toplanmustir.

BULGULAR
Katilimcilarin Profili

Arastirmaya katilanlarin biiyiik ¢ogunlugu erkek (%95), lisans mezunu
(%74), 18-30 yas araliginda (%82) ve motosiklet kullanirken en az bir kez kaza
yapmis (%71) motosiklet kullanicilarindan olugsmaktadir. Katilimcilarin yarisindan
fazlasinin 1 - 4 yildir motosiklet ile seyahat ettigi (%52), yilda 1 - 4 kez uzun yol
seyahatine motosikletleri ile ¢iktiklar1 (%69) ve motosikletleri ile yilda 7.500
km’den fazla yol yaptiklar1 (%52) gorilmiistiir (Tablo 1).

Tablo 1: Motosiklet Kullanicilarinin Tanimlayic1 Ozellikleri

Ozellikler Say1 Ortalama
Cinsiyet Kadin 18 4,7
Erkek 369 95,3
Toplam 387 100,0
Egitim Durumu Tlkdgretim 5 13
Lise 62 16,0
Lisans 285 73,6
Lisansiistii 35 9,0
Toplam 387 100,0
Yas 18-30 318 82,2
31-40 69 17,8
Toplam 387 100,0
Motosiklet ile Kaza Yapma Evet 275 71,1
Hayir 112 28,9
Toplam 387 100,0
Motosiklet Kullanma Yili 1-2 116 30,0
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3-4 85 22,0
5-6 65 16,8
7 ve tizeri 121 31,3
Toplam 387 100,0
Uzun Yol Seyahati (Y1l) 1-2 154 39,8
3-4 113 29,2
5-6 55 14,2
7 ve lizeri 65 16,8
Toplam 387 100,0
Yapilan KM (Y1l) 1000 km ve alt1 22 57
1001-5000 km 87 22,5
5001-7500 km 78 20,2
7501-10000 km 88 22,7
10001 km ve tizeri 112 28,9
Toplam 387 100,0

Aciklayic1 Faktor Analizi

Aragtirmada Olgekteki faktor sayisini belirlemek amaciyla Horn’un (1965)
Paralel Analizi (HPA —Horn’s Parallel Analysis), Velicer’in (1976) Kismi Minimum
Ortalama Analizi (MAP — Minimum Average Partial) ve Cattell’in (1966) Cizgi
Grafigi (Scree Plot) (Sekil 1) kullanilmistir. Tiim analizler 6l¢egin iki faktorli bir
yapida oldugunu ortaya koymustur. Ayrica AFA’da 6l¢ekte 6z degerleri 1’in {istiinde
olan iki faktor oldugu sonucuna ulasilmistir. AFA’da Temel Eksenler Faktor Analizi
(PAF — Principal Axis Factoring) (Fabrigar vd., 1999; Fabrigar & Wegener, 2012)
ve dondiirme yoéntemi olarak Promax kullanilmigtir (Hair vd., 2014; Mvududu &
Sink, 2013; Tabachnick & Fidell, 2015).

Sekil 1: Olgegin Cizgi Grafigi

Scree Plot

Eigenvalue
w

1 2 3 4 5 B 7 8 9 10 11 12 13

Factor Number

MKRAD Olgegine yapilan AFA sonucunda dlgegin gecerligi icin kullanilan
KMO degeri, .88 olarak bulunmustur (Tablo 2). Bu deger Kaiser (1974)’in KMO
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icin yaptig1 siniflandirma temel alindigindan cok iyi olarak ortaya ¢ikmistir. Ayrica
Olcegin yakinsak ve ayrimsama gegerlikleri de saglanmistir. Yakinsak gecerlik,
Olcegin ifadeleri arasindaki korelasyonun (faktor yiiklerinin) .50’ye yakin veya
iizerinde olmas1 anlamina gelmektedir. Bu durum temel eksen faktor analizi yapilan
caligmalarda .30’a kadar makul bir deger olarak goriilmektedir. Calismada ifadelerin
biiylik ¢ogunlugunun .50’nin tizerinde oldugu goriilmektedir, bu nedenle dlgegin
yakinsak gecerligi saglanmigtir. Ayrimsama gegerligi, faktorler arasindaki
korelasyonun .30 ila .60 arasinda olmasini ifade etmektedir. Calismada giivensiz
stiriis davranigi ile hizli siiriis davranisi arasindaki korelasyon katsayisi .59
oldugundan ayrimsama gegerligi de saglanmistir (DeVellis, 2017; Hair vd., 2014).
Bununla birlikte 6lgegin giivenirligi i¢in kullanilan Cronbach’in alfa degeri (o), .87
olarak bulunmustur (Tablo 2). Bu deger Hair vd.nin (2014) Cronbach alfa i¢in yeterli
olarak belirttigi diizeyin iistiinde ¢ikmustir.

Tablo 2: Faktor Analizi

Faktor/ifade Faktor Oz A. Ort. [
Yiikii Deger Varyans

Faktor 1: Giivensiz Siiriis Davramsi 5,143 39,564 1,80 .78

Bagkalarma yeterince sert oldugumu gostermek igin ,863 1,62

motosikleti hizli kullanabilirim.

Baskalarma motosiklet kullandigimi gostermek igin  ,854 1,63

motosikleti hizli kullanabilirim.

Bagkalarmim bekledigi gibi motosikleti dikkatsiz bir 609 1,40

sekilde kullanabilirim.

Arkadaslarimm baskist nedeniyle trafik kurallarina 564 1,55

uymayabilirim.

Kars1 cinsin hoslandigim diistindiigiim igin motosikleti 554 1,79

hizli kullanabilirim.

Trafik  kurallariin ¢ok  karmasik  oldugunu ,530 1,78

diisiindiigiimden dolay1 uymayabilirim.

Oniimdeki tasitlara ok yakin bir sekilde motosiklet 396 2,09

kullanabilirim.

Tek yonlii bir caddede ters tarafa dogru motosiklet ,344 2,01

kullanabilirim.

Faktor 2: Hizh Siiriis Davramsi 1,462 11,809 3,43 .80

Sehir i¢i yollarda hiz sinirlarini agabilirim. ,834 3,28

Sehir dis1 yollarda hiz sinirlarini asabilirim. ,804 3,79

Hiz smirinda  motosiklet  kullanitken  sollama 521 3,83

yapabilirim.

Trafikte  sollama  yaparken trafik  kurallarma ,494 2,41

uymayabilirim.

Saridan kirmiziya donmek iizere olan trafik isiklarindan  ,335 2,82

geeebilirim.

AFA sonucunda o6lgegin toplam agiklanan varyansi .51 olarak ortaya
¢ikmugtir. Bu degerlerin Comrey & Lee (1992) igin ¢ok iyi diizeyde, Hogarty vd.’ne
(2005) gore genis diizeyde, Hair vd. (2014) ile Tinsley & Tinsley’e (1987) gore ise
kabul edilebilir diizeyde oldugu sdylenebilir. Faktor yiiklerinin sinirin1 belirlemek
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\5/%) kullanilmastir (N:

orneklem sayis1)). Bu formiil .26’min istiindeki ifadelerin aragtirmadan
cikarilmamasini dnermektedir. Olgekteki “Bos bir yolda kirmizi 1s131 dikkate
almayabilirim” ifadesinin faktor yiikii istenilen diizeyin altinda gerceklestigi igin
analizlerden g¢ikarilmistir (Hair vd., 2014; Tabachnick & Fidell, 2015). Bu nedenle
MKRAD Olgegi AFA sonucunda iki faktdr 13 ifade olarak gerceklesmistir. Ulleberg
& Rundmo (2002) ve Cheng & Ng (2012) tarafindan gelistirilen orijinal dlgek ise 15
ifade ve tek faktorlii yapidadir.

amaciyla Norman ve Streiner’in (1998) formiili (x =

Olgegin dlgiit gegerliliginin igin belirlenebilmesi i¢in yordama gecerliligi
degerlendirilmistir. Yordama gecerligi i¢in 6nce 6lgegin toplam madde katsayisinin
Olcek ifadeleriyle olan korelasyonuna, sonrasinda Olcegin iki boyutu arasindaki
regresyon katsayisina bakilmistir. Bu dogrultuda dlgegin toplam madde katsayisi ile
Olcek ifadelerinin korelasyonu 0.49 ila 0.72 arasinda oldugu ortaya ¢ikmistir.
Regresyon analizinde ise giivensiz siiriis davraniginin hizli siiriis davranigi {izerinde
pozitif, anlamli ve yliksek bir etkisinin oldugu bulunmustur (R2 = 0.36, = 0.82).
Bu analizler sonucunda 6l¢egin yordama gecerliligi saglanmaistir.

Dogrulayic1 Faktor Analizi

Calismada AFA’da elde edilen ifadelerin ve faktorlerin ulasilmak istenen
modele uygunlugunu test etmek amaciyla birinci diizey DFA yapilmistir (Simsek,
2007). DFA, onceden sinirlandirilmis bir yapinin model olarak dogrulanmasi
amaciyla da yapilmaktadir (Cokluk vd., 2016). Bu dogrultuda AFA’da elde edilen
giivensiz sliriis davranigi ve hizli siiriis davranigi faktorleri i¢in birinci diizey DFA
uygulanmigtir (Sekil 2).
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Sekil 2: Birinci Diizey Dogrulayici Faktor Analizi
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,/-:1.7
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g
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Chi-Square=300.03, df=€4, P-valu==0.00000, RMSEZA=0.098

Cokluk vd. (2016) t-degerlerinin 1.96’y1 astiginda .05 diizeyinde, 2.56’y1
astiginda .01 diizeyinde makul oldugunu, standardize edilmis yiik degerlerinin ise
.90’dan daha diisiik olmasi gerektigini belirtmektedir. Tablo 3’te goriilecegi lizere
DFA sonucunda elde edilen standardize edilmis yiik ve t-degerleri istenilen diizeyin
izerindedir.

Tablo 3: DFA Sonuglari

Faktor/ifade Std. Ed. t-degeri R?
Yiikler

Faktor 1: Giivensiz Siiriis Davramsi

GSD 1. Bagkalarina yeterince sert oldugumu gostermek i¢in  0.72 15.22 0.65
motosikleti hizli kullanabilirim.
GSD 2. Baskalarma motosiklet kullandigimi gostermek ig¢in  0.73 15.48 0.67

motosikleti hizli kullanabilirim.
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GSD 3. Bagkalarinin bekledigi gibi motosikleti dikkatsiz bir sekilde  0.63 12.98 0.39
kullanabilirim.

GSD 4. Arkadaglarimm baskisi nedeniyle trafik kurallarma  0.60 12.15 0.37
uymayabilirim.

GSD 5. Kars: cinsin hoslandigin diisiindiiglim i¢in motosikleti mzli  0.65 13.38 0.43
kullanabilirim.

GSD 6. Trafik kurallarmnin ¢ok karmasik oldugunu diisiindigiimden  0.67 14.06 0.40
dolay1 uymayabilirim.

GSD 7. Oniimdeki tasitlara ¢ok yakm bir sekilde motosiklet 0.58 11.71 0.28
kullanabilirim.

GSD 8. Tek yonli bir caddede ters tarafa dogru motosiklet 0.54 10.62 0.24
kullanabilirim.

Faktor 2: Hizh Siiriis Davranisi

HSD 1. Sehir igi yollarda hiz sinirlarini agabilirim. 0.68 13.47 0.71
HSD 2. Sehir dis1 yollarda hiz sinirlarini agabilirim. 0.59 11.04 0.60
HSD 3. Hiz smirinda motosiklet kullanirken sollama yapabilirim. 0.46 8.48 0.23
HSD 4. Trafikte sollama yaparken trafik kurallaria uymayabilirim. 0.75 15.08 0.40
HSD 5. Saridan kirmiziya doénmek iizere olan trafik igiklarindan  0.54 10.23 0.22
gecebilirim.

Lisrel uygulamasinda yapilan ilk modelde iki modifikasyon Onerisi
verilmistir. ilk dogrulayic1 faktér analizi modelinde uyumluluk rakamlar1 kabul
edilebilir diizeyde olmasia ragmen onerilen modifikasyonlarin ikisi yapilmistir.
Hem giivensiz siiriis davranigi (GSD 1, GSD 2) hem de hizli siiriis davramis1 (HSD
1, HSD 2) faktorlerinin birinci ve ikinci ifadelerine modifikasyon yapilmustir.
Modifikasyon sonrasi ortaya ¢ikan uyumluluk endeksleri Tablo 4’te
gosterilmektedir. Arastirma modelinin uyumluluk endeksleri incelendiginde endeks
degerlerin biiyilk cogunlugunun miikemmel uyum endeksinde oldugu sonucuna
ulasilmustir.

Tablo 4: Teorik Model i¢in Model Uyum lyiligi Degerleri

Uyum Endeksi Kabul Edilebilir Uyum  Miikemmel Uyum Model  Modifikasyon
Endeksi Sonrasi
RMSEA 0.050<RMSEA<0.10 0.000cRMSEA<0.50 0.098 0.075
NFI 0.90<NFI 0.95<NFI 0.93 0.95
NNFI 0.90<NNFI 0.95<NNFI 0.93 0.96
CFI 0.95<CFI 0.97<CFI 0.95 0.97
GFI 0.85<GFI 0.90<GFI 0.90 0.93
AGFI 0.85<AGFI 0.90<AGFI 0.85 0.89
Ki-Kare 300.03 196,29
Serbestlik Derecesi 64 62
Ki-kare/sd 0<y?lsd<5 2<y?lsd<3 4,68 3,16
P Degeri 0.0000  0.00000
0

(<0.05)  (<0.05)
AGFI (Adjusted Goodness-of-Fit-Index), CFI (Goodness-of-Fit-Index), NFI (Normed Fit Index), NNFI
(Non-normed Fit Index), RMSEA (Root Mean Square Error of Approx.)
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Arastirmanin temel amagclarindan biri de motosiklet ile seyahat eden
genglerin risk alma davranislarimi degerlendirmektir. Yapilan frekans analizi
sonucunda rekreatif amagl seyahat eden geng motosiklet kullanicilarinin trafik
kurallarina uymaya 6zen gosterdigi ve risk almaktan kagindiklari goriilmiistiir
(Tablo 2). Ozellikle motosiklet kullanirken baskalarindan etkilenmedikleri, gdsteris
yapmak i¢in risk almadiklari ve giivenli siirlise 6nem verdikleri ortaya ¢ikmigtir (Ort.
1,80). Katilimcilarin hizli siiris konusundaki ortalamalari giivensiz = siiriis
davranisina gore daha yiiksektir (Ort. 3,43). Ozellikle sehir ici ve sehir dis1 yollarda
ve sollama yaparken motosikleti hizli kullanma egiliminde olduklar1 belirlenmistir.

SONUC

Bu calismanin temel amact MKRAD Olgegini Tiirkceye uyarlayarak
gecerlik ve giivenirligini test etmektir. Bu kapsamda yapilan AFA ve DFA
sonucunda 6l¢egin Tiikge gecerligi saglanmigtir. Diger arastirmalarda 15 ifadeli olan
olgek tek faktorlii bir yapida analiz edilirken (Cheng & Ng, 2012; Ulleberg &
Rundmo, 2002) bu ¢alismada 6l¢egin “Giivensiz siiriis davranisi” ve “Hizl siiriis
davranis1” olmak iizere iki faktor ve 13 ifade olarak ortaya ¢iktig1 goriilmiistiir.
Calismada ilk olarak dl¢egin yapi gegerliginin saglanmasi i¢in AFA yapilmustir.
Bunun sonucunda bulunan agiklanan toplam varyans degeri yapi gegerligini
saglamak icin istenilen diizeyin {istinde oldugundan O&lgegin yap1 gegerligi
saglanmistir. Olgegin yapr gecerliginde énemli olan ayrimsama (faktorler arasi
korelasyon) ve yakinsak (faktor yiikleri) gegerlikler igin gerekli kosullar da istenilen
diizeyin {iizerindedir. ikinci olarak AFA sonucunda elde edilen ifadelerin ve
faktorlerin ulagilmak istenen modele uygunlugunu test etmek amaci ile birinci diizey
DFA yapilmistir. Calismanin giivenirligini test etmek icin Olgegin hem genel
giivenirlik degerlerine hem de AFA sonucunda ortaya cikan faktorlerin (parca
giivenirligi) giivenirlik degerlerine bakilmistir. Bunun sonununda Cranbach’in alfa
degerlerinin istenilen diizeyin {izerinde oldugu goriildiginden ¢alismanin
giivenirligi saglanmistir. Boylelikle MKRAD Olgeginin rekreatif amagli seyahat
eden geng motosiklet kullanicilarinin risk alma davranislarini gegerli ve giivenilir bir
sekilde yansittig1 sonucuna ulagilmstir.

Calismada motorsiklet ile rekreatif amacgli seyahat eden bireylerin risk
almaya yonelik davranislari da ortaya konmustur. Arastirmaya katilan motosiklet
kullanicilarinin risk almaya egilimli olmadiklari, giivenliklerini 6n plana alarak
seyahat ettikleri ve riskli davraniglardan kagindiklari sonucuna ulagilmigtir. Bununla
birlikte hizli motosiklet kullanma egilimi diger riskli davranislara gore daha yiiksek
bir ortalamaya sahiptir ancak bu kullanicilarin orani yiiksek degildir. Literatiirde yer
alan arastirmalar da motosiklet kullanan genglerin hiz yapmaya meyilli olduklarini
ortaya koymaktadir (Cheng & Ng, 2012; Trimpop, 1994; Turner & McClure, 2003;
Ulleberg & Rundmo, 2002). Yontar & Aras (2018), motosiklet kullanicilarinin hiz
yapma nedenlerini giivenli siiriis igin diger tasitlardan uzak durma, bir yere yetisme,
heyecan yasama ve diger araglar1 sollama olarak tespit etmistir. Bu arastirma
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rekreasyon amagcli seyahat edenleri ele aldigi icin bir yere yetismekten ziyade diger
tasitlardan uzaklagsma, heyecan yasama ve diger araclar1 sollama gibi nedenlerden
dolay1 hiz yapildig: diistiniilmektedir. Bununla birlikte gen¢ motosiklet kullanicilar
arasinda yaris motosikletlerinin daha yaygin tercih edilmesinden otiirii bu
motosikletleri kullananlarin daha hizli siiriis yapmaya egilimli olduklar1 tahmin
edilmektedir (Bjernskau vd., 2012). Ciinkii yiiksek gii¢lii motosikletlerin performans
Ozelliklerinin risk almay1 tetikledigi ve riskli davramglar azaltmay1 zorlastirdigi
belirtilmektedir (Haworth, 2012).

Risk alma davraniglari iizerine yapilan ge¢mis aragtirmalarda hem arag hem
de motosiklet kullanan genglerin bazi riskli davraniglar sergiledikleri tespit
edilmesine ragmen (Cheng & Ng, 2012; Turner & McClure, 2003; Ulleberg &
Rundmo, 2002; Ulleberg & Rundmo, 2003) bu c¢alismada geng motosiklet
kullanictlarinin  riskli davramiglardan kagindiklart goriilmistiir. Bu durumun
nedeninin 6rneklem gruplart arasindaki kisilik, kiiltiir, yas ve egitim seviyesi gibi
farkliliklardan kaynaklandig1 diisiiniilmektedir. Ornegin, arastirmaya katilan
motosiklet kullanicilarinin genel olarak yiiksek egitimli olmalarmin kisilerin
motosiklet kullanirken daha az risk almalarinda onemli bir etken oldugu
diisiiniilmektedir. Bununla birlikte gegmis arastirmalar motosikleti giinliik hayatinda
ulagim aract olarak kullanan bireylere odaklanirken (Cheng & Ng, 2012; Turner &
McClure, 2003) bu arastirmada motosikleti rekreatif amagli kullanan motosiklet
kullanicilari ele alimmistir. Bu nedenle de bu gruplar arasinda risk alma davraniglari
bakimindan farkliliklar s6z konusudur. Arastirmaya katilan bireylerin risk alma
davranig1 sergilememesinin diger bir nedeni motosiklet kazalari sonucunda agir
yaralanma veya 6liim vakalarinin yiiksek olmasi (Chen & Chen, 2011; Cheng & Ng,
2012; Fischhoff vd., 1978; Trimpop, 1994) olarak tahminlenmektedir. Motosiklet
kazalari, agir yaralanmalara veya 6liimciil sonuglara neden olabildigi igin (Haworth,
2012; Theofilatos & Yannis, 2014) katilimcilarin motosikleti daha kontrolli ve
giivenli kullandig1 s6ylenebilir. Risk dengelesim teorisi (Wilde, 1998) de bireylerin
algiladiklar1 risk diizeyinin tolere edebilecekleri riskten fazla oldugunda riskten
kaginarak daha tedbirli davrandiklarini savunmaktadir.

Bu caligmada katilimcilarin risk alma davraniglari kendi beyanlarina
dayanmaktadir, dolayisiyla katilimecilarin  beyanlar1  disindaki  davranislarin
Ol¢iilmesi miimkiin olmamistir. Bununla birlikte motosiklet kullaniminda risk alma
davraniglart  6lgegi rekreatif amagli motosiklet kullanan gengler tizerine
uygulanmistir. Son yillarda rekreatif amagli motosiklet kullanan kadin sayisi
artmasina ragmen motosikletin halen erkekler tarafindan daha fazla tercih edilmesi
(Bjernskau vd., 2012; Chen & Chen, 2011; Cheng & Ng, 2012; Haworth, 2012;
KPMG, 2018; Yontar & Aras, 2018) arastirmanin smurliliklarindan birisini
olusturmaktadir. Bu nedenle bu aragtirmaya katilan motosiklet kullanicilarinin
biiylik ¢ogunlugunu erkekler olusturmaktir. Bununla birlikte c¢alisma yalnizca
gengcler ilizerine odaklanmistir ve motosiklet tiirlerine veya silindir hacimlerine gore
bir ayrim yapilmamistir. Bu dogrultuda motosiklet tiir ve silindir hacmi de risk alma
davraniglar lizerinde etkili olabildigi i¢in (Bjernskau vd., 2012) ileride yapilacak
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calismalarda kadinlar ve erkekler arasinda karsilastirmalar yapilmasi, motosiklet
kullanicilarinin yas aralifinin genisletilmesi ve kullanilan motosiklet tiirleri ile
silindir hacimleri temel alinarak karsilagtirmalar yapilmasi Onerilmektedir.
Boylelikle motosiklet kullaniminda risk alma ve riskten kaginma davranislar
konusunda daha kapsamli sonuglar ortaya konmasi beklenmektedir.

Motosiklet kullaniminda erkek kullanicilar g¢ogunlukta oldugu ve bu
calismada gengler iizerine odaklanildigi i¢in degiskenler arasi iligkiler incelenmemis
yalmzca Olgek uyarlama c¢alismasi yapilmistir. Ileriki ¢alismalarda uygun
orneklemler ile degiskenler arasindaki illigkilerin de ele alinmasi onerilmektedir.
Gelecek arastirmalarda hem ara¢ hem de motosiklet kullacilar1 arasindan farkli
orneklem gruplari iizerine yapilacak ¢aligmalarin risk alma davranislar1 baglaminda
literatiire katki saglayacagi diisiiniilmektedir. Bununla birlikte heyecan arayisi, 6fke,
saldirganlik, kuralsizlik ve empati kurma gibi Kisilik 6zellikleri ile kiiltiirel inanglar,
degerler ve diinya goriisii gibi degiskenler riskli davranis sergilemenin Onemli
nedenleri arasinda sayilmakta ve insanlarin riskleri nasil deneyimledigini ve
yorumladigini belirlemektedir (Delhomme vd., 2012; Renn & Rohrmann, 2000;
Ulleberg & Rundmo, 2003). Bu nedenle gelecek c¢alismalarda motosiklet
kullanicilarinin risk alma davraniglar tizerine etki eden faktorlerin goz Oniinde
bulundurulmas: ve iilkeler arasi karsilagtirmalar yapilarak risk alma tipolojisi
olusturulmasi 6nerilmektedir.
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