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

Trafik ve Ulagim Arastirmalar1 Dergisi’nin degerli okurlari,

Dergimizin 3. Cildinin 1. Sayisini sizlerle paylasmanin heyecanini ve mutlulugunu yasiyoruz.
2020 y1l1 Bahar sayimiz, trafik ve ulasim ortamlarindaki farkli yol kullanict gruplarini ve farkl
degiskenleri konu almis bes makale igermektedir.

Ergin ve arkadaslar1 tarafindan hazirlanan ilk arastirma makalemiz geng siiriiciilere odaklanmus;
bu siiriiciilerin 6fke deneyimlerini nitel arastirma yontemlerini kullanarak incelemistir. Ikinci
arastirma makalemiz, Uziimciioglu ve arkadaslari tarafindan hazirlanmis ve trafikte Sliim
oranlarinin ulusal kiiltiir ile olan iligskisinde ekonominin diizenleyici roliinii incelemistir.
Uciincii arastirma makalemiz Temel ve Tekes tarafindan yiiriitiilmiis, otostopa yonelik
tutumlar1 6zgeci bir perspektiften incelemistir. Demir ve arkadaslarinin yiiriittiigii dordiincii
arastirma makalemiz, siirliciilerin yol verme davranislarini anlamak {izere gerceklestirilmis
karma yontemli bir arastirmadir. Sarman ve Sarman tarafindan yiiriitiilmiis olan besinci ve son
makalemiz bir derleme makalesidir. Bu makalemizde arastirmacilarimiz, g¢ocuk yol
kullanicilarinda trafik kazalarindan sonra goriilen psikososyal etkileri ve tedavi yaklagimlarini
incelemislerdir.

2020 Bahar sayimiz, tim diinyanin ve iilkemizin i¢inden gegtigi Koronaviriis pandemisi
doneminde yayimlanmistir. Hepimizin hayat aligkanliklarini ve ¢alisma programlarini yeniden
diizenlemesini gerektiren bu zorlu donem igerisinde, Bahar sayimizin sorunsuz bir sekilde
yayimlanabilmesi i¢in, bazen olduk¢a zorlu durumlarda, sartlarin1 zorlayarak siirecimize tam
destek veren tiim makale yazarlarimiza, hakemlerimize, dergimiz editorlerine ve yaym kurulu
iiyelerimize sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.

2020 Bahar saymizin, trafik ve ulasim arastirmalari alanyazinina anlamli katkilarda
bulunacagini umuyor; trafik ve ulasim ortamlart ile ilgili farkli disiplinlerden arastirmacilarin
katkilariyla daha da zenginlesecegini umdugumuz 2020 Giiz sayimizda bulusana dek saglikli
ve giizel bir donem gecirmenizi diliyorum.

Saygilarimla.

Doc¢. Dr. Bahar Oz
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Arastirma Makalesi
Geng Siiriiciilerde Ofke Deneyimleri: Bir Nitel Analiz Calismasi

Ulughan Ergin®™ ¥, Gizem Findik! ', Bahar Oz !

! Orta Dogu Teknik Universitesi, Psikoloji Béliimii, Giivenlik Arastirma Birimi, Ankara, Tiirkiye
Oz

Insan faktoriinii de igerisinde barindiran trafik sistemi, siiriiciilerin gerek yasadiklar tehlikeleri olaylarla gerekse diger yol
kullanicilariyla olan etkilesimleriyle 6fke duygusunu deneyimleyebildikleri agik bir sistemdir. Ozellikle geng siiriicii grubunda
daha yaygin gézlemlenebilen bu 6fke durumu, risk algisindan sapkin siiriiciiliige kadar birgok degisken tizerinde belirleyici rol
oynamaktadir. Bu arastirmanin temel hedefi, geng siiriicii grubunun trafikte yasadigi olaylar sonucunda hissettigi 6fkeyi
derinlemesine incelemektir. Bunun igin katilimcilara siddetli bir sekilde 6fkelendikleri bir trafik olayini animsamalar istenmis,
bu aniya yonelik ¢esitli sorular yoneltilmistir. Bu ¢aligma, nitel bir ¢alisma olup, 7 erkek ve 7 kadin katilimcidan olusan,
toplamda 14 kisiyle yapilan miilakatlar sonucu elde edilen metinlerin analiziyle olusturulmustur. Caligmada Tematik Analiz
yontemi tercih edilmis ve analizin sonucunda toplamda dort iist tema ile on bes alt tema ortaya ¢ikmustir. Bunlar: “Olaymn
Nedeni” iist temasma bagl “Niyetli Davramslar”, “Bireysel Ozellikler”, “Etkilesimli ve Degisken Trafik Sistemi”,
“Dikkatsizlik” ve “Kadm Siiriici”; “Hissedilen Duygular” iist temasma bagh “Ofke”, “Sinir Bozuklugu”, “Korku”,
“Bagkalarma Kars1 Sorumluluk” ve “Uzun Siireli Duygusal Etkiler”; “Ofkenin Esas Kaynag1” {ist temas1 ve son olarak “Olay
Sonrasi Tepkiler” list temasina bagli “Alttan Alma”, “Misilleme”, “Jest ve Mimiklerle Gosterilen Tepkiler”, “Ara¢ Araciligiyla
Iletisim Kurma” ve “Basa Cikma” alt temalaridir. Temalarim birbiri ile iliskisini incelemek adina MAXQDA yaziliminin Kod
Birlikte Olugsma Modeli kullanilmis olup, ortaya ¢ikan iligkiler sosyal psikoloji alanyazininda mevcut kuramlar ve olgular
1s1ginda ele alimustir.

Anahtar Kelimeler: 6fke, geng siiriiciiler, siiriiciiliik 6fkesi, yol 6fkesi, trafik psikolojisi

Anger among Young Drivers: A Qualitative Study
Abstract

Traffic system, which includes human factors, is an open system that drivers can experience the emotion of anger through
either dangerous driving experiences or interactions with other road users. The state of anger that could be observed especially
within young driver group, predicts various driving related variables from risk perception to aberrant driving. The main aim of
this research is to extensively examine the anger of young driver group as a result of their experiences within traffic. For that
purpose, participants were asked to recall a traffic experience that caused them to feel profound anger, and they were asked
certain questions related to their specific memory. This study is a qualitative study that have analyzed the transcriptions of 7
male and 7 female participants, 14 in total, which their transcriptions have been acquired through interviews. In this study,
Thematic Analysis is preferred and the analysis revealed four themes and fifteen subthemes. Related with the theme of “The
Reason of the Incident”, “Intentional Behaviors”, “Individual Characteristics”, “Interactive and Changeable Traffic System”,
“Inattentiveness” and “Female Driver” were revealed. Related with “Emotions Felt”, “Anger”, “Frustration”, “Fear”,
“Responsibility for Others” and “Long-term Emotional Effects” were revealed. While the theme of “The Main Source of
Anger” stands on its own, the last theme, “Reactions after the Incident”, have revealed the subthemes of “Constructive
Approach”, “Retaliation”, “Reactions through Gestures and Facial Expressions”, “Communicating through Vehicle” and
“Coping”. To examine the relationship between themes, code co-occurrence model of MAXQDA software was used and the
revealed affiliations were discussed through theories and phenomena of social psychology literature.

Keywords: anger, young drivers, driving anger, road rage, traffic psychology
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Geng Siiriiciilerde Ofke Deneyimleri: Bir Nitel Analiz Calismasi

Ofke, ¢cogunlukla negatif hissiyatla ve saldirganlikla tanimlanan, kaslar1 geren ve otonom sinir
sistemini uyaran gii¢lii bir duygudur (Zhang ve Chan, 2016). Insan faktériiniin de dnemli bir
Olciide dahil oldugu trafik ortaminda, 6fke duygusunun hakim oldugu trafik etkilesimlerine
rastlamak kesinlikle olasidir (Porter, 2011, s. 193). Dolayisiyla trafik ortami, 6tke duygusunun
daha sik hissedilebilecegi bir alan oldugu i¢in 6fke arastirmalar1 adina 6nemli bir baglam
olusturmaktadir. Ornegin, Parkinson'un (2001) ¢alismast, siiriiciiliik esnasinda yasanan negatif
olaylarin, siiriiciiliik baglamimin disinda yasanan olaylara kiyasla daha kolay ofkeye yol
acabilecegini gostermistir. Duygularin ve motivasyonlarin direksiyon basinda alinan kararlarla
ve siirts stilleriyle iliskili oldugu g6z oniinde bulunduruldugunda, siiriiciiniin deneyimledigi
ofkenin, trafik giivenligi agisindan 6nemli bir etkisi vardir (Berdoulat, Vavassori ve Sastre,
2013; Deffenbacher, Deffenbacher, Lynch ve Richards, 2003; Precht, Keinath ve Krems, 2017;
Roidl, Frehse ve Hoger, 2014; Steinhauser ve ark., 2018). Bu etkiler, en basta siiriiciiniin
iyimser risk degerlendirmesi olmak iizere (Lu, Xie ve Zhang, 2013), saldirgan stiriiciiliik, riskli
stirticiiliik gibi giivensiz siirlis stillerini ve stirticii hatalarini da kapsar (Zhang ve Chan, 2016).
Tiim bunlarin yani sira, direksiyon basinda hissedilen 6tkenin, 6zellikle erkek siiriiciiler i¢in,
kural ihlalleri ile olumlu iliskisi, bu kuvvetli duygunun derinlemesine ¢aligilmasinin trafik
glivenligi agisindan Onemini ortaya koymaktadir (Gonzalez-Iglesias, Gomez-Fraguela ve
Luengo-Martin, 2012; Lonczak, Neighbors ve Donovan, 2007).

Trafik ortaminda hissedilen ofke ile iligkisi calisilan degiskenler, g¢ogunlukla kisilik
ozelliklerini kapsar. Bes Biiyiik Kisilik Ozelligi (Dahlen ve White, 2006), durumluk siirekli
ofke gibi kisilikle alakali 6zellikler, trafikte deneyimlenen 6fkenin yordayicilari olarak ele
alinmiglardir. Bu kisilik 6zelliklerinin yan1 sira, diirtiisellik ve heyecan arama gibi daha ¢ok
geng siirlicii grubunun temsil ettigi 6zellikler de 6fkeyle birlikte riskli siiriiciiliikle iligkileri
acisindan Onceki arastirmalarda ele alinmistir. Bu calismalarda, 6fkenin de diirtiisellik ve
heyecan arama ile birlikte geng siiriici grubundaki riskli siirticiiliikle olan iligkisine yonelik
bulgular agiga ¢ikmistir (Dahlen, Martin, Ragan ve Kuhlman, 2005; Huang ve Winston, 2011).
Ozellikle diirtiiselligin saldirgan siiriiciiliik gibi sapkin siiriicii davranislariyla olan olumlu
iliskisi, Bicaksiz ve Ozkan'in (2016) kapsamli derlemesinde irdelenmistir. Bu calismada,
diirtiiselligin ve sapkin siiriiciiligiin; ihlaller, kazalar ve siiriicii 6fkesi gibi degiskenler
arasindaki iliskiyi inceleyen ¢alismalar ele alinmis ve diirtiiselligin en ¢ok ihlaller ile iliskisi
diger calismalar tarafindan ortaya koyulmustur. ihlallerin yani sira, Bigaksiz ve Ozkan’in
(2016) galismas: stiriicii 0tkesi ve diirtiisellik degiskenlerini ele alan ¢alismalar1 da incelemis,
ele alinan ¢aligmalarin stirticii 6fkesi ve diirtiisellik arasinda olumlu bir iliski ortaya koydugunu
belirtmislerdir. Bununla birlikte, yas ve 6fkenin ifadesi arasindaki iligkiyi arastiran ¢alismalar,
iki degisken arasinda olumsuz bir iliski oldugunu ortaya koymus, yasl bireylerin, geng
bireylere gore 6fke diizenlemesi konusunda daha basarili olduklar1 belirtilmistir (Demir, Demir
ve Ozkan, 2016; Esiyok, Yasak ve Korkusuz, 2007; Phillips, Henry, Hosie ve Milne, 2006).
Son olarak, Gonzalez-Iglesias, Gomez-Fraguela ve Luengo-Martin'in (2012) siiriicti 6fkesi ve
ihlaller konusundaki cinsiyet farkliliklarini ele aldiklar1 ¢calisma, yas ve 6fke ifadesi arasindaki
ters iligkiyi trafik 6rneklemi iizerinden sunmustur.

Trafikte hissedilen 6fke ve 6fkenin ifadesi konusundaki ¢aligsmalar, yas ve kisilik 6zellikleri
gibi degiskenlerin yani sira, cinsiyet farkliliklaria da odaklanmistir. Bu cinsiyet farkliliklari,
ofkenin hissedildigi trafik olaylar1 ve 6fkenin ifadesi gibi alanlarda kendini gostermektedir.
Ornegin, kadin siiriiciiler sozlii saldirganlikla 6fkelerini ifade etmeye meyilliyken, erkek
stiriiciiler 6tkelerini arag ile ifade etme (6rn. korna ¢almak) meylindelerdir (Bogdan, Mairean
ve Havarneanu, 2016a; Dahlen ve Ragan, 2004). Bununla birlikte Demir ve ark. (2016) da
erkeklerin kadinlara gore fiziksel saldirganliga daha meyilli olduklarini belirtmislerdir.
Gonzalez-Iglesias ve ark.'n (2012) bir baska ¢alismasi kadinlarla erkeklerin trafikteki farkli
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durumlara o6fkelendigini ifade etmistir. Calismasinda, kadin siiriiciilerin trafik engelleriyle
karsilastiklarinda (6rn. Yolda karsilagilan ve isaretlenmemis bir ¢ukur), erkek siiriiclilerin ise
polisle karsilastiklar1 durumlarda daha ¢ok 6fkelendigini ortaya koymustur. Aymi ¢alisma,
kadinlarin ofkelendikleri durumlarda, erkeklere gore daha yapici tepkiler verdiklerini,
erkeklerinse diger yol kullanicisiyla yiiz yiize gelme gibi fiziksel saldirgan tutumlara daha ¢ok
yonelebilecegini belirtmistir.

Belirtilmelidir ki trafikte 6fke konusundaki cinsiyet farkliliklarini ele alan ¢aligsmalar, “6fkenin
hissedilisinden” ¢ok, “6fkenin ifadesi” konusuna odaklanmistir (Demir ve ark., 2016; Esiyok
ve ark., 2007). Bu calismalar hissedilen 6fkenin dogasini, erkek ve kadin siiriiciiler i¢in
aciklamakta zorlanmis, nicel analizler cogunlukla Siiriicii Ofke Ifadesi Envanteri’nin
(Deffenbacher, Lynch, Oetting ve Swaim, 2002; Esiyok ve ark., 2007) alt boyutlar1 {izerinden
(6rn. ofkenin sozle ifadesi, 6fkenin aragla ifadesi) cinsiyet farkliliklarini ortaya koymustur.
(Gonzalez-Iglesias ve ark., 2012). Bu baglamda, nitel aragtirma yontemi siiriiciilerin direksiyon
basinda hissettikleri 6tkeyi farkli acilardan, detayli bicimde ele almamiza olanak saglarken,
cinsiyet farkliliklar1 konusunda da farkli anlayislar kazanmamizi saglayabilir. Ornegin Eatough
ve Smith'in (2006) 6fke lizerine yaptigir arastirma, 6fkenin hissedilis siireci {izerine nitel
arastirma yoluyla farkli bir bakis agis1 gelistirmis ve 6fke hissine kapilan katilimcilarin 6nemli
Olciide bedensel ve fizyolojik tepkiler belirttiklerine vurgu yapmistir. Bu nedenle, trafikte
hissedilen 6fke konusunda nitel bir aragtirma ile bu duygunun trafik baglaminda derinlemesine
incelenmesi alanyazina 6nemli bir katki saglayabilir. Trafikte hissedilen 6fke konusundaki nitel
bir ¢calisma, yalnizca cinsiyet farkliliklar1 konusunda degil, yas, riskli siirticiiliik ve ihlaller gibi
diger 6nemli degiskenlerin de ele alinmasi agisindan énem arz edebilir. Ornegin 6nceki
aragtirmalarin, 6fke ve 6fkenin ifadesi degiskenleri ile yag arasinda ters iligki ortaya koymasi,
stiriiciiliikte deneyimlenen 6fke konusunun 6zellikle geng siiriiciiler arasinda arastirilmasinin
Oonemine vurgu yapmaktadir. Bununla birlikte gegmis arastirmalar, siiriicii 6fkesinin riskli
stiriciiliik, saldirgan siiriiciilik ve ihlaller gibi bir¢ok giivensiz siiriis Ozellikleriyle olan
iliskisini ortaya koymus, trafikte 6fkenin azaltilmasinin 6nemini bir de bu boyuttan ele almistir
(Britt ve Garrity, 2003). Tiim bu bulgularin 15181nda bu ¢alisma, geng siiriiciilerin trafikteki 6fke
deneyimlerini detayli bir sekilde incelemeyi ve alanyazinda bulunan siiriicti 6fkesi konulu az
sayidaki nitel arastirmalara bir yenisini daha eklemeyi hedeflemektedir. Boylelikle, 6zellikle
geng siirlicti grubunun daha sik deneyimledigi trafikte 6tke konusu farkli bakis agilarindan ele
alinabilecek ve bu grubun 6fke deneyimleri sirasinda nasil hissettikleri, ne diisiindiikleri ve nasil
mantik kurduklar1 detayli bir sekilde incelenebilecektir. Son olarak, trafikte deneyimlenen
ofkeyi nitel bir arastirma yoluyla incelemek, trafik ortaminda uyumsuz olarak kendini gdsteren
bu kuvvetli duyguya miidahale edebilmemiz agisindan farkli anlayislar gelistirmemize olanak
saglayabilir ve trafikte hissedilen 6fkeyi, ofke kaynakli kazalari, ihlalleri ve saldirganligi
azaltabilmemiz adina bizlere 6nemli ipuglari verebilir.

2. Yontem
2.1. Katthmcilar

Bu ¢aligmada 7 kadin ve 7 erkekten olusan 14 katilimc1 yer almistir. Katilimeilarin yaslar: 20
ile 24, yaklasik ara¢ kullanma miktarlar1 ise 6.000 ile 100.000 kilometre arasinda
degismektedir. Katilimeilarin 6zelliklerine iligkin detayl bilgi Tablo 1°de sunulmustur.

2.2. Materyaller

Calismada veri toplama yontemi olarak yari yapilandirilmis miilakat tercih edilmistir.
Miilakatlar kapsaminda katilimcilara demografik sorular ile esas aragtirma konusuna yonelik
bazi sorular yoneltilmistir. Ik kisimda yas, cinsiyet, ara¢ kullanma miktar1 gibi katilimciyi
tanimaya yonelik sorular bulunmaktadir. Ikinci kisimda ise oncelikle katilimcilardan trafikte
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yasadiklar1 ve kendilerinde 6tke uyandiran belirli bir olay hatirlamalar istenmis; sonrasinda
yasadiklar1 olayi, hissettikleri duygulari, olaym yasanmasinin ardindaki sebepleri aciklamalari
istenmistir. Bu amagla katilimcilara yoneltilen sorulardan bazilar1 sdyledir: “Liitfen arag
kullanirken deneyimlediginiz olaylar arasindan sizi en ¢ok ofkelendiren olay1 hatirlamaya
calisin”, “Yasadiginiz bu olay sizi ne kadar 6fkelendirdi”, “Hissettiklerinizi anlatin”, “Sizce
yasanan bu olayda sorumluluk kimdeydi”, “Sizce sorumlu olan tarafin bu davranigi yapmasinda
ne gibi faktorler rol oynuyordu”.

2.3. Islem

Orta Dogu Teknik Universitesi Uygulamal1 Etik Arastirma Merkezi’nden alinan etik onayindan
sonra olasi katilimcilarla iletisime gecilmistir. Aragtirmaya katilmay1 kabul eden katilimcilarla
uygun olduklar1 bir zaman dilimi belirlenerek miilakatlar yapilmistir. Her miilakat 6ncesi
katilimcilar ¢alisma ile ilgili bilgilendirilmis, ses kayd1 alinacagina dair sozlii ve yazili rizalart
alinmustir.

Hedeflenen katilimer sayisina ulasildiginda veri toplama siireci sonlandirilmais, transkripsiyon
islemleri yapilmistir. Her ses kaydi i¢in birebir transkripsiyon yapilmis ve bdylece veri analizi
slirecine gecilmistir.

2.4. Veri Analizi

Mevcut ¢alismada, nitel verilerde tekrar eden desenleri bulmay1 hedefleyen esnek bir analiz
yontemi olan (Braun ve Clarke, 2006) Tematik Analiz yontemi tercih edilmistir. Transkripsiyon
asamasi bittikten sonra veriye hakim olabilmek adina metinler tekrar tekrar okunmus ve bu
sliregte veri setinin tamamini betimlemeye yonelik notlar alinarak ilk kodlar olusturulmustur.
Verilerin kodlanmasinda tiimevarimsal ve realist bir yaklagim izlenmistir. Tiim metinler igin
ilk kodlar olusturulduktan sonra benzer kodlar bir araya getirilerek tist temalar ve alt temalar
olusturulmus, sonrasinda ise bu temalar isimlendirilmistir. Isimlendirme islemi bittikten sonra
veriler MAXQDA yazilimma aktarilmistir. Yazilim kullanilarak her tema altindaki kodlar
tekrar gozden gecirilmis ve kodlarin temalara uygunlugu kontrol edilmistir. Temalar arasindaki
iliskiler MAXQDA yazilimi kod haritasi araciligi ile arastirilmistir.

3. Bulgular

Veriler topluca analiz edilmis ve dort tane iist temaya ulasilmistir. Bunlar: “Olaym Nedeni”,
“Ofkenin Esas Kaynag1”, “Hissedilen Duygular” ve “Olay Sonrasi Tepkiler’dir. “Olayin
Nedeni” iist temas1 kapsaminda “Bireysel 6zellikler”, “Niyetli davraniglar”, “Kadin siirticti”,
“Dikkatsizlik” ve “Etkilesimli ve degisken trafik sistemi” olmak {lizere bes alt tema
belirlenmistir. “Ofkenin Esas Kaynag1” iist temasi kapsaminda alt tema bulunmazken,
“Hissedilen Duygular” iist temas1 altinda “Baskalarina kars1 sorumluluk”, “Sinir bozuklugu”,
“Uzun siireli duygusal etkiler”, “Ofke” ve “Korku” olmak iizere bes alt tema bulunmustur. Son
olarak, “Olay Sonras1 Tepkiler” iist temas1 kapsamindaki bes alt tema “Misilleme”, Alttan
alma”, “Basa ¢ikma”, “Jest ve mimiklerle gosterilen tepkiler” ve “Ara¢ araciligiyla iletisim
kurma” dir. Ust ve alt temalar Tablo 2’de gdsterilmistir.
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Tablo 1. Katilimcilarin demografik bilgileri

Ehliyete Katedilen Son 3 Yil

Sahip Yaklasik I¢inde )

Katilimc1* Yas Olunan Gergeklesen Ofke Uyandiran Olay
) Mesafe :

Siire (km) Aktif Kaza

(Y1) Sayisi
Buse 24 6 37000 3 Diger yol kullanicisinin tepkisi
Tufan 22 4 16000 1 Hedef engellenmesi
Gokstihan 22 4 50000 1 Kaza
Salim 23 4 10000 2 Diger yol kullanicisinin tepkisi
Okan 23 6 100000 1 Ramak kala
Tarik 23 4 28000 0 Hedef engellenmesi
Kerim 23 4 50000 4 Hedef engellenmes.i,. diger yol

kullanicisinin tepkisi
Zehra 99 4 20000 5 Hedef engellenmes.i,. diger yol
kullanicisinin tepkisi

Samet 23 6 7000 0 Diger yol kullanicisinin tepkisi
Kiymet 23 5 20500 4 Ramak kala
Kazim 20 1 16500 0 Diger yol kullanicisinin tepkisi
Beliz 23 3 6000 3 Hedef engellenmesi
Fulya 22 3 30000 3 Ramak kala
Songiil 24 6 54750 2 Hedef engellenmesi, diger yol

kullanicisinin tepkisi

* Katilimcilarin gizliligini korumak adina, bu ¢alismada rumuziar kullanilmistir.

Tablo 2. Veri analizi sonucunda ulasilan temalar

Ust Tema Alt Tema

Bireysel ozellikler
Niyetli davraniglar
Kadin siiriicti

Olayin nedeni ) o
Dikkatsizlik

Etkilesimli ve degisken trafik
sistemi

Ofkenin esas kaynagi

Hissedilen Duygular

Bagkalarina kars1 sorumluluk
Sinir bozuklugu

Uzun siireli duygusal etkiler
Ofke

Korku

Olay Sonras1 Tepkiler

Misilleme

Alttan alma

Basa ¢ikma

Jest ve mimiklerle gosterilen
tepkiler

Arag araciligiyla iletisim kurma
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3.1. Olayin Nedeni

Katilimcilardan miilakat baslangicinda, trafikte kendilerini 6fkelendiren belirli bir olay1
hatirlamalar1 istenmistir. Hemen hemen tiim katilimcilar (13/14 katilimcei), anlattiklart olaydan
kendisini degil, olaya dahil olan diger yol kullanicisim1 sorumlu tutmustur. Bu iist tema
kapsaminda katilimcilar, soziinii ettikleri olaylarin nedenleriyle ilgili birtakim agiklamalar
yapmislardir. Bu agiklamalar kimi zaman ¢evresel etmenlere isaret etse de cogunlukla diger yol
kullanicilariyla dogrudan ilintili etmenlere iliskin olmaktadir. “Olaymn Nedeni” {ist temasi
kapsaminda “Bireysel 6zellikler”, “Niyetli davraniglar’, “Kadin siiriicii”, “Dikkatsizlik” ve
“Etkilesimli ve degisken trafik sistemi” olmak iizere bes alt tema bulunmustur.

3.1.1. Bireysel ozellikler.

Ofkeye yol acan davranislarin kimi zaman karsidaki kisinin bireysel o6zelliklerinden
kaynaklandig1 diisiintilmiistiir. Bu 6zelliklerin sabit ve farkli durumlarda gegerli olan davranis
orlintiilerinden olustugu o6ne stiriilmiistiir. Katilimcilardan bazilar1 konuya iliskin sunlari
sOylemistir:

“Adamla biz, ben ona yol vermek i¢in saga gegtigimde bakistik sinirli sinirli ve ben
bunu sonradan sdyle yorumladim, adam muhtemelen benzer bir durumda yine ayni seyi
yapiyor, yani biri ona sinirli baktiginda oniine kirip el frenini ¢ekip iniyor arabadan.”

(Salim, Erkek, 23)

“Bence bu davraniglari [kuyruk olusmus seride bos serit lizerinden dahil olmaya
caligsmak] hepimiz bir noktada gosterdigimiz i¢in ¢evresel faktorler, lakin adaminki
biraz seydi yani, biraz iist bir davranisti, o da onun oldugu insandan 6tiirii. Yani sen de
ben de sinirleniriz, o tarz hareketler yapabiliriz ama kimse o tarz bir ¢ocuk gibi yapmaz,
o da ondan kaynakli.” (Kerim, Erkek, 23)

“Yani o anki ruh haliyle de alakali olabilir ¢iinkii normal sartlarda herkesin yapacagi bir
tutum [hizla seyrederken makas atma] degildi yani ama muhtemelen yapmakla ilgili bir
sorunu yoktur yani. Buna karsilik kendisine yapildiginda da tabii ki kornaya mornaya
abanip ana avrat kiifrediyordur diye de diislinliyorum.” (Tarik, Erkek, 23)

“Bu biraz bencillik. O hani, oraya park eden insanin diislinmemesinden kaynakli bir
sey.” (Kazim, Erkek, 20)

“Yani adam, manyagin teki klasik, boyle deli gibi siiren, hirbo insanlardan biriydi yani.
... Ha ger¢i, bana ben oldugum i¢in mi, yoksa her ara yoldan anayola ¢ikan insan
goriince arkasina takilip da kornaya mi1 bastyor? Muhtemelen o hiyar, siirekli ayni seyi
yapiyor yani.” (Salim, Erkek, 23)

3.1.2. Niyetli davranislar.

Bazi katilimcilara gore, trafikte 6fke uyandiran olaylarin temelinde diger siiriiciilerin bilerek ve
isteyerek yaptiklart niyetli davranislar bulunmaktadir. Katilimcilar bu davranislart kendi
sahislarina yonelik olarak algilamamaktadirlar. Fakat karsidaki kisinin sozii edilen davranisi
bilingli olarak yaptigini diistinmektedirler. Bir katilimc, trafikte ilerlemesinin engellendigi bir
olay1 anlatirken sunlar1 sdylemistir:

“Muhtemelen solda kuyruk var diye orta seritte duruyordu. Yani bence bu, sey, fark
etmeden yapilacak bir hareket degil. ... Is1g1 m1 fark etmemis olabilir yani burada ben
onun agisindan bir ¢ikar yol géremiyorum agikcasi yani. Clinkii nasil yanlis seritte
durursun ki? Ve de hani yesil 151k yaniyor sen gitmiyorsun, e beklemek istemedi yani
muhtemelen.” (Tarik, Erkek, 23)
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Kimi durumlarda ise yine bilerek ve isteyerek yapilan davraniglar, istenmeyen sonuglara yol
acabilmektedir. Katilimcilar, bu gibi durumlarda da karsidaki kisinin davranisinin kendi
kontroliinde oldugunu diistinmekte; fakat bu bilingli davranis akabinde ortaya ¢ikabilecek
durumlarda niyet olmadiginin altin1 ¢izmektedirler. Katilimecilardan biri konuyla ilgili
diistincelerini su sekilde aktarmistir:

“Kimse isteyerek birini bigmek istemez. Yani hele ki dolmus sofériiysen, bir is
yapiyorsun, para kazaniyorsun, isteyerek yapmazsin bunu. Ama o yola o an ¢ikmasi
isteyerekti, ¢linkii dikkat etmedi. Istemese ¢ikmazdi.” (Okan, Erkek, 23)

3.1.3. Kadin siiriicii.

Baz1 katilimcilara gore, “kadin soforler” trafikte 6fke duyulan olaylar yasanmasinda rol
oynamaktadirlar. Ilgingtir ki, bu alt tema kapsaminda yapilan tiim kodlamalar yalnizca kadin
katilimcilar tarafindan sdylenen soézlerden olugsmaktadir. Bu alt tema, “bireysel 6zellikler” alt
temasina dahil olabilecek nitelikte olsa da kadin katilimcilara 6zgii bir tema olarak ortaya ¢iktigi
icin ve Tiirkiye’de kadin siiriiciiye yonelik var olan algiya dikkat ¢ekilmesi igin ayr1 bir alt tema
olarak ele alinmistir. Katilimcilar, trafikte saldirgan davraniglara maruz kalmalarinin 6nemli bir
sebebi olarak kendilerinin kadin olmalarini gostermislerdir. Kadin siiriiciilerle ilgili yapilan bazi
yorumlarda ise kadin olmanin getirdigi bazi 6zelliklerden o6tiirli siiriiciilik becerilerinin
sorgulandig1 gézlenmistir. Katilimcilarin konuya iliskin goriislerinden bazilari sdyledir:

“Bence dolmuslar kadin soforleri bilerek ve isteyerek sirf korkutmak i¢in boyle seyler
yapiyor [sinyal vermeden aniden &niine kirma, sikistirma vs.]. ... Ozellikle taksiciler,
dolmuscular yani bu isi meslek olarak edinmis insanlarda bence, bir kadinin siiriicii
olmas1 onlar1 ¢ok rahatsiz ediyor diye diisiinliyorum. Genel sey diyor, kadin ¢ok kotii
kullantyor, ben bunu rahatsiz etmeliyim. Bu algi var bence.” (Kiymet, Kadin, 23)

“Ben ¢ok sinirliyim bu kadinlara. Cok tiirlimiizii yanlis temsil ediyorlar. ... Boyle
olduklar1 i¢in ¢ok iiziiliiyorum gercekten ¢ok iiziiliiyorum ve annem de boyle kullaniyor
[dikkatsiz] ve bir sey sOyleyemiyorsun ¢iinkii kiriliyorlar ve ¢ok kisisel algiliyorlar. ...
Bunu ¢ok bdyle kisisel algilayip baska noktalara boyle getirecegine insanlar, dikkatli
olmaya ekstra Ozen gostersinler. ... Hiza dikkat etsinler, bir seritte istedigi hizda
gidemez insanlar. Belli bir hizin istiinde olman gerekiyor yani, bir ahenk, uyum
harmoni bunlar 6nemli seyler. O kadar bencil olmamali insanlar etrafinla uyumlu olmak
gerekiyor. Kadinlarda iste sikintt bu bence, hi¢ takim oyunlarina yonelmiyoruz biz
cocuklukta, bu gergekten bdyle, futbol oynasak erkekler gibi, hentbol oynasak, o takim
ruhunu, siiric ruhunu hissedecegiz ama bizde bu yok yani, basimiza buyruguz abi
gercekten sadece benciliz yaa, benciliz. Etrafla uyumlu olmak beraber hareket etmek
gibi bir alg1 yok bizde, bu da motor becerilerimizin daha zayif olmasiyla {ist iiste binince
trafikte canavar oluyoruz.” (Zehra, Kadin, 22)

3.1.4. Dikkatsizlik.

Dikkat eksikligi de katilimcilarin 6fke duyduklart olaylarda ortaya koyduklar1 etmenler
arasinda yer almistir. Katilimcilarin bazilar1 dikkatsizligi durumsal (6rnegin; cep telefonu
kullanimina bagli) bir olgu olarak degerlendirmis, bazilar1 ise sabit bireysel bir 6zellik olarak
ele almistir. Benzer sekilde bazi katilimcilar dikkatsizligi ciddi bir hata olarak ele alirken
digerleri bunun herkesin bagina gelebilecek kabul edilebilir bir durum oldugunu ifade
etmislerdir. Karsidaki yol kullanicisinin dikkatsizliginden kaynaklandig: diisiiniilen olaylarda
hissedilen dfkeye iliskin katilimcilar sunlar1 sdylemislerdir:

“Bir anda da dolmuscu beni biiyiik ihtimalle gérmedi yani dikkat etmedi, bakmadi yani.
Telefonla konusuyor, rastgele atladi yola. O yiizden yani, dolmusgunun ¢ok fazla hatasi
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var burada yani. ... Simdi telefonda konustugu i¢in, yani bir noktada kontrol dis1 oluyor
adam. Dikkatinin biiyiik bir kismi1 yolda olmuyor. Telefonda oluyor yani, hatta bilimsel
olarak o seydir yani, telefonda konusursan, nerdeyse yiizde elli ekranin boliinmesi gibi
bir sey oluyor.” (Okan, Erkek, 23)

“Ya dikkati tizerinde bir kontrolii yok. ... Ya dikkatsiz yani, dikkatsiz ama elinden gelen
bir sey yok iste, dyle, o da dyle.” (Zehra, Kadin, 22)

3.1.5. Etkilesimli ve degisken trafik sistemi.

Katilimcilara gore trafikte 6fke uyandiran olaylarda kimi zaman ¢evresel etmenlerin de rolii
olabilmektedir. Katilimcilara gore trafik, bir¢ok farkli yol kullanicisini biinyesinde barindiran
bir sistemdir ve ancak tiim bu yol kullanicilar1 kolektif bilingle hareket ettiklerinde uyumu
yakalamak miimkiindiir. Diger bir deyisle trafikte herkes birbirine baghdir ve bu baglilik fark
edilip davraniglar bu yonde diizenlendiginde daha giivenli bir ortam olusabilir. Ayrica trafigin
akisi, yogunlugu, trafik iklimi gibi etmenlere bagli olarak yasanabilecek aksakliklar 6tke
uyandiran olaylara yol agabilmektedir. Konuyla ilgili bazi katilimcilarin yorumlart su
sekildedir:

“Iste mesela arabalar bazen yol versinler diye burunlarini ¢ikartyorlar &nlerine kirtyorlar
falan ya yol verilmedigi i¢in, bu araba da belki, sikild1 iste arabalarin... zaten biliyor yol
vermeyecegini falan. O yiizden, emrivaki mi denir? Emrivaki olarak hizla ¢ikmig
olabilir.” (Fulya, Kadin, 22)

“Acikeasi seye kizdim, orada bize bir sey olabilirdi, o beni 6fkelendirdi, hani bunu kars1
tarafin diisiinmesi gerekiyor, boyle bir seyi fark edip ona gore hareket etmesi gerekiyor.”
(Beliz, Kadin, 23)

“Durum ona gelmis ve kimse vermesin mi yer yani. Bir sen yer ver sonra biri sana versin
seklinde olabilir ¢iinkii o siraya giremiyorsun, bazen de yola dyle bir yerden geliyorsun
ki sira sagda kaliyor ve sen mutlaka soldan gidip oradaki siraya girmek zorunda
oluyorsun.” (Kerim, Erkek, 23)

“Istanbul’daki trafik akisi, bdyle seylerin [yol alma-verme ihlalleri] olmasima tesvik
ediyor. Insanlar bir arabay: sollayimnca daha gok vakit kazanirlar ki ben o trafigin i¢inde
de bulundum, o yiizden yani adama da bir sey diyemiyorum yani. ... Insanlar déniiyor,
yolcu birakiyor, benzin almasi gerekiyor, birinin hemen, acil donmesi yolu belki hemen
fark edip “aaa Allah hemen” deyip direksiyonu saga kirip girmesi falan da oluyor. Ya
insanlarin ¢ok umurunda degil. Diinyanin bence ¢ogunda biiyiik bir problem var, sinyal
kullanmiyor kimse.” (Samet, Erkek, 23)

3.2. Ofkenin Esas Kaynag1

Bu iist tema kapsaminda bazi katilimcilar, yasadiklari olayda o6fkenin esas kaynaginin
goriinenin Gtesindeki bazi etmenler oldugunu ifade etmislerdir. Diger bir deyisle, olayin
kendisinden ziyade, olay siiresince ve sonrasinda karsidaki kisinin verdigi tepkiler 6fke hissine
sebebiyet verebilmektedir. Bir katilimci, konuyla ilgili diisiincelerini su sekilde ifade etmistir:

“Ha bir de ben seye kizmiyorum, ¢arpmasi degil beni sinirlendiren ne olacak mala geldi.
Yani hakliyim demesi bana beni asil sinirlendiren olay.” (Gdksiihan, Kadin, 22)

Benzer sekilde, baz1 durumlarda da katilimcilarin esas 6fkelendikleri nokta trafikte yasadiklari
olaylarda kars1 tarafin davranisina yaptiklar atiflardir. Diger bir deyisle, karsidaki yol
kullanicisinin =~ yaptigt  davranigin =~ sebebini  nasil  anlamlandirdiklari, ya da

m
rafik

Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi



Ergin ve ark. / TUAD, 3(1), 1-27 9

anlamlandiramadiklari, 6tke hissine yol agabilmektedir. Bu durumlara bazi 6rnekler su sekilde
siralanabilir:

“Ya, s0Oyle, trafikte olan bir olaya sinirlenmektense o arabay1 ¢cekmemesine sinirlendim
¢linkli hani bu, sey, karsindaki insana saygi. Karsindaki insanin hakkina saygi olarak
goriiyorum ben bunu, o ylizden, ona sinirlendim. Hani bana yapilan bir saygisizlik
oldugu i¢in sinirlendim. ... Oraya park edememek beni sinirlendirmedi ¢ilinkii zaten...
Ya soyle, sinirlendim ama ¢ok sinirlendirecek bir sey degildi, ¢iinkii oraya park etmem,
yliz metre ileri park ederim yiliz metre yiirlirlim. Yani hani o biiyiik bir kistas degil.

Orada sinirlenmemin sebebi, bana bir saygisizlik olarak yapilmasi bunun.” (Kazim,
Erkek, 20)

“Ya kendini ne saniyor? Ilk diisiincem bu oldu. Ne haddine diye diisiindiim, benim
kisiligim, yani sey gibi algiladim, benim gen¢ oldugumu, deneyimsiz oldugumu
diisiindiigii icin kotii bir sofor oldugumu ima edermis gibi bir ara¢ kullandi. Ben biraz
kisisel aldim derken zaten bunu kastediyorum.” (Songiil, Kadin, 24)

“Tamam, olabilir, sola gegecek olsa 6niime kirmasi sinyal vermeden belki beni o kadar
rahatsiz etmezdi ama sonrasinda saga doniiyorsan niye benim dniime kirdin? Evet, ¢ok
anlamsiz geldi...” (Kiymet, Kadin, 23)

3.3. Hissedilen Duygular

Mevcut ¢alisma geng siiriiciilerin trafikteki dtke deneyimlerini arastirdigindan 6tiirii, anlatilan
her olayda oOfke hissedilmesi beklenen bir durum olmustur. Katilimcilarin beyanlari
gostermektedir ki, yasanan olaylar ¢cogu zaman anlik, kimi zaman ise uzun siireli duygusal
etkiler meydana getirmistir. Ayrica, katilimcilar kendilerinde 6fke uyandiran olaylar
anlatirken, aslinda yasanan olaylarin bazen yalnizca 6tke degil, 6fkeyle birlikte ¢esitli duygular
uyandirdigi ortaya ¢ikmistir. Bu iist tema kapsaminda “Bagkalarina karsi sorumluluk”, “Sinir
bozuklugu”, “Uzun siireli duygusal etkiler”, “Ofke” ve “Korku” olmak iizere bes alt tema ortaya
koyulmustur.

3.3.1. Baskalarina karsi sorumluluk.

Ofkeyle birlikte ortaya cikabilecek hislerden biri baskalarma kars1 sorumluluktur. Katilimeilar,
paylastiklar kritik olaylarda kimi zaman ayni aracta birlikte yolculuk ettikleri yolculara, kimi
zaman da diger yol kullanicilarina karsi sorumlu hissetmislerdir. Yalniz kendi can giivenlikleri
icin degil, onlarin can glivenligi i¢in de endise etmislerdir. Bu durumu bir katilimer su sekilde
Ozetlemistir:

“Bir de daha iki sene oldu ehliyeti alali ve onun da bir tedirginligi vardi, ailem de vardi
yanimda, hep birlikte bir korku yasadik orada.” (Beliz, Kadin, 23)

3.3.2. Sinir bozuklugu.

Trafikte yasanan olaylarda 6fkeye eslik edebilecek bir diger hissin sinir bozuklugu oldugu

ortaya ¢ikmistir. Katilimeilar 6fkelendikleri olaylarda ayni1 zamanda “sinir olduklarini™, “gicik
olduklarini” ve “sinirlerinin bozuldugunu” ifade etmislerdir.

3.3.3. Uzun siireli duygusal etkiler.

Cok sik olmasa da bazi durumlarda yasanan olaylar katilimcilar tizerinde uzun siireli duygusal
etkiler birakmigtir. Diger bir deyisle, olay iizerine hissedilen duygularin etkisi anlik olmanin
otesine gecmis ve katilimcida kalict izler birakmustir. Bir katilimer yasadig olay1 6zetledikten

sonra bu etkiyi su sekilde ifade etmistir:
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“Benim i¢in ger¢ekten hem travmatik, hem de en sinirlendigim olay [trafikte yasadigi
bir saldirtya ithafen] sanirim.” (Buse, Kadin, 24)

3.3.4. Ofke.

Beklendigi iizere, katilimcilarin tamami anlattiklart olaylardan otiirii 6fkeye kapildiklarini
sdylemislerdir. Ofkenin boyutlari ise kisiden kisiye degisiklik gostermektedir. Katilimcilardan
bazilar1 yasadiklar1 6fkeyi sOyle tarif etmislerdir:

“Soyle diyeyim sana, ya bilsem, bana bir sey olmayacak ne dayak yiyecegim ne hapse
girecegim adami1 vururdum yani, ¢ok net yani.” (Salim, Erkek, 23)

“Bayag1 6tkelendim ¢iinkii ¢ok yersiz bir hareketti kisacas1 yani.” (Tufan, Erkek, 22)

Hissettikleri 6fkeye ragmen, sonradan diisiindiiklerinde bazi1 katilimcilar aslinda trafikte
yasanan olaylarda bu denli 6fkelenmenin dogru olmadigina kanaat getirmislerdir. Konuya
iligkin beyanlardan bazilari su sekildedir:

“Yani kotiiydii genel olarak, sadece ¢ok sinirlenmistim, ama tabi ¢ok basit bir hareket
aslinda ve normalde bu kadar da sinirlenmememiz gerekiyor boyle seylere [orta seritteki
ara¢ saga donecegi icin diiz gidecek siiriiciiyii engellemesi].” (Tufan, Erkek, 22)

“Bence ben ofkelenerek dogru yapmadim, ¢ok umurumda olmamasi lazimdi ama
mesela ben de o giin herhalde sinirliydim yani.” (Samet, Erkek, 23)

3.3.5. Korku.

Ofkeyle birlikte en sik deneyimlenen duygu korku olmustur. Katilimcilarin anlattiklar kritik
olaylar ¢ogunlukla giivenligin tehlikede oldugu durumlardan olusmaktadir. Bu nedenle korku
siklikla dile getirilen bir duygu olmustur. Katilimcilardan bazilar1 yasadiklar1 korkuya iliskin
sunlar1 ifade etmistir:

“Ya iste en ¢ok korku oldu. Hem ben ¢arpacagim diye korktum hem de arkamdaki bana
carpacak diye korktum. ... Zaten kornaya bastim bayagi, korktugum icin ve
sinirlendigim i¢in.” (Fulya, Kadin, 22)

“Yani kalp krizi falan geciriyordum yani, korku ve 6fke bir arada, cok sarsmist1 beni.”
(Kiymet, Kadn, 23)

3.4. Olay Sonrasi Tepkiler

Yasanan olaylar sebebiyle hissedilen 6fke ve diger olumsuz duygularla basa ¢ikabilmek adina,
katilimcilar tarafindan birtakim tepkiler ortaya koyulmustur. Bu tepkilerin bazilari s6zii edilen
duygulart kontrol etmeye, bazilar1 ise bu duygulan ifade etmeye yoneliktir. Bu {ist tema
etrafinda toplanan bes alt tema “Misilleme”, “Alttan alma”, “Basa ¢ikma”, “Jest ve mimiklerle
gosterilen tepkiler” ve “Arac araciligiyla iletisim kurma”dir.

3.4.1. Misilleme.

Katilimeilarin anlattiklar1 olay tizerine duyduklar1 6fkeyi kontrol etmek iizere sergiledikleri
davranislardan biri misillemedir. Bir diger deyisle, katilimecilar 6fkelerini karsilarindaki kisiye
benzer davranislarla karsilik vererek dindirmeye calismiglardir. Bu durumu bir katilimcr su
sozlerle dile getirmistir:

“Kadin beni sikistirmaya devam etti, ben ¢ok sinirlendim, ¢ok 6fkelendim dolayisiyla o
yilizden biraz inat olsun diye yavas gitmeye basladim ona, ¢linkii onun da gegmesi i¢in
yol yok, ozellikle yavas gitmeye basladim, arkamdan korna basmaya tekrar bu sefer
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kornaya cevirdi selektoriinii. O da delirdi, ondan sonra bir sekilde karsidaki araba
gelmeyi durdurunca solladi beni, 6niime gec¢ti ama ben cildirtyorum tabi o sirada,
arkasindan basiyorum ben de bu sefer, carpacagim neredeyse. Delirdim ¢iinkii. ... Biitlin
yol kavga ede ede gittik ben 6zellikle tekrar 6ne ge¢gmeye basardim sonrasinda ve asla
yol vermedim. Cildirtacagim ¢iinkii ben de hani, ¢ildirtmak istedim onu.” (Songiil,
Kadin, 24)

3.4.2. Alttan alma.

Bazi katilimcilar ise 6fkelerini kontrol etmek i¢in sakin kalmaya calisarak daha yapici tepkiler
vermeye calismislardir. Bu sekilde olaylarin ilerlemesine engel olmaya g¢alismis, yasanan
anlagmazlig1 bariscil sekilde ¢oziime ulastirmay1 hedeflemislerdir. Katilimcilardan bazilar1 bu
tepkilerini su sozlerle anlatmiglardir:

“Ki ondan sonra bir dert olmasin —¢iinkii Bilkent arabasi— diye onun yanina gektim,
cam1 act1 ‘Ne bakiyorsun?’ deyip kiifretti ben de yani ‘Kardesim 6ziir dilerim, 6nlime
kirdin’ falan dedim. ‘Ama sdyle yapiyon da’ dedi ‘Evet evet 6ziir dilerim’ dedim.
‘Neyse onemli degil” deyip gitti. Sen de 6ziir dileyiver ki ben haksiz da degilim yani.”
(Kerim, Erkek, 23)

“E ben delirdim tabi, ‘Hocam geri geri gelirken aynaniza bakmak zorundasiniz’.
Sensorii falan da yok sensorii olsa hadi diyecegim ki sensoriine giivendi, onu yapmadi.
Hakli oldugunu iddia ediyor, sonra tutanak tuttuk. Ben de bdyle c¢ok ugrasmak
istemedim, yazdik oraya ¢ocugun istedigi gibi yazdik yani sonra yiizde 50 yiizde 50
verdiler dyle olunca.” (Goksiihan, Kadin, 22)

3.4.3. Basa ¢cikma.

Olay sonrasinda hissedilen duygular1 kontrol etmede kullanilan farkli basa ¢ikma yontemleri
bulunmaktadir. Bu alt tema kapsaminda toplanan 6fke kontrolii yontemleri karsidaki yol
kullanicisina yonelik herhangi bir tepkiyi igermemekte, daha ziyade kisinin kendi kendini
sakinlestirme veya olaya bakisim1 farkli bir boyuta tasima oOzelligi tasimaktadir. Bu
yontemlerden bazilar1 mizah, dikkati baska bir yone kaydirma ve kendini yatistirmadir. Bu
yontemleri katilimcilardan bazilari su sozlerle anlatmistir:

“Bir olay ¢iksin yani, anladin m1? Bir dramatik bir sey yani hani. Giinde 50 kilometre
yol gidiyorum anladin mu1 sikict bir olay aslinda hani renk bunlar da...” (Zehra, Kadin,
22)

“Sinirden agladim, eve donerken annemi falan aradim hatta dedim ki benle konus,
sakinlestir beni bagka bir seylerden bahset bana.” (Goksiihan, Kadin, 22)

3.4.4. Jest ve mimiklerle gosterilen tepkiler.

Katilimcilar 6tkelerini ifade etmek i¢in birtakim bedensel tepkiler verdiklerini ifade etmislerdir.
Bu tepkiler, 6fke ifadesine yonelik jest ve mimikleri icermekte; bazen bakigma, bazen de el kol
hareketi yapma seklindedir. Verdikleri tepkilerden bazilarini katilimcilar su sozlerle
anlatmiglardir:

“Ben panik oldum zaten hemen kapiy1 falan kilitledim, ne yapiyorsun falan diye sadece
camdan bdyle elimi falan sey yaptim. Adam inip benim arabadan inmemi istedi, bayagi,
bayagi korktum zaten o giin.” (Buse, Kadin, 24)
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3.4.5. Aracg araciligiyla iletisim kurma.

Geng siirliciilerin  6fke uyandiran anlagsmazliklar neticesinde duygularimi ifade etme
bigimlerinden bir digeri de ara¢ ile verilen tepkilerdir. Bu tepkiler arasinda korna calma,
selektor yapma ve u¢ durumlarda yakin takip ile sikistirma sayilabilir. Katilimeilardan biri
verdigi tepkiyi su sekilde anlatmistir:

“Arkadaki herif kornaya bast1 ben dururken. Ben de sinirlenip ben de bastim sonra,
anayola ¢iktik. ... Selektor atiyor falan. Ben de gec¢sin manyak diye saga gectim.”
(Salim, Erkek, 23)

3.5. Cinsiyetler Aras1 Farkhiliklar

Temalar olusturulduktan sonra, kadin ve erkeklerin tema yapilarinda birtakim farkliliklar tespit
edilmistir. Bu nedenle kadin ve erkeklerde temalarin nasil farklilastigi MAXQDA
yazilimindaki Kod Frekanslar1 analiziyle incelenmistir. Ortak analiz sonucu ulasilan temalarin
7 kadin ve 7 erkek katilimer ile yapilan miilakatlarda goriilme oranlarinin belirtildigi figiirler
strastyla Sekil 1 ve Sekil 2°de sunulmustur. Sekilde gosterilen sayilar, katilimcilarin ne kadarlik
bir ylizdesinin ayni temadan en az bir kez bahsettigini gostermektedir.

Ofke I 1 00.0%
Niyetli davranislar I/ 1.4 %
Etkilesimli ve degisken trafik sistemi I 7 1.4 %
Kadin strtct I ——7 1.4%
Ofkenin esas kaynad NG 7 1.4 %
Bireysel &zellikler I 7 1.4 %
Arag araciligiyla iletisim kurma N7 1.4%
Korku I 5 7. 1%
Sinir bozuklugu NG 8.6%
Baskalarina karsi sorumluluk NG 3.6%
Basa cikma NG 2 8.6%
Misilleme I 14.3%
Alttan alma I 14.3%
Jest ve mimiklerle gdsterilen tepkiler I 14.3%
Dikkatsiz!ik I 14.3%
Uzun sureli duygusal etkiler IR 14.3%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Sekil 1. Kadin katilimcilar i¢in temalarin gorildiigii miilakat oranlar

Bireysel 6zellikler I 100.0%
O e | 1 00.0%
Etkilesimli ve degisken trafik sisterni /I 71.4%
Niyetli davraniglar | EEE N 7 1.4%
Alttan alma | 57.1%
Ofkenin esas kaynag I /12.9%
Misilleme GGG 28 6%
Sinir bozuklugu G 05 6%
Jest ve mimiklerle gdsterilen tepkiler INEG—_—_—_— 25 6%
Arac aracihgyla iletisim kurma | IEEG_— N 25 6%
Dikkatsizlik /INEG_—_—_—— 14.3%
Uzun siireli duygusal etkiler IR 14.3%
Bagkalanina kargi sorumluluk NN 14.3%
Korku I 14.3%
Basa ctkma /N 14.3%
Kadin stiriici |0.0%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Sekil 2. Erkek katilimcilar icin temalarin goriildiigii miilakat oranlar:
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Ornegin Sekil 1.’in gosterdigi %100’liik oran, 7 kadin katilimcinin 7’sinin de 6fke temasindan
bahsettigini gosterirken, %14.3’liik orana sahip “Dikkatsizlik” temasi, 7 kadin katilimcidan
yalnizca 1 tanesinin bahsettigi ortaya ¢ikmaktadir.

Sekil 1 ve 2 gostermektedir ki kadin katilimcilarin ¢ogu ile yapilan miilakatlarda gegen “Kadin
stirticii” temasi erkek katilimcilarla yapilan miilakatlarin higbirinde gegmemistir. Bir diger fark
ise Ofke ifadesine iliskindir. Erkeklere kiyasla kadin katilimcilarin daha biiyiik bir oraninda
“Arag aracilifiyla iletisim kurma” temasi1 bulunmaktadir. Benzer sekilde, “Korku” da kadin
katilimcilarin daha biiyiik bir oraninda s6zii edilen bir tema olmustur. Yasanan olaylar iizerine
“Alttan alma” temasindan s6z eden katilimci oran1 erkekler i¢in kadinlara gore daha fazladir.

3.6. Temalar arasindaki iliskiler

Temalarin birbiri ile iliskisini incelemek i¢in MAXQDA yaziliminin Kod Birlikte Olusma
Modeli kullanilmigtir. Bu modelde temalar arasindaki iligkilerin temeli farkli temalarin ayni
metin Kesitinde goriilmesidir. Bu iligkiler iki tema arasina gizilen gizgilerle ifade edilir ve belirli
iki temanin ayn1 metin kesitinde goriilme siklig1 arttik¢a aralarindaki ¢izgi de kalinlasir. Kadin
ve erkek katilimcilar i¢in ayr1 ayr1 olusturulan Kod Birlikte Olugsma Modelleri sirasiyla Sekil 3
ve Sekil 4’te gosterilmistir. Sekil 3 ve 4’e bakildiginda goriilmektedir ki temalar arasindaki
iliskiler de kadin ve erkek katilimeilar igin farklilasmaktadir. Ornegin; &fke ile en sik birlikte
goriilen tema kadinlar i¢in ara¢ araciligiyla iletisim kurma iken, erkekler i¢in jest ve mimiklerle
gosterilen tepkiler olmustur. Erkeklere kiyasla kadinlarda 6tke ile korku arasindaki iliski daha
kuvvetlidir. Bununla birlikte kadinlarda korkunun en sik birlikte goriildiigii tema baskalarina
kars1 sorumluluk iken, erkekler i¢in bu tema sinir bozuklugu olmustur.

O O

Ofkenin esas kaynag Sinir bozuklugu O
O Uzun streli duygusal etkiler

DikkatsizN O O /

Etkilesimli ve degisken trafik sistemi

/Korku
O Niyetli davraniglar

Bireysel 6zellikler

\ Arag araciligiyla iletisim kurma

O

Kadin stirtict

Baskalariha karsi sorumlulu

Alttan alma

O

: Jest ve mimiklerle gosterilen tepkiler
Basa ¢tkma :
S Misilleme

Sekil 3. Kadin katilimcilar i¢in Kod Birlikte Olusma Modeli
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O Ofkenln esas kaynagi

Baskalarina karsi sorumluluk /Korku\ /
Sinir bozuklugu

O / Ofke O

Jest ve mimiklerle gosterilen tepkiler o .
Uzun sureli duygusal etkiler

O

Basa ¢ikma

O

Dikkatsizlik

O\O/ﬂsel ozeﬁ Niyetli davranislar

Misilleme

Etkilesimli ve degisken trafik sistemi

O

Arag aracihgyla iletisim kurma

Alttan alma

Sekil 4. Erkek katilimcilar i¢in Kod Birlikte Olusma Modeli
4. Tartisma

Bu ¢alisma, geng siiriicii grubundaki 6fke deneyimlerini nitel analiz yoluyla incelemeyi ve ele
alinan 6fke deneyimlerini farkli bagliklar altinda toplayarak bu deneyimlerle ilintili iist ve alt
temalar olusturmay1 hedeflemistir. Arastirma kapsaminda katilimcilardan kendilerinde yogun
ofke uyandiran belirli bir olay1 hatirlamalar1 ve anlatmalar1 istenmis, sonrasinda da miilakat
boyunca bu olay hakkindaki diisiincelerine yonelik sorular yoneltilmistir. Buna bagli olarak
verilen yanitlar {izerinden ortaya ¢ikan temalar, 6tke duygusunu merkeze almis ve sistematik
olarak bu duyguyu incelemeyi amaglamistir. Yapilan miilakat analizleri, toplamda 4 iist tema
ile bu iist temalara bagli 15 alt temay1 ortaya koymus ve her bir iist tema, katilimcinin paylastigi
ofke deneyimiyle alakali farkli evreleri ve 6zellikleri ele almigtir.

Ik olarak ortaya ¢ikan “Olayin Nedeni” iist temasi, katilimcinin paylastigi 6fke uyandiran
olayin temel sebebini katilimcinin yaklagimi {izerinden ortaya koymustur. Bu iist temaya bagl
olarak ortaya cikan bes alt temadan ilki olan “Bireysel 6zellikler”, katilimcilarin olayin temel
sebebi olarak diger yol kullanicisinin kisilik, tutum ve anlayis gibi bireysel 6zelliklerini isaret
etmesiyle ortaya ¢ikmustir. ikinci alt tema, “Niyetli davramslar”, katilimcilarin kendilerinde
ofke uyandiran olayim nedeni olarak diger yol kullanicisinin bilerek ve isteyerek bu davranist
gerceklestirmesini igermektedir. Ugiincii alt tema olarak karsimiza ¢ikan “Kadin siiriicii” temasi
ilging bir alt tema olup, katilimcilarin kendilerinde 6fke uyandiran davraniga maruz
kalmalarinin temel sebebini kendilerinin kadin siiriicii olmasina yormalar1 sonucunda ortaya
¢ikmistir. Bununla birlikte dordiincii alt tema olan “Dikkatsizlik™, katilimcilarin kendilerinde
ofke uyandiran olayin sebebi olarak diger yol kullanicisinin dikkat eksikligini gdstermesi
sonucu ortaya ¢ikmistir. Son olarak “Etkilesimli ve degisken trafik sistemi” temasi, besinci alt
tema olarak ortaya ¢ikmis olup, katilimcilarin olayin sebebi olarak ¢evresel etmenleri ve trafik
ortaminin miisterek yapisini 6ne ¢ikarmasiyla ortaya ¢ikmistir.
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~ .9

Ikinci olarak ortaya ¢ikan “Ofkenin Esas Kaynag1” iist temasi, biinyesinde herhangi bir alt tema
olusturmamasina ragmen, katilimcilarin deneyimlenen olay igerisinde neden yogun bir 6fke
hissettiklerine dair onemli bulgular ortaya koymustur. Bu bulgular cogunlukla trafik ortaminin
sosyal etkilesim yOniiyle ilintili olmus, erkek katilimcilarin

%42,9°u, kadin katilimcilarin ise %71,4’0 hissettikleri 6fkenin esas kaynagi olarak diger yol
kullanicisinin olay sonrasi tepkisini veya olaym sorumlusu olan diger yol kullanicisinin
davraniglarina yaptiklar atiflar1 gostermistir.

Ugiincii olarak karsimiza c¢ikan “Hissedilen Duygular” temasi, trafikte deneyimlenen dfkeye
eslik eden baska olumsuz duygular agiga ¢ikarmasi bakimindan 6nemli bir {ist temadir. Bu st
temaya bagli bes alt tema ortaya ¢ikmis ve bunlardan ilki pek tabii olarak “Ofke” olmustur.
Ofke temas1 hem kadin hem de erkek siiriicii grubunun ifadelerinin tamaminda ortaya ¢ikmustir
(bkz. Sekil 1, Sekil 2) ve ortaya ¢ikan bazi diger alt temalar da bunun gibi olumsuz duygularla
ilintili gozukmektedlr Ornegin; ortaya ¢ikan diger bir alt tema, “Uzun siireli duygusal etkiler”,
yasanilan olayin ardindan katilimcinin deneyimledigi “travmatik™ denilebilecek derecedek1
olumsuz duygularini ve hatta bedensel tepkilerini gostermistir. Ortaya ¢ikan diger bir alt tema
olan “Korku” da 6zellikle kadin katilimcilarin yarisindan fazlasinin belirttigi (bkz. Sekil 1) bir
olumsuz duygu olarak karsimiza c¢ikmis ve korku duygusunun o6fke duygusuna eslik
edebilecegini gostermistir. Yine olumsuz duygularla ilintili olarak katilimcilarin ifade etmis
oldugu bir bagka alt tema da “Sinir bozuklugu” olarak kendini gostermistir. Her ne kadar bu alt
tema, 6fke duygusunun bir sonucu olarak gdziikse de katilimcilarin belirli bir kism1 bu duyguyu
Ofkeden ayirarak belirtme ihtiyaci hissetmislerdir. Son olarak karsimiza c¢ikan “Baskalarina
kars1 sorumluluk™ alt temasi, diger alt temalarin aksine olumsuz duygu temelli degildir. Bu alt
temay1 vurgulayan katilimcilar hem yakinlarinin hem de olaya karisan diger aracin yolcularinin
can giivenlikleri i¢in kendilerini sorumlu hissetmislerdir.

Bu calismanin son iist temasi olan “Olay Sonras1 Tepkiler”, katilimcilarin yasadiklar1 6tke
uyandiran olayin ardindan ne gibi tepkiler gosterdiklerini ortaya koymaktadir. Bu iist tema
icerisinde gene bes alt tema bulunmaktadir. Ilk tema olan “Misilleme”, katilimcilarin
kendilerine yapilmis olan davranisa, ayni veya benzer bigimde karsilik verdigi durumlari
belirtmektedir. Buna karsin ikinci alt tema olarak ortaya c¢ikan “Alttan alma”, katilimcinin
ofkesine ragmen diger yol kullanicisiyla yapici bir diyalog kurma ¢abasini ve gerginligi azaltma
girisimini ifade eder. Ugiincii alt tema olan “Basa ¢ikma” ise, katilimcinin olay sonrasinda
yasadig1 duygusal gerginlikle ve olumsuz duygularla miicadele ettigi durumlar1 gésteren bir alt
temadir. Bununla birlikte, katilimcilardan bir kism1 6fke ve gerginlikleriyle bas etmektense,
dogrudan ifade etmeyi tercih etmislerdir. Dordiincii tema olan “Jest ve mimiklerle gosterilen
tepkiler” tam da bu durumu 6rnekleyen bir alt tema olup, kisilerin yasadiklari olayin ardindan
ofkelerini, elini ve kolunu kaldirmak gibi jest ve mimiklerini kullanarak gosterdikleri durumlari
ifade eder. Benzer bir sekilde, son alt tema olan “Arag¢ aracilifiyla iletisim kurma” da
katilimcilarin korna ¢almak veya selektdr yapmak gibi kullandiklari otomobil vasitasiyla
ofkelerini ifade etme bi¢imini belirtir.

Calismamiz, cinsiyet farkliliklar1 konusunda da ilging sonuglar ortaya koymustur. ilk olarak,
erkek katilimcilarin tamami, yasadiklari olaymn nedenini, diger yol kullanicisinin bireysel
ozellikleriyle bagdastirmistir. Kadin katilimcilarin biiyiik ¢ogunlugu yasadiklart olayin
nedenini, diger yol kullanicisinin bireysel 6zelliklerine bagdastirirken, bu bagdastirmanin erkek
katilimcilarin tamaminda ortaya ¢ikmasi dikkat cekicidir. Kayda deger bir bagka cinsiyet
farklilig1 ise “Korku” alt temasinin kadinlarda, erkeklere gore daha yaygin bahsedilmesidir.
Goriinen o ki, kadin stirticiiler trafikte 6fkelendiklerinde korku, cogu zaman 6fkeye eslik eden
bir duygu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Sekil 1 ve Sekil 2’de belirtilen, kadin ve erkek
katilimcilarin temalardan en az bir kere bahsetme oranina gore, kadinlar, trafikte 6fkelendikleri
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durumlarda ofkelerini ifade etmek adina, arag¢ araciligiyla iletisimi erkeklere gore daha gok
tercih etmektedirler. Buna kargin fark, kadin katilimcilara gore az da olsa, erkek katilimcilar
Ofkelerini beden diliyle gostermeyi daha c¢ok tercih etmislerdir. Calismanin en carpici
bulgularindan birisi ise, “Alttan alma™ alt temasinin erkekler arasinda daha yaygin ifade edilip
(%57.1) kadinlar arasinda ise daha az ifade edilmesidir (%14.3). Bu bulgu, kadinlarin trafik
ortaminda yaganan olumsuz deneyimlere daha yapici bir yaklasim sergiledigini gdsteren 6nceki
caligmalarla ¢elismektedir (Gonzalez-Iglesias ve ark., 2012). Calismamizin hangi potansiyel
sebeplere bagli olarak bodylesi bir sonu¢ ortaya koydugu, “Alttan alma” temasinin diger
temalarla olan iligskisi bakimindan ileriki boliimlerde incelenecektir.

Bundan sonraki boliimde makale, yalnizca belirli alt ve iist temalar lizerine odaklanacak, bu
temalar1 birbirleriyle olan iligkileri agisindan ele alacak ve bu iliskiler iizerinden ortaya ¢ikan
cinsiyet farkliliklarin1 detayli bigimde inceleyecektir.

4.1. Olaymn Nedeni

Calismamizin ilk st temasi olan “Olaym Nedeni”, katilimcilarin yasamis olduklari olaylarin
sebeplerini  nasil degerlendirdiklerini ve bu degerlendirmelerinde hangi dlgiitleri
kullandiklarina odaklanmaktadir. Bu iist temaya bagl olarak ortaya c¢ikan alt temalar, trafikte
ofkelenilen olaylarin nasil anlamlandirildigini ve bu anlamlandirma sirasinda ne gibi psikolojik
mekanizmalarin rol oynadigini ortaya ¢gikarmasi bakimindan dikkate degerdir.

4.1.1. Niyetli davramslar — Bireysel ozellikler.

“Olayin Nedeni” iist temasina bagli olarak ortaya ¢ikan bu iki alt tema, geng stirticiilerin trafikte
ofke duyduklart olaylari nasil anlamlandirdiklarini géstermeleri agisindan énemlidir. Ofke ve
ofkenin ifadesini, bireyin nasil anlamlandirdigina odaklanan ¢aligmalar Weiner’in (1985, 2005)
atifsal kuramini temel almislar, niyetlilik ve kontrol edilebilirlik gibi degiskenleri kullanarak
bireylerin, ofkelendikleri trafik olaylarin1 nasil anlamlandirdiklarini ortaya ¢ikarmay1
hedeflemislerdir (Valliéres, Vallerand, Bergeron ve Mcduff, 2014; Wickens, Wiesenthal, Flora
ve Flett, 2011).

Ofkenin nasil anlamlandirildigini arastiran calismalara verilebilecek en giizel &rneklerden olan
Wickens ve ark.min (2011) c¢alismasi, kars1 tarafin davranisinin niyetliligine yapilan atfin,
hissedilen 6fkeyi ve 6fkenin ifadesini dolayl olarak belirledigini gostermistir. Olusturduklar
modelde Wickens ve ark. (2011), Newcomb ve Heider'in (1958) ¢alismalarindan adapte edilen
ve Weiner'in (1985) atifsal kuraminin boyutlarindan olan “niyetlilik”, “kontrol edilebilirlik” ve
“sebebin odag1” boyutlarin1 yordayici degisken olarak ele almistir. Buna gore Wickens ve ark.
(2011), ele alinan bu degiskenlerin diger yol kullanicisina yiiklenen “sorumluluguna” bagl
olarak stiriicliniin “anlay1s” veya “0fke” duygularini belirleyebilecegi hipotezini ortaya
koymuslardir. Bulgulari, “niyetlilik” atfinin toplam varyansin %43 iinii agiklamasinin yani sira,
niyetlilik ve 6fke degiskenleri arasindaki iki degiskenli baginti katsayisim1 r= .54 olarak
gostermistir (Wickens ve ark., 2011). Diger yandan, Valli¢res ve ark. (2014) da “niyetlilik”,
“basa cikma” ve “benlik savunuculugunu” yordayici degisken olarak ele aldiklar
caligmalarinda, “niyetlilik” ve “6fke” degiskenleri arasinda olumlu bir bagint1 bulmuslardir (=
.24). Sonug olarak atifsal kurami temel alan 6nceki ¢alismalarin 1s181nda niyetlilik atfi, 6tkeyle
olumlu iliskisi bakimindan énemli bir degisken olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Calismamizin Newcomb ve Heider'in (1958) temelini attig1 yiikleme teorisiyle iligkili bir diger
alt temas1 da “Bireysel 6zelliklerdir”. Bu alt temadan bahseden katilimcilar, olayin sebebini
anlamlandirmak adina olaya karisan diger yol kullanicisinin kisilik 6zelliklerine odaklanmaislar,
diger yol kullanicilarinin “olduklart kisiyi” olayin sebebiyle dogrudan iliskilendirmislerdir.
Sosyal psikolojinin {inlii olgularindan “temel yiikleme hatasi” tam da bu durumla iliskilidir
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(Harvey, Town ve Yarkin, 1981; Tetlock, 1985). Bu olgu, temel yiikleme hatasinin yani sira,
atif konusuna odaklanan Jones ve Davis (1965) tarafindan “rastlantisala karsi niyetli” basligi
altinda incelenmis, niyetli olarak algilanan davranisin kisi tarafindan ¢ogunlukla karsi tarafin
kisilik 6zelliklerine atfedilecegini belirtmistir. “Bireysel 6zellikler” temasiyla iligkili olabilecek
bir bagka olgu da “yapan-gézleyen etkisidir” (Robins, Spranca ve Mendelsohn, 1996; Taylor
ve Koivumaki, 1976). Bu etki, kisaca kisinin kendisiyle alakali atiflarin1 digsal etmenler
iizerine, baskalariyla alakali atiflarin1 ise igsel etmenler iizerine kurgulamasi olarak
tamimlanabilir (Findik, Uslu, Oz, Lajunen ve Ozkan, 2015). Findik ve ark.’in (2015) yapan-
gozleyen etkisinin siiriicii becerisi ve siiriicii davraniglariyla olan iliskisini siirticii 6rneklemiyle
inceledigi caligmasinda, bu etkinin trafikte tanik olunan olaylarin anlamlandirilmasi agisindan
da rol oynadigini ortaya koymustur. Ozellikle siiriiciiler, kendilerinin yaptig1 trafik ihlallerini
digsal etmenlere baglarken, bagkalarinin gergeklestigi kural ihlallerini kisisel ozellikler gibi
i¢csel etmenlere baglayarak anlamlandirmaktadirlar (Findik ve ark., 2015). Sonug olarak, temel
yikleme hatasi ve yapan-gézleyen etkisi gibi atifla ilgili sosyal-psikolojik olgular,
calisgmamizda ortaya ¢ikan “Bireysel Ozellikler” temasinin hangi sekilde ortaya ¢iktiginin
muhtemel agiklamalar1 olabilirler.

Calismamizin bulgulari, erkek siiriiciiler i¢in Jones ve David’in (1965) ifadesini destekler
nitelikte olmasina ragmen (bkz. Sekil 4), kadin siiriiciiler i¢in niyetlilik ve bireysel 6zelliklere
yapilan atif iligkisi, erkeklerinki kadar net degildir. Erkekler, diger yol kullanicisinin
davranisini niyetli olarak algiladiklar1 durumlar i¢in, diger yol kullanicisinin kisisel 6zelliklerini
de olayin sebebi olarak belirtmislerdir. Buna karsin kadin siiriiciiler, Sekil 3’te de goriilebilecegi
iizere, niyetli davranislar temasini ve bireysel ozellikler temasini birlikte ifade etmek yerine,
“Etkilesimli ve degisken trafik sistemi” alt temasiyla birlikte ifade etmisledir. Bu durum, kadin
ve erkek arasindaki atif farkliliklarina isaret etmektedir. Bununla birlikte kadin siiriiciilerin
erkek stiriiclilere gore diger yol kullanicisinin niyetli davraniglarini, yatkinliklardan ¢ok
durumsal etmenlere baglamaya meyilli oldugunu ima etmektedir.

4.1.2. Etkilesimli ve degisken trafik sistemi.

Miilakatlar sirasinda bir¢ok katilimei, trafikte yasanan ve 6tke uyandiran olaylarin, ¢evresel
etmenlere ve diger yol kullanicilarinin iginde bulundugu duruma da bagli oldugunu
belirtmislerdir. Katilimcilarin odaklandiklar1 bu tema, alanyazinda siklikla vurgulanan “trafik
Kiiltiirii” ile iliskili goziikmektedir (Ozkan ve Lajunen, 2011). Trafik kiiltiirii, belirli bir
bolgedeki resmi ve resmi olmayan trafik kurallarini, normlar1 ve degerleri merkeze alan ve bu
baglamda genel yol kullanict davranislarinda belirleyici rol oynayan, trafik sisteminin temel bir
kavramidir (Porter, 2011). Buna bagl olarak da katilimcilar kendilerinde 6fke uyandiran trafik
olaylarmin sebeplerini “Etkilesimli ve degisken trafik sistemi” temasi altinda siniflandirdigimiz
trafik kiiltiiriiniin ve yol kullanicilarinin belirli 6zelliklerine baglamislardir.

Bununla birlikte, alanyazindaki ¢caligmalar iilke kiiltiiriinii boyutlara ayirmistir (Hofstede, 1984,
2011; Hofstede ve Bond, 1984). Ozkan ve Lajunen (2015) iilke kiiltiiriinii trafik ortaminin ¢ok
katmanli yapisi i¢erisinde, giivenlik kiiltiirii kapsaminda degerlendirmislerdir. Hofstede (2011),
kavramsallastirdig1 kiiltiirel boyutlardan belirsizlikten kaginma boyutunu “bir toplulugun,
belirsiz bir gelecek karsisinda deneyimledigi stres” olarak tanimlar. Ornegin, Hofstede (2001,
s. 151) iilkelerin kiiltiir boyutlarindaki skorlarin1 karsilastirdigi kitabinda, Tiirkiye nin
“belirsizlikten kacinma” boyutundaki skorunun yiiksek (85) oldugunu bildirmistir. Bu
baglamda, Hofstede ve Bond'un (1984) belirtmis oldugu boyutlardan olan “belirsizlikten
kacinma”, caligmamizdaki “Etkilesimli ve degisken trafik sistemi” boyutuyla iligkili
gdziikmektedir. Ote yandan, belirsizlikten kaginma ile trafikteki yasanan oliimciil olaylar
arasinda olumlu bir iligki belirtilmistir (Solmazer, Uziimciioglu ve Ozkan, 2016). Bu olumlu
iliskinin temeli, etkilesimli ve degisken trafik sisteminin yol actig1 6ftkeyle baglantili olabilir.
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Her ne kadar Hofstede ve Bond'un (1984) “belirsizlikten kaginma” boyutu makro (iilke)
seviyede gerceklesen bir olguya isaret etse de, calismamizda ortaya ¢ikan “Etkilesimli ve
degisken trafik sistemi” alt temasi “belirsizlikten kag¢inma” boyutunun mikro (bireysel)
seviyedeki yansimasi gibi goziikkmektedir (Ozkan ve Lajunen, 2015). Sonug olarak katilimcilar,
trafik ortaminin sahip oldugu 6ngoriilemez etkilesimlerin ve degiskenligin bir sonucu olarak
trafikteki bazi olaylarda 6fke hissediyor olabilirler.

Ote yandan, “Etkilesimli ve degisken trafik sistemi” alt temasi, diger temalarla iliskisi
bakimindan kadin siiriiciilerde ve erkek stiriiciilerde farklilik gostermektedir. Kadin siiriiciiler
“Etkilesimli ve degisken trafik sistemi” temasini, diger temalarla iligskisi bakimindan
merkezilestirirken (bkz. Sekil 3), erkek siiriiciiler bu temay1 diger temalarla birlikte ifade
etmekten kacinmiglardir (bkz. Sekil 4). Gorilinen o ki, kadin siiriiciiler 6fke hissettikleri olay1
degerlendirirken, digsal faktorlere daha ¢ok 6nem vermektedir. Diger yandan erkek stiriiciiler,
“Bireysel oOzellikler” temasini merkezilestirerek, ofke duyduklari olaym sebebini
degerlendirirken temel olarak diger yol kullanicisinin igsel faktorlerini Olciit olarak
kullanmaktadirlar.

4.1.3. Kadn siiriicii.

Calismamizin ortaya ¢ikardigi bir baska ilging tema olan “Kadin siiriici” temasi, yalnizca kadin
stiriciiler arasinda ifade edilmistir. Bu alt tema, kadin siiriiciilerin, diger yol kullanicisinin
davranisinin altinda yatan sebebi, kendilerinin kadin olmalarina baglamalar1 sonucu ortaya
cikmistir. Bu tema, kadin siiriiciilerin igerisinde bulundugu trafik kiiltiiriiyle, kadin siiriiciilerin
icsel atiflarinin etkilesimi sonucu ortaya ¢ikmis gibi gdziikse de stereotip tehdidi de kadin
stirticiilere 6zgii bu alt temanin etkili bir agiklayicisi olabilir (Steele ve Aronson, 1995; Steele,
Spencer ve Aronson, 2002).

Genel anlamda stereotip tehdidi, insanlarin basmakalip inanislara maruz kalacagi endisesiyle
bu inanislarla alakali alanlarda performans sikintilar1 yasadigi olguyu tanimlar (Mo¢, Cadinu
ve Maass, 2015; Yeung ve von Hippel, 2008). Bu calisma baglaminda stereotip tehdidi,
kadmlarin diger yol kullanicilar1 tarafindan sirf kadin olduklari i¢in olumsuz bir tavirla
karsilagma endiselerini kapsiyor goziikmektedir. Her ne kadar bu ¢aligma, siiriiciilerin siiriis
performanslarina odaklanmasa da kadin siiriiciilerin stereotip tehdidine bagli olarak {izerlerinde
hissettikleri baski, ofkelendikleri trafik olaymin sebebini diger yol kullanicisinin sahip
olduguna inandiklar1 basmakalip inanca atfetmelerine yol agiyor olabilir.

Stereotip tehdidine ek olarak, “gli¢ mesafesi” de kadinlarin kendileri i¢in algilandigini hissettigi
basmakalip inanislarin agiklayicisi olabilir (Burton, 2008; Hofstede, 1984, 2011; Hofstede ve
Bond, 1984). Gii¢ mesafesi, bir iilke kiiltiiriiniin sosyal siradiizeni ne derecede gecerli
gordiigline yonelik yaklasimidir (Burton, 2008; Hofstede, 1984, 2011; Hofstede ve Bond,
1984). Gii¢ mesafesi yliksek olan kiiltiirler, hiyerarsiye yiiksek bir dnem verirlerken gii¢
mesafesi diigiik kiiltiirler, toplumsal esitlik ilkesine hiyerarsiden daha ¢cok dncelik verir (Burton,
2008; Hofstede, 1984, 2011; Hofstede ve Bond, 1984). Bununla birlikte, giic mesafesi bir
kiiltiiriin kadinlara kars1 nasil bir yaklasima sahip olduguyla da iliskilidir (Glick, 2005). Glick’in
(2005) calismas, ikircikli cinsiyetgilikle glic mesafesi arasinda bir iliski kurarken, giic mesafesi
yiksek olan kiiltiirlerin bu tip bir cinsiyetcilige daha yatkin olabilecegini tartismistir.
Tiirkiye’nin de giic mesafesi boyutundaki puaninin yiliksek (66) oldugu g6z Oniinde
bulunduruldugunda, kadin katilimcilar arasinda “Kadin siirticii” alt temasinin belirtilmesi de
kiiltlirin bu boyutuyla iliskili olabilir (Hofstede, 2001, s. 87).
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4.2. Ofkenin Esas Kaynag

“Ofkenin Esas Kaynag1” iist temasi, biinyesinde alt tema olusturmamasina ragmen ortaya
koydugu tartisma unsurlari agisindan énemlidir. Bu {ist tema, katilimcilarin yasadiklar1 olayin
ardindan 6fke duyduklar1 unsurun, yasanilan olaydan ¢ok diger yol kullanicisiyla girilen
etkilesim oldugunu gostermistir. Ozkan ve Lajunen’in (2011) de belirtildigi iizere insan, trafik
sistemi igerisinde c¢ok seviyeli bir sosyokiiltiirel c¢evre ile etkilesim igerisindedir. Bu ¢ok
seviyeli sosyokiiltiirel gevre, ¢alismamizda yer almig katilimcilarin aktardigi sosyal etkilesimler
aracihigiyla kendini gostermekte ve ofke uyandiran olaylar kapsaminda “Ofkenin Esas
Kaynag1” st temasi bi¢iminde karsimiza g¢ikmaktadir. Dolayisiyla bu st tema, trafik
sisteminin sosyal unsurlardan ve insan etkilesiminden, buna bagli olarak da insan
psikolojisinden ayr1 bir sistem olmadig1 konusuyla ilgili bir tema olup, trafik baglamini sosyal
psikolojik bakis agisi ile degerlendirmenin 6nemine vurgu yapmaktadir.

Bu iist tema, her seyden Once arag siiriiciisiiniin diger yol kullanicisiyla girdigi olumsuz duygu
temelli tartismanin, yasanilan olayin kendisinde uyandirdigi 6tkeden daha kuvvetli oldugunu
ortaya koymustur. Yasanilan olayin uyandirdigi 6fkenin bile oniine gecebilen bu sosyal
etkilesimlerin etkisi, bireysel seviyede kendini gdsteren sosyal psikolojik unsurlarin bir sonucu
olabilir. Ornegin; katilmcilarm ifade ettigi sosyal etkilesimleri detayli bir sekilde
inceledigimizde, cogu zaman “Bunu bana nasil yapar?”, “Bana yapilan saygisizlik.”, “Hakli
cikmaya calismasina sinirlendim.” gibi ifadelerle karsilagsmaktayiz. Bu ifadeler, sosyal
psikolojideki 6zsaygi kavramiyla ilintili goziikmektedir (Bushman ve Baumeister, 1998).
Ozellikle de benlik savunmas: olarak nitelendirebilecegimiz bu tutum, kisinin dzsaygisini
korumak adina kendisine yoneltilen benlik tehditlerini 6fke ve saldirganlik yoluyla bertaraf
etmeyi amaglar (Fast, Burris ve Bartel, 2014; Horvath ve Morf, 2009; Neighbors, Vietor ve
Raymond Knee, 2002; Valli¢res ve ark., 2014) Bu gibi benlik savunmasina bagl olarak 6tke
ve saldirganlik duygularini 6n plana ¢ikaran bireyler, alanyazinda “kirillgan 6zsaygiya” (Kernis,
2003) sahip olmakla nitelendirilip, narsisizm gibi karanlik kisilik 6zellikleriyle iliskilendirilirler
(Baumeister, Bushman ve Campbell, 2000; Bushman, Steffgen, Kerwin, Whitlock ve
Weisenberger, 2018; Demir, Demir ve Ozkan, 2016; Furnham, Richards ve Paulhus, 2013;
Horvath ve Morf, 2009; Jones ve Neria, 2015; Paulhus ve Williams, 2002; Siimer, Tiimer, Ergin
ve Sahin, 2019). Alanyazinda trafik baglaminda da sik¢a ele alinan bu konu (Bushman ve ark.,
2018; Demir ve ark., 2016; Hennessy, 2016; Lustman, Wiesenthal ve Flett, 2010; Stimer ve
ark., 2019; Vallieres ve ark., 2014), benlik tehdidi algilayan ve benlik savunmasina yatkin
davranis sergileyen karanlik kisilik ozelliklerine sahip bireylerin 6fkeyle birlikte, 6fkenin
ifadesi (Britt ve Garrity, 2003; Demir ve ark., 2016; Hennessy, 2016; Jones ve Neria, 2015;
Vallieres ve ark., 2014), saldirgan siiriiciilik (Bogdan, Mairean ve Havarneanu, 2016b;
Gonzalez-lIglesias ve ark., 2012; Lajunen, Parker ve Stradling, 1998; Roidl ve ark., 2014) ve
stirticti intikam1 (Siimer ve ark., 2019; Wickens, Wiesenthal ve Roseborough, 2015) gibi trafikte
uyum bozucu davranislara yonelebilecegini gdstermistir.

Tiim bunlarla birlikte, katilimcilarimizin trafikteki sosyal etkilesim sirasinda hissettikleri 6fkeyi
sadece onlarin sahip oldugu karanlik kisilik 6zelliklerine veya benlik tehdidi algilamaya yatkin
narsistik kisilik 6zelliklerine yormadigimizi belirtmek isteriz. Sadece, tartismanin bu kisminda,
katilimcilarin sosyal etkilesimleri sonucu yasamis olduklar1 bu 6fke uyandiran olaylarin
alanyazindaki benlik tehdidi, benlik savunmasi ve karanlik kisilik o6zellikleriyle iligkili
olabilecegine yonelik bir vurgu yapmay1 ve trafikte 6fke uyandiran sosyal etkilesimlerin bir de
bu gézden degerlendirilmesinin uygun olabileceginin altin1 ¢izmeyi hedefledik.
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4.3. Hissedilen Duygular

Calismanin bir baska onemli iist temasi olan “Hissedilen Duygular”, geng siiriiciilerin
deneyimledigi belirli duygularin agiga ¢ikmasi, olay sonrasi sergiledikleri tepkilerin ne gibi
duygular1 temel alarak ortaya ciktigini anlamak adina Onemlidir. Calismamizin ydntemi,
katilimcilara 6fke uyandiran bir anty1 ve o aninin yarattig etkileri sorma temelli oldugu i¢in,
istisnasiz biitiin katilimcilar ifadeleri sirasinda 6fke temasindan bahsetmislerdir. Bununla
birlikte, 6fke duygusuna “Korku” ve “Sinir bozuklugu” temalar1 da eslik etmis, bu ii¢ duygu
katilimcilarin ifade ettikleri ii¢ temel negatif hissiyat1 olusturmustur.

4.3.1. Ofke — Korku — Sinir Bozuklugu.

Alanyazini inceledigimizde, 6tke ve korku duygularmin birlikte pek de sik ¢alisilmadigini
gormekteyiz. Onun disinda bu iki duyguya odaklanan caligsmalar, ¢ogunlukla ikisinin sahip
oldugu farkl iglevler lizerinde durmus (Chatterjee, Gao, Sarkar ve Uzmanoglu, 2019) veya
gerek genel psikolojik baglamdaki (Yang ve ark., 2018), gerekse trafik baglamindaki (Lu ve
ark., 2013) risk algisinda ne gibi degisken roller oynadiklarini belirtmislerdir. Halbuki belli bir
acidan bakildiginda, trafikte yasanan ve kisinin giivenligini tehdit olusturabilecek korku
uyandiran olaylara kars: siiriiciiler korkularmin etkisiyle ofkeli bir tepki ortaya koyabilirler.
Ornegin; Wickens, Roseborough, Hall ve Wiesenthal (2013) calismasinda, siiriiciilerden 6fke
duyduklar olaylar1 konu alacak sekilde giince tutmalarini istemis, belirtilen trafik olaylari
arasinda “Oniine kirma” ve “yakin mesafeden takip” gibi siiriiciiniin giivenligini tehdit ederek
korku uyandirabilecek olaylar dahil edilmistir. Ote yandan, kadin ve erkek siiriiciilerde korku
ve dfkenin ayni ifadeler i¢inde kullanilmasi (bkz. Sekil 3, Sekil 4), 6fke duygusunun ortaya
¢ikisinda korkunun da olasi bir rolii olabilecegini gdstermektedir.

Katilimeilarin ifade ettigi bir baska olumsuz duygu da “Sinir bozuklugu” alt temasini
olusturmustur. Bu alt temayla ilintili mevcut c¢alismanin ortaya cikardigi en ilging bulgu,
erkeklerin bu tema ile “Korku” temasini birlikte ifade etmeleridir. Erkek siirticiiler trafik ortami
icerisinde korku duyduklar olaylarla karsilagtiklarinda, ayni zamanda “sinir olduklarini” da
ifade etmislerdir. Ote yandan kadin siiriiciiler “Sinir bozuklugu” temas: ile “Korku” temasini
bir arada kullanmamis, bu iki temay1 da “Ofke” temas: ile birlikte ifade etmeyi tercih
etmislerdir. So6zii edilen cinsiyet farkliligi, erkeklere yiiklenmis eril cinsiyet rolleriyle iliskili
olabilir (Roles ve Women’s Commission for Refugee Women and Children, 2005). Bu
baglamda erkekler, korku duyduklart olaylar karsisinda, kendilerine yiiklenmis basmakalip
diistinceler aracilifiyla 6z degerleri sorgulamaya itilmis ve buna bagli olarak da “Sinir
bozuklugu” temasin1 ifade etmis olabilirler (Crocker ve Wolfe, 2001).

4.4. Olay Sonrasi Tepkiler

Calismamizin son iist temast olarak ortaya c¢ikan “Olay Sonrasi Tepkiler”, siiriiciilerin
ofkelendikleri olaymn ardindan duygularini nasil ifade ettiklerini ve yasadiklari olay1 nasil
cozlimlediklerini gormek acisindan 6nemli bulgular ortaya koymustur. Bu ¢oziimlemeler, bir
yandan cesitli 6tke ifadelerini kapsarken, 6te yandan da siiriiciilerin ortaya koymus oldugu
uyumlu durum yoénetimlerini de barindirmaktadir.

4.4.1. Jest ve Mimiklerle Gosterilen Tepkiler.

Ozellikle erkekler arasinda “Ofke” alt temasiyla birlikte siklikla ifade edilen “Jest ve mimiklerle
gosterilen tepkiler” alt temas, siiriiciilerin hissettikleri 6fkenin ardindan tepkilerini beden dili
araciligiyla diger yol kullanicisina aktardigi durumlari karsilar. Deffenbacher ve ark.’in (2002)
gelistirdigi Siiriicii Ofke Ifadesi Envanteri’nin alt boyutlartyla karsilastirildiginda “Jest ve
mimiklerle gosterilen tepkiler” alt temasi, “Kisisel Fiziksel Saldirgan Ifade” boyutuna karsilik
gelmektedir. Her ne kadar katilimcilarin biiyiik cogunlugu, diger yol kullanicisiyla dogrudan
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catismaya girme veya diger yol kullanicisiyla yiiz yiize gelmek gibi biraz daha ileri seviyedeki
fiziksel saldirganliga bagvurmasalar da jest ve mimiklerini 6fke ifadeleri esnasinda
kullanmalari, bu ifadenin kisisel ve fiziksel olarak nitelendirilmesine yetmektedir.
Calismamizda erkek siirtictilerin fiziksel saldirganligl kadin siiriiclilere gore daha ¢ok tercih
etmeleri hakkinda ortaya koydugu bulgu, alanyazindaki onceki ¢alismalar ile uyumludur
(Gonzalez-Iglesias ve ark., 2012).

4.4.2. Ara¢ Araciigyla Iletisim Kurma.

“Olay Sonras1 Tepkilere” bagli olarak ortaya ¢ikan diger bir alt tema da “Arag araciligiyla
iletisim kurma” temasidir. Bu alt tema, Siiriicii Ofke Ifadesi Envanteri’nin “Ofke ifadesi I¢in
Ara¢ Kullanim1” boyutuyla ortiismektedir (Deffenbacher ve ark., 2002). Bahsi gegen “Arag
aracilifiyla iletisim kurma” alt temasi, selektdr yapma veya korna ¢alma gibi ilimli olarak
nitelendirilebilecek 6fke ifadesi bi¢imlerini kapsarken, kadin siiriiciiler olay sonrasinda
verdikleri bu tepkiyi 6fkeyle daha ¢ok iliskilendirmislerdir. Ote yandan erkek siiriiciiler, “Arag
aracilifiyla iletisim kurma” tepkisini kadin siiriiciiler kadar diger alt temalarla
iligkilendirmemislerdir. Buna karsin erkek siiriiciiler, “Jest ve mimiklerle gosterilen tepkiler”
temasin1 Ofke duygusuyla iliskilendirmistir (bkz. Sekil 4). Bu durum kadin siiriiciilerin
ofkelendikleri trafik olaylarinda arag araciligiyla dtkelerini ifade etmeye daha yatkin olduguna
isaret ederken, erkek siiriiciilerin ise Ofkelerini ifade etmek igin fiziksel yontemleri tercih
edebildigini gostermektedir. Bu spesifik bulgu, “Ofke Ifadesi I¢in Arag Kullanim1 Boyutunda”
cinsiyet farkliligi gozlemleyemeyen Gonzélez-Iglesias ve ark.'in (2012) calismasini
tamamlayic1 nitelikte olurken, Ofke calismalarinin nitel verilerle ele alimmasinin farkl
anlayislara yol acabilecegine de giizel bir 6rnektir.

4.4.3. Alttan Alma.

Calismamizda detaylica ele alacagimiz son alt tema olan “Alttan alma”, siiriiciilerin yasadiklar1
ofke uyandiran olaylarin ardindan takindiklari yapict tutumu ifade etmektedir. “Siiriicii Ofke
[fadesi Envanterinin” boyutlar1 arasindan “Uyumlu/Yapic1 ifade” boyutu bu alt temayla
bagdagmaktadir (Deffenbacher ve ark., 2002). Her ne kadar alanyazinin 6nceki ¢alismalari,
kadin siiriiciilerin erkeklere gore daha ¢ok yapici tutumda bulunduklarin1 ortaya koysa da,
bulgularimiz, erkek siirticiilerin kadin siiriiciilere gore “Alttan alma” temasindan daha gok
bahsettigini ortaya koymaktadir (Gonzélez-Iglesias ve ark., 2012) (bkz. Sekil 1 ve Sekil 2).
Bununla birlikte, erkek siirtiiciilerin ortaya koydugu bir baska ilging bulgu, erkek siiriiciilerin
“Alttan alma” temasin1 “Jest ve mimiklerle gosterilen tepkiler” alt temasiyla bagdastirdigini
gostermektedir. Kadin siirticiilerin goriiniirde “Alttan alma” temasini bir bagka temayla ayni
yogunlukta iliskilendirdigi gozlemlenmemistir. Buna karsin erkek siiriiciiler yapici tutumlari,
kendi 6fkelerini kisisel olarak ifade ettikten sonra ortaya koyabildikleri géziilkmektedir. Buna
gore, erkek siiriicliler 6fkelerini dogrudan ifade ettikten sonra yapici ¢dziimler iiretmeye
odaklanabilirlerken, kadin siiriiciiler 6fkelerini ara¢ ile ifade ederek alttan almak gibi yapici
¢oziimlere basvurmakta zorlaniyormus gibi goziikmektedirler. Bu bulgu, “Ofke ifadesi
Envanterinin” alt boyutlarinin birbirleriyle etkilesim halinde olduklarina isaret etmekte ve 6tke
odakl1 nitel ¢caligmalarin alanyazina yapabilecegi katkiy1 bir kez daha gostermektedir.

5. Gelecek Calismalar ve Sonuc

Calismamiz adina gergeklestirdigimiz miilakatlar, toplamda dort iist tema ile on bes alt tema
ortaya ¢ikarmistir. Bunlar: “Olayin Nedeni” iist temasina bagli “Niyetli davranislar”, “Bireysel
ozellikler”, “Etkilesimli ve degisken trafik sistemi”, “Dikkatsizlik” ve “Kadin siirlicii”;
“Hissedilen Duygular” iist temasina bagli “Ofke”, “Sinir bozuklugu”, “Korku”, “Baskalarmna

kars1 sorumluluk” ve “Uzun siireli duygusal etkiler”; “Ofkenin Esas Kaynag1” iist temasi ve son
olarak “Olay Sonrast Tepkiler” iist temasma bagl “Alttan alma”, “Misilleme”, “Jest ve
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mimiklerle gosterilen tepkiler”, “Arac¢ araciligiyla iletisim kurma” ve “Basa ¢ikma” alt
temalaridir.

“Olayin Nedeni” {ist temasina bagl alt temalar arasindan “Niyetli davraniglar” ve “Bireysel
ozellikler” ve “Etkilesimli degisken trafik sistemi” trafik ortaminda atiflandirmanin 6nemli bir
rol oynadigina isaret ederken, bu alt temalardaki cinsiyet farkliliklar: atif siire¢lerinin kadin ve
erkek icin farklilagabildigini ima etmektedir. Buna gore, ileriki ¢alismalarin atif siireglerindeki
cinsiyet farkliliklarina  odaklanmasi, kuramsal acidan yasanan olaylarin  nasil
anlamlandirildigina 1s1k tutmasi agisindan 6nemlidir. Bununla birlikte, “Etkilesimli ve degisken
trafik sistemi” alt temasinin “Belirsizlikten Kaginma” gibi kiiltiir boyutlariyla (Hofstede ve
Bond, 1984) olan muhtemel iliskisi, iilke kiiltiiriiniin birey tlizerindeki etkisini ortaya koymak
acisindan nicel ve nitel ¢alismalarla ele alinmali, bu muhtemel etki belirginlestirilmelidir. Son
olarak da “Kadin siiriicii” temasi, 6zellikle Tiirkiye’deki kadin siiriiciilerin yasiyor olabilecegi
stereotip tehdidine (Mo¢ ve ark., 2015) ve giic mesafesine (Hofstede ve Bond, 1984) vurgu
yaparken, ileriki ¢aligmalar hem Tiirkiye kiiltiirii hem de bu tehdidin deneyimlendigi baska
kiiltiirler igerisinde sosyokiiltiirel miidahalelere odaklanmali ve glic mesafesi ile ikircikli
cinsiyet¢ilik iligkisine yonelik bulgular ortaya koymalidir.

“Hissedilen Duygular” iist temasina bagh alt temalar da trafikte yasanilan ve 6fke uyandiran
olaylarin kisi lizerinde ne gibi etkiler uyandirdigini géstermesi agisindan 6nemlidir. Buna gore
calismamiz, “Ofke”, “Sinir bozuklugu” ve “Korku” alt temalar1 arasinda muhtemel bir
birliktelik yakalamistir. Dolayisiyla, trafik ortaminda ve belki de diger alanlarda da ofke
uyandiran olaylar ayn1 zamanda korku ve sinir bozuklugu gibi diger olumsuz duygular1 da
tetiklemekte ve bu duygular etkilesim halinde kisiyi yasamakta oldugu duruma
stiriiklemektedir. Bu baglamda, 6fke duygusuyla birlikte diger olumsuz duygular da nicel
arastirmalarla ele alinmali, nitel arastirmalarla da bu duygularin derinine inilmelidir.

Son olarak da “Olay Sonras1 Tepkiler” iist temasi, 6fkenin ifadesi ve yapici davranislarin kadin
ve erkek arasinda nasil farklilastigin1 gostermesi agisindan alanyazinla celiskili bulgular ortaya
koymustur. Bu ¢eligkili bulgularin kaynagi, yiiksek ihtimalle nitel ¢alismanin ortaya koydugu
detayli miilakat analiziyle ortaya c¢ikmistir. Dolayisiyla, nicel ¢alismalarin trafikteki 6fke
ifadesinin cinsiyetler arasindaki farkliliklar1 konusunda ortaya koydugu genelleme niteligindeki
ifadeler sorgulanmali ve gelecek caligsmalar trafikte 6tkenin nasil ifade edildigi konusunda nitel
aragtirmalarla detayli bulgular elde etmelidir.

Bu arastirma, trafikte ortaya ¢ikan ve 6fke uyandiran olaylari, nitel arastirma yontemiyle sosyal
psikolojik baglamda ele almistir. Gorildiigli lizere calisma, sosyal psikolojide yer alan
kavramlar1 ve olgular1 genis bir bicimde trafikte geng siiriiciilerin deneyimledigi 6tke duygusu
ile iliskilendirmis ve buna bagli olarak da alanyazina farkli yaklasimlarla katki saglamay1
hedeflemistir. Bu makalede ele alinan bulgularin kuvvetlenmesi acisindan nicel ¢alismalarla
desteklenmesinin yani sira, nitel ¢calismalarin sayisinin artmasi ve farkli 6rneklemlerle (6rn.
yasli siirtictiler, kadin siirticiiler) ¢alisilmasi, 6zellikle trafik ortaminda kendini gdsteren sosyal
psikolojik olgularin belirginlesmesi adina elzemdir.

Yazar Notu

Calismamizin diizenlenme asamasinda, degerli goriislerini paylasan ve calismamiza katki
saglayan meslektaglarimiz Bilgesu Kagan ve Osman Kerem Yalg¢in’a ¢ok tesekkiir ederiz.
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Oz
Bu calisma, ulusal seviyede kiiltiir ve trafige bagl 6lim oranlart arasindaki iliskinin gelir seviyesine gore farklilasip
farklilagmadigini incelemektedir. Bu ¢alismada, kiiltiir Hofstede (2001) tarafindan dnerilen ¢ergevede degerlendirilmis ve bes
boyut (bireycilige karst toplulukguluk, giic mesafesi, belirsizlikten kaginma, maskiilenlige karst feminenlik ve uzun vadeli
oryantasyona karsi kisa vadeli oryantasyon) temelinde incelenmistir. Korelasyon analizi, 6liim oranlarmin bireycilik ve uzun
vadeli oryantasyon ile negatif yonde iliskiliyken, giic mesafesi ile pozitif yonde iligki oldugunu gostermektedir. Ayrica,
diizenleyici degisken analizi sonuglarinda gelir seviyesinin uzun vadeli oryantasyon ve O0lim oranlar1 arasindaki iligkiyi
diizenledigi bulunmugtur. Uzun vadeli oryantasyon ile Sliim orami arasindaki iliskinin sadece orta gelir seviyesindeki

iilkelerde negatif yonde istatistiksel olarak anlamli oldugu bulgulanmustir. {lgili alanyazmn dikkate almarak mevcut bulgular
ve ¢aligmanin kisithiliklar tartigilmistir.

Anahtar Kelimeler: kiiltiir, trafik 6liim oranlar1, ekonomi

The Relationship between Culture and Traffic Fatality Rates at National Level: The
Moderating Role of the Economy

Abstract

This study examined whether the relationship between cultural variables and traffic fatality rates at the national level differs
according to income level. In this study, culture was evaluated in the framework proposed by Hofstede (2001) and examined
on the basis of five dimensions (individualism versus collectivism, power distance, uncertainty avoidance, femininity versus
masculinity, and short-term orientation versus long term orientation). Correlation analysis showed that fatality rates were
negatively correlated with individualism and long-term orientation, while these rates were positively correlated with power
distance. Moderation analysis showed that income level moderated the relationship between long-term orientation and traffic
fatality rates. The relationship between long-term orientation and traffic fatality rates was found to be statistically significant
only in countries with middle-income levels. The current findings and limitations of the study were discussed by considering
the relevant literature.
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Ulusal Seviyede Kiiltiir ve Trafik Oliim Oranlan Iliskisi: Ekonominin Diizenleyici Rolii

Diinya Saglik Orgiitiiniin (DSO) 2015 yili verilerine gore trafik kazalarma bagl olarak
yaklasik 1.24 milyon insan hayatin1 kaybederken (DSO, 2015), bu say1 2018 yili raporuna
gore 1.35 milyon insana ¢ikmustir (DSO, 2018). Farkli bir deyisle, DSO’ye gére diinya
capinda her giin yaklagik 3700 kisi yollarda hayatin1 trafik kazalarina bagli olarak
kaybetmektedir (DSO, 2018). Ayrica her y1l 50 milyon yol kullanicisinin da trafik kazalarinda
yaralandig1 rapor edilmektedir (DSO, 2018). Tiim bu istatiksel veriler temelinde; trafik
kazalarina bagl oliimler, diinya genelinde 6nde gelen halk sagligi problemlerinden bir tanesi
olarak degerlendirilmektedir.

DSO’niin (2018) verilerine gore trafik kazalarma bagl 6liim oranlar, diisiik ve orta gelir
sahibi iilkelerde, yiiksek gelir sahibi olan iilkelere gére daha fazladir. Diinya ¢apinda kayith
araclarin oranina bakildiginda ise, %59’u orta gelir seviyesine sahip iilkelere, %40’1 ise
yiiksek gelir seviyesine sahip iilkelere aitken trafik kazalarmin %80’1 orta gelir seviyesine
sahip iilkelerde ve sadece %7’si yiiksek gelir seviyesine sahip iilkelerde gerceklesmektedir
(DSO, 2018). Ulkeler arasindaki bu farkliliklarda gelir seviyesinin etkili oldugu agikken,
onceki alanyazin kiiltirel farkliliklarin da tlkeler arasi farklilikta rol oynayabilecegini
onermektedir (&6rn., Gaygisiz, 2010; Ozkan ve Lajunen, 2007; Solmazer, Uziimciioglu ve
Ozkan, 2016). Bu temelde, bu calismada, ulusal seviyede kiiltiirel degiskenler ve trafige bagh
Olim oranlar1 arasindaki iliskinin gelir seviyesine gore farklilagsma durumuna
odaklanilmaktadir.

1.1. Kiiltiirel Degiskenler ve Trafik Oliim Oranlar ile iliskisi

Hofstede (2001) kiiltiirii “bir grubun {iyelerini veya bir insan kategorisini digerlerinden ayiran
insan zihninin kolektif programlanmasi” (s. 9) olarak degerlendirmektedir ve kiiltiirii bes
boyutta incelemektedir: giic mesafesi, bireycilige karsi toplulukguluk, maskiilenlige karsi
feminenlik, belirsizlikten ka¢inma ve uzun vadeli oryantasyon. Esitsizlige verilen tepkiler ile
iligkili olan gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu toplumlarda; bu boyutun diisiik oldugu toplumlara
kiyasla, hiyerarside altta yer alan kisiler, hiyerarsik esitsizlikleri kabul etmeye daha
yatkinlardir ve istteki kisiler ile catismaktan daha cok kaginmaktadirlar. Bireycilige karsi
toplulukculuk, adindan da anlagilabilecegi gibi iki ayri uca sahiptir ve bir toplumdaki
kigilerin, kendi gruplar1 ile baglarmin zayifligina veya giicliiliigiine karsilik gelmektedir.
Bireycilik ile karakterize edilen toplumlarda “ben” kelimesine vurgu varken; toplulukguluk ile
karakterize olan toplumlarda “biz” kelimesine vurgu bulunmaktadir. Bu boyut karar verme
mekanizmalarinda da kendini gostermektedir. Yiiksek bireycilik ile karakterize edilen
toplumlarda, bireyler, kararlarint kendi baslarina almaya yatkinhik gosterirken,
toplulukgulugun yiiksek oldugu toplumlarda ise, ortaklagsa alinan kararlar daha yaygindir
(Hofstede, 2001).

Hofstede’nin (2001) 6nerdigi ¢ergevedeki bir diger boyut olan maskiilenlige kars1 feminenlik
ise, bir toplumda kadin ve erkek ile iliskilendirilen sosyal rollerin benzerligi ya da farklilig: ile
iligkilidir. Maskiilenlikle karakterize edilen toplumlarda kadin ve erkeklerden beklenenler
farklilagmaktadir. Daha acgik bir sekilde, erkeklik; sertlik, giriskenlik ve basarili ile
iligkilendiriliyorken, kadinlik ise daha ilimli olma ve hayat kalitesi ile iliskilendirilmektedir.
Feminen toplumlarda ise, her iki cinsiyet de iyi iliskiler, hayat kalitesi ve ilimhlik ile
iliskilendirmektedir. Belirsizlikten ka¢inma boyutu, bir toplumun belirsiz gelecege hosgoriilii
ile yaklasabilme derecesi olarak degerlendirilmektedir. Belirsizlige hosgorii ile yaklasabilen
toplumlar, belirsizlikten kaginma boyutunda diisiik puanlara sahipken, yaklasamayanlar ise
yiiksek puanlara sahiptir. Belirsizlige kaygi eslik ettigi icin yiiksek belirsizlikten kaginma ile
karakterize olan toplumlarda, olmayanlara kiyasla, kisiler daha fazla kanun ve uygulamanin
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bulunmasini istemektedirler ve bununla da tutarli olarak bu toplumlarda bu tarz/bahsedilen
diizenlemelerin sayis1 daha fazladir. Fakat belirsizlikten kacinma boyutunda ytiksek puanlar
ile karakterize edilen toplumlarda, bireyler genellikle kanunlara giivenmediginden, kanunlara
aykiri davraniglarda bulunmak kabul gormektedir. Uzun vadeliye karst kisa vadeli
oryantasyon, bir toplumdaki kisilerin sebat, kararlilik ve tutumluluk gibi gelecek ile iliskili
konulara m1 yoksa geleneklere olan saygi gibi simdi ve ge¢misle iligkili konulara mi
odaklandiklar ile ilgilenmektedir. Uzun vadeli oryantasyonu yiiksek olan toplumlar gelecege
yonelik yatinm ve hazirlik ile karakterizedir. Ote yandan, kisa vadeli oryantasyonu yiiksek
olan toplumlarda ise hizli kazanma ve harcama 6ne ¢ikmaktadir (Hofstede, 2001).

Alanyazinda daha 6nce Hofstede’nin kiiltiir boyutlar ile birlikte trafikle iligkili ¢iktilar
inceleyen calismalar bulunmaktadir (Gaygisiz, 2010; Ozkan ve Lajunen, 2007; Solmazer vd.,
2016). Bu calismalar, arastirmanin yapildigi yillarin verilerine odaklandigi icin farkliliklar
gosterse de, genel anlamda kiiltiirlin trafik ile iliskili degiskenlerle anlamli iligkilere sahip
oldugu sdylenebilmektedir. Bir baska ifade ile, bu ¢aligmalarda kullanilan kiiltiir degiskenine
ait veriler birbirleri ile aymidir. Fakat, ekonomi ve trafige bagl degiskenler calismalara en
yakin tarihlerde yayinlanan verilerden alinarak kullanilmistir. Bu durumun temel sebebi,
kiiltiir degiskeninin toplumlar arasinda farkliliklar géstermesine ragmen kendi igerisinde ise
uzun zaman ayni kalmasidir (Hofstede, 2007). Ozkan ve Lajunen (2007) kiiltiiriin trafikte
oliimlerle iliskisini incelemistir ve sonuglar, dliimlerin gii¢ mesafesi ve belirsizlikten kaginma
ile pozitif yonde, bireycilik ile negatif iliskili oldugunu gostermektedir. Ekonomi kontrol
edildikten sonra da iliskileri inceleyen bu g¢alismada, bu durumda sadece belirsizlikten
kacinma boyutunun trafikteki Oliimlerle pozitif yonlii ve istatistiksel olarak anlamli iliski
gosterdigi bulunmustur. Gaygisiz’in (2010) ¢alismasina gore ise, trafikte O6lim orani ile
sadece gilic mesafesi pozitif yonde iliskilidir. Solmazer vd.’nin (2016) calismasinda da gii¢
mesafesi benzer sekilde pozitif yonde iliski gostermistir. Ayrica, bu ¢alismada, bireycilik ve
uzun vadeli oryantasyon trafik kazalarma bagli o6lim orani ile negatif yonde iliskili
bulunmustur. Son olarak, kiiltiiriin 6liim oranlar1 tizerindeki yaptirimlar araciligiyla olan
dolayl etkisini de inceleyen bu calisma, Hofstede’nin bes boyutundan sadece uzun vadeli
oryantasyonun yaptirim aracilifi ile 6lim oranlari Gizerinde etki gosterdigini bulgulamustir.
Uziimciioglu, Ozkan ve Lajunen’nin (2018) calismast bireycilik kiiltiir boyutunun hiz dist
ithlaller ile negatif yonde iligkili oldugunu ortaya koymustur. Ayrica, bu ¢alisma, uzun vadeli
oryantasyon ile 6liim oranlari arasindaki iligkinin anlamli olmadigin1 gostermesine ragmen, bu
kiiltiir boyutunun hiz dist ihlaller araciligiyla 6lim oranlari tizerindeki dolayli etkisinin
anlamli oldugunu ortaya koymaktadir. Tiim bunlar temelinde kiiltiirel degiskenlerin yeni 6liim
oranlar1 iizerinde de etkili olacag1 beklenilmektedir. Onceki ¢alismalarin sundugu bulgularla
tutarlt olarak, Hofstede’nin kiiltiir boyutlarindan belirsizlikten kag¢inma, giic mesafesi,
bireycillk ve wuzun vadeli oryantasyonun yeni trafik Oliim oranlarimi etkilemesi
beklenmektedir.

1.2. Kiiltiirel Degiskenler ile Trafik Oliim Oranlar1 Arasindaki Iliskide Bir Diizenleyici
Degisken Olarak Ekonomi

Ekonomi, trafik kazalarina bagli 6liim oranlar1 degerlendirildiginde O6nemli bir degisken
olarak karsimiza ¢ikmaktadir (6rn., Jacobs ve Cutting, 1986; Gaygisiz, 2010). Sadece yaya
oliim oranlarimin incelendigi baska bir calismada da gayri safi milli gelir ile degerlendirilen
ekonominin etkisi raporlanmistir (Eid ve Abu-Zidan, 2015). Ulkelerin gelir seviyesindeki
farkliliklar, iilkeler arasinda tercih edilen ulasim yontemi dahil bir¢cok degiskeni (6rn., arag
basma diisen bir yilda kat edilen kilometre, yol yapimmin kalitesi ve alt yap1)
etkileyebilmektedir (Ozkan ve Lajunen, 2007; 2011). Orneklendirmek gerekirse, gelir
seviyesi yiiksek olan bir iilke hazirladig1 kampanyalar ile toplu tasimaya yonelik farkindalik
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yaratirken, orta gelir seviyesine sahip bir iilke yeterince farkindaliga sahip olamayip bireysel
ara¢ kullanmaya daha yatkin olabilir.

Alanyazindaki ¢aligmalar kiiltiiriin 6lim oranlar tizerindeki direkt etkisine (Gaygisiz, 2010;
Ozkan ve Lajunen, 2007) ya da kiiltiiriin yaptirimlar {izerinden 6liim oran iizerindeki dolayl
etkisine (Solmazer vd., 2016) odaklanmistir. Bu c¢alismalar1 yaparken, ekonominin etkisi
aciklanmig fakat ekonomi analizlere kontrol degiskeni olarak eklenmistir. Calismalar farkli
yillarda, o yillara ait veriler ile yiiriitiilmiis olmasina ragmen, ekonomi her ¢alismada trafik
kazalarina bagli 6liim oranlar ile negatif yonde iliskili bulunmustur (Gaygisiz, 2010; Ozkan
ve Lajunen, 2007; Solmazer vd., 2016). Ayrica sadece yaya Oliim oranlarini ele alan bir
calisma da ekonominin yaya 6liim oranlarindaki roliine isaret etmektedir (Eid ve Abu-Zidan,
2015).

Nordfjern, Simsekoglu ve Rundmo (2014), kiiltiirel degigkenlerin yol giivenligine etkisinin
diisiik ve orta gelir seviyesine sahip iilkelerde daha belirgin olabilecegini tartigmistir. Bunun
bu iilkelerde trafik kurallarinin yeterince agik olmamasi ve yaptirmrmin diisiikligi ile iliskili
olabilecegini aktarmistir. Bu goriis, kiiltiirel degiskenlerin baska bir boyutu olarak
degerlendirilen degerlerin davranisa etkisinin ortamin giicii ile iligkili olabilecegini &neren
Roccas ve Sagiv’in (2010) arglimani ile tutarlidir. Eger bir ortam giiclii ise; baska bir deyisle
uygun davranigin ne olacagi hakkinda fikir veriyorsa, kiiltiirel degiskenlerin etkisinin belirgin
olmayacagini savunmaktadirlar. Ote yandan, bir ortamin zayif olarak degerlendirilmesi, bu
ortamin uygun davraniglar hakkinda fikir vermedigi anlamina gelmektedir ve bu tarz
ortamlarda kiiltiirel etkilerin daha belirgin olacagi ortaya konulmaktadir (Roccas ve Sagiv,
2010). Bu goriis, degerlerin farkli baglamlardaki etkisini inceleyen caligmalar tarafindan test
edilmis ve oOzellikle yaya davraniglar1 ve siddet ile iliskili alanyazinda biiylik 6lciide
desteklenmistir (Knafo, Daniel ve Khoury-Kassabri, 2008; Solmazer vd., 2020). Bir biitiin
olarak degerlendirildiginde, diisiik ve orta gelir grubundaki tilkelerde yol gilivenligine yapilan
yatirrmin daha az olabilecegi ve bu nedenle de bu iilkelerde ortamin riskli davraniglar
sergilemeye daha kolay izin verebilecegi argiimani mantikli goriinmektedir. Diger taraftan,
yiiksek gelir grubundaki iilkelerde daha fazla yatirimin ortamu riskli davranislar sergilemeye
daha az yatkin hale getirerek giiclendirebilecegi diisiiniilmektedir. Bu arglimanlar temelinde,
kiiltiirel degiskenlerin etkisinin diisiik ve orta gelir grubundaki iilkelerde daha belirgin
olabilecegi diigiiniilmektedir. Bu temelde, bu ¢alisma kiiltiirel degiskenler ve trafige baglh
Olim oranlarn arasindaki iligkinin gelir seviyesine gore farklilagip farklilagsmadigina
odaklanmistir. Oliim oranlar iizerindeki dogrudan etkilerine (Ozkan ve Lajunen, 2007;
Solmazer vd., 2016) ragmen bireycilik ve gli¢ mesafesi kiiltlirel boyutlarinin ulusal zenginlik
(Hofstede, 2001) ile olan yakin iligkisinden dolayr bu calismada ekonominin sadece
belirsizlikten kaginma ve uzun vadeli oryantasyon degiskenlerinin etkisini diizenleyecegi
beklenilmektedir.

2. Yontem

Bu calismada, Hofstede’nin (2001) bes kiiltiir boyutu (gii¢ mesafesi, bireycilik, belirsizlikten
kaginma, maskiilenliklik, ve uzun vadeli oryantasyon), gelir seviyesi, ve trafik kazalarina
baglt 6liim oranlar1 kullamilmigtir. Ulkelerin kiiltiir boyutlarma ait ortalama puanlari,
Hofstede’nin kendi internet sitesinden alinmistir (Hofstede, Hofstede ve Minkov, 2010). Gelir
seviyeleri ve trafik kazalarina bagli 100000 kiside 6liim oranlar1 ise DSO’niin (2018)
sagladig1 hesaplamalardan alinmigtir. Kiiltiirel boyutlarin verileri diistik gelir seviyesine sahip
iilkeler i¢in eksiklikler gosterdiginden, sadece orta ve yiiksek gelir seviyesine sahip iilkeler
analizlere dahil edilmistir (Tablo 1).
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Tablo 1. Ulkelere gore veriler

Ulke Gelir Oliim Giig Bireyci  Maskii- Belirsizlikten Uzun vadeli
seviyesi Orant mesafesi lik lenlik kaginma oryantasyon
Arjantin Orta 14 v v v v v
Arnavutluk Orta 13.6 v
Avustralya Yiiksek 5.6 v v v v v
Avusturya Yiiksek 5.2 v v v v v
Azerbaycan Orta 8.7 v
Banglades Orta 153 v v v v v
Beyaz Rusya Orta 8.9 v
Bosna Hersek Orta 15.7 v
Brezilya Orta 19.7 v v v v v
Bulgaristan Orta 10.2 v v v v v
Cek Cumhuriyeti ~ Yiiksek 5.9 v v v v v
Cin Orta 2 v v v v v
Danimarka Yiiksek 4 v v v v v
Dominik Orta 34.6 v
Cumhuriyeti
Ekvador Orta 213 v v v v
El Salvador Orta 22.2 v v v v v
Endonezya Orta 12.2 v v v v v
Ermenistan Orta 171 v
Estonya Yiiksek 6.1 v v v v v
Fas Orta 19.6 v v v v v
Filipinler Orta 12.3 v v v v v
Finlandiya Yiiksek 4.7 v v v v v
Fransa Yiiksek 55 v v v v v
Gana Orta 24.9 v
Guatemala Orta 16.6 v v v v
Giircistan Orta 15.3 v
Hindistan Orta 22.6 v v v v v
Hirvatistan Orta 8.1 v v v v v
Hollanda Yiiksek 3.8 v v v v v
Irak Orta 20.7 v
Iran Orta 20.5 v v v 4 v
Ispanya Yiiksek 4.1 v/ v/ v v v/
Israil Yiiksek 4.2 v v v v v
Isveg Yiiksek 2.8 v v v v v
italya Yiiksek 5.6 v v v v/ v
izlanda Yiiksek 6.6 v
Jamaika Orta 13.6 v v v 4
Japonya Yiiksek 4.1 v v v v 4
Karadag Orta 10.7 v
Kirgizistan Orta 154 v
Kolombiya Orta 18.5 v v v v v
Kore Yiiksek 9.8 v v v v v
Kosta Rika Orta 16.7 v v v v
Letonya Yiiksek 9.3 v v v v v
Litvanya Yiiksek 8 v v v 4 v
Litksemburg Yiksek 6.3 v v v v v
Macaristan Yiiksek 7.8 v v v 4 v
Makedonya Orta 6.4 v
Malezya Orta 23.6 v v v v v
Malta Yiiksek 6.1 v v v v v
Meksika Orta 13.1 v v v v v
Misir Orta 9.7 v
Moldovya Orta 9.7 v
Nijerya Orta 214 v
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Tablo 1 devam edilen. Ulkelere gire veriler

33

Ulke Gelir Oliim Giig Bireycil Maskii- Belirsizlikten Uzun vadeli

seviyesi Orant mesafesi ik lenlik kaginma oryantasyon
Norveg Yiiksek 2.7 v v v v v
Pakistan Orta 14.3 v v v v v
Panama Orta 14.3 v v v v
Peru Orta 13.5 v v v v v
Polonya Yiiksek 9.7 v v v v v
Portekiz Yiiksek 7.4 v v v v v
Romanya Orta 10.3 v v v v v
Rusya Orta 18 v v v v v
Sili Yiiksek 12.5 v v v v v
Singapur Yiiksek 2.8 v v v v v
Sirbistan Orta 7.4 v v v v v
Slovakya Yiiksek 6.1 v v v v v
Slovenya Yiiksek 6.4 v v v v v
Surinam Orta 145 v v v v
Suudi Yiiksek 28.8 v
Avrabistan
Tayland Orta 32.7 v v v v
Trinidad ve Yiiksek 121 v v v v
Tobago
Tiirkiye Orta 12.3 v v v v v
Ukrayna Orta 13.7 v
Urdiin Orta 24.4 v/
Uruguay Yiiksek 13.4 v v v v v
Veneziiella Orta 33.7 v v v v v
Vietnam Orta 26.4 v v v v v
Yeni Zelanda Yiiksek 7.8 v v v v v
Yunanistan Yiiksek 9.2 v v v v v
Not. v mevcut iilkede ilgili verinin varligina isaret etmektedir.

3. Bulgular

3.1. Calismanin Degiskenleri Arasindaki Iliskiler

Gelir seviyesi, glic mesafesi ve 6liim orani ile negatif yonde iliski gosterirken, bireycilik ile
pozitif yonde iliski gostermektedir. Oliim orani ise bireycilik ve uzun vadeli oryantasyon ile
negatif yonde iliskiliyken, giic mesafesi ile pozitif yonde iliski gostermektedir.

Tablo 2. Calisma degiskenleri arasindaki iligkiler

N 1 2 3 4 5 6
1. Gelir seviyesi 79 1
2. Gii¢c mesafesi 60 -58" 1
3. Bireycilik 60 .64 -597 1
4. Maskiilenlik 60 -.09 .25 -.06 1
5. Belirsizlikten kaginma 60 -.00 16 -17 01 1
6. Uzun vadeli oryantasyon 73 .16 .05 A5 01 -10 1
7.  Oliim orani 79 -58" 43" -567 .08 .05 -46"

*%

p <.01; Gelir seviyesi: 1=Orta, 2=Yiiksek
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3.2. Gelir Seviyesinin Diizenleyici Degisken Roliiniin Test Edilmesi

Gelir seviyesinin kiiltiir boyutlar1 ve 6liim oranlar1 arasindaki iliskide diizenleyici degisken
roliiniin incelenmesi amaci ile, kiiltlir boyutlar1 bagimsiz degisken, gelir seviyesi diizenleyici
degisken, 6liim orani ise bagimli degisken olarak analizlere dahil edilmistir. Analizler Hayes
PROCESS (Hayes, 2017) eklentisi ile SPSS programinda tamamlanmistir. Kiiltiir bes boyutta
incelendigi i¢in bes tane diizenleyici degisken analizi yiiriitiilmiistiir. Etkilesim etkilerini
incelerken, istatistiksel gii¢ daha diisiik olabilir (Morris, Sherman, ve Mansfield, 1986). Bu
sebeple, bu calismada diizenleyici degisken analizinde p degeri .10’e kadar anlamli kabul
edilmistir. Yiriitillen analizler sonucunda, gelir seviyesinin sadece uzun vadeli oryantasyon
ve Oliim oranlar arasindaki iliskide istatistiksel olarak anlamli oldugu bulunmustur (B = .11, t
= 1.87, p = .0651). Yapilan analizler sonucunda, uzun vadeli oryantasyon ile 6liim orani
arasindaki iliskinin sadece gelir seviyesi orta olan lilkelerde negatif yonde istatistiksel olarak
anlamli oldugu bulgulanmistir (B = -.17, t = -4.59, p < .001). Sonugclar Tablo 3 ve Sekil 1’de
verilmistir.

Tablo 3. Gelir seviyesinin uzun vadeli oryantasyon ve éliim oranlart arasindaki iliskideki
diizenleyici etkisini inceleyen analiz sonuclart

Degisken B t P
Uzun vadeli oryantasyon -.28 -3.21 .002
Gelir seviyesi -13.63 -4.24 .001
Uzun vadeli oryantasyon * gelir seviyesi A1 1.87 .065
25,00 Gelir
.| seviyesl
:::. $|'.?lfsek
E 1500
0

Uzun vadeli oryantasyon

Sekil 1. Uzun vadeli oryantasyon ve 6liim oram arasindaki iliski
4. Tartisma

Alanyazindaki ¢aligmalar kiiltlir degiskenlerinin 6liim oranlari lizerindeki direkt ya da dolaylt
olan iligkilerine odaklanmistir ve bu ¢alismalarin bir kisminda ekonominin trafik ortamindaki
degiskenlerle iliskisinden otiirli ekonomi kontrol degiskeni olarak analizlere dahil edilmistir.
Bu c¢alismanin amaci ise, ekonominin kiiltlir degiskenleri ve trafik kazalarina bagli 6lim
oranlar1 arasindaki iliskide diizenleyici roliiniin ulusal seviyede incelenmesidir.
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Bu ¢alismada trafik kazalarina bagli 6limler giic mesafesi ile pozitif, bireycilik ve uzun vadeli
oryantasyon ile negatif yonde iliskilidir (Tablo 2). Bu sonucun biiyiikk 6l¢iide Onceki
caligmalarla tutarli oldugu soOylenebilmektedir (Gaygisiz, 2010; Solmazer vd., 2016).
Alanyazindaki ¢alismalarla da (Gaygisiz, 2010; Ozkan ve Lajunen, 2007; Solmazer vd., 2016)
tutarli olarak, gelir seviyesi trafikte 6liim oranlar1 ile negatif yonde iliskilidir. Hofstede’ nin
(2001) rapor ettigi gibi bu calismada da gelir seviyesi ayn1t zamanda gili¢ mesafesi ile negatif
ve bireycilik ile pozitif yonde iliskilidir. Kiiltiir degiskenlerinin gelir seviyesi ve 6liim oranlari
ile iligkisinin yillar i¢inde benzer yonde anlamli olarak bulunmasi, kiiltiiriin etkisinin kuvvetli
oldugunu ve kiiltiiriin uzun yillar 6zelliklerini korudugunu gostermektedir.

Ozkan ve Lajunen’in (2007) sonuglarinin aksine bu ¢alisma da tipki Solmazer vd. (2016) ve
Gaygisiz (2010) gibi belirsizlikten ka¢inma boyutunun trafik 6liim oranlari ile iligkisini
desteklememistir. Ulkelerin belirsizlik karsisinda hissettigi rahatsizlik seviyesi olarak
degerlendirilen belirsizlikten kagimma boyutu bir iilkedeki kanun ve diizenleme sayisini
etkilemektedir (Hofstede, 2001). Yiiksek belirsizlikten kag¢inma ile karakterize edilen
iilkelerde kigiler daha fazla kanun ve uygulamanm bulunmasmi istemektedir (Hofstede,
2001). Her ne kadar bu kanun ve uygulamalarin varligi bu iilkelerde bu kurallara uyma
davranigini etkilemek zorunda olmasa da (Hofstede, 2001), uzun vadede etkili yaptirimlarla
yol giivenligine olumlu yansimalar1 olabilir. Trafik ile ilgili de daha fazla uygulama ve
kanunlarin varliginin olumlu etkisi ile kisilerin ¢ogu zaman bu kanunlara uymamay1 kabul
etmesi birbirlerini dengeleyip bu kiiltiir boyutunun etkisini nétrlestirmis olabilir. Bu
calisgmanin sonuglari, Onceki c¢aligmalarda rapor edilen bireycilik ve giic mesafesi
degiskenlerinin etkilerinin her ne kadar istatiksel olarak kontrol edilse de ekonomi ile iligkisi
nedeniyle olabilecegine isaret etmektedir. Daha agik bir sekilde ifade etmek gerekirse, bu
etkinin yiiksek gelire sahip iilkelerin daha ¢ok bireycilik ve diisiik giic mesafesi ile karakterize
olmasindan kaynaklaniyor olabilir.

Gelir seviyesi ve uzun vadeli oryantasyon arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki
olmamasina ragmen, gelir seviyesinin diizenleyici roliiniin incelendigi analizlerde bir tek
bahsedilen degisken i¢in anlamli sonuglar bulunmustur. Daha detayli incelenecek olursa, gii¢
mesafesi, bireycilik ve trafik kazalarina bagli 6liim oranlart gelir seviyesine gore farklilik
gostermese de, uzun vadeli oryantasyon ve trafik kazalarina bagl 6liim oranlar1 arasindaki
iligki gelir seviyesine gore incelendiginde, aradaki iliski sadece orta gelir seviyesine ait
iilkeler i¢in bulgulanmistir. Bu bulgu, kiiltliriin trafik kazalarina bagli o6liimler {izerinde
etkisinin beklenildigi gibi orta gelir seviyesindeki {lilkelerde daha fazla olduguna isaret
etmektedir.

Bu caligmanin sonuglar kiiltiirlin etkisinin orta ve diisiik gelir seviyesindeki iilkelerde daha
belirgin olacagi hipotezini desteklemektedir. Daha onceki ¢alismalarin (Solmazer vd., 2016)
isaret ettigi uzun vadeli oryantasyonun etkisinin sadece orta gelir seviyesinde iilkeler i¢in
gegerli oldugu goriilmektedir. Bu etkinin diisiik gelir seviyesindeki iilkelere de genisletilebilip
genisletilemeyecegi merak konusudur. Ozkan ve Lajunen’in (2007) belirttigi gibi basarili bir
yol giivenligi programi1 hem su anda yapilmasi gereken eylemleri hem de gelecege yonelik
stratejileri icermelidir. Bu da uzun vadeli oryantasyonun Onemine isaret etmektedir. Bu
calisma daha dnceki baz1 calismalarda (Ozkan ve Lajunen, 2007) uzun vadeli oryantasyonun
Olim oranlar1 iizerinde etkisinin neden bulunmadigina da 151k tutmaktadir. Bu kiiltiir
boyutunun etkisi gelir diizeyi tarafindan diizenlenmektedir.

Bu ¢alisma bazi uygulamaya yénelik oneriler de sunmaktadir. Ozellikle yol giivenliginin daha
biiyiik bir problem olarak degerlendirildigi orta ve diisiik gelir seviyesindeki iilkelerin, uzun
vadeli bir plan gelistirmeye ve bu plan1 uygulamadaki kararliliga 6nem vermesi gerektigini
onermektedir. Bu calisma bazi kisitliliklara da sahiptir. Oncelikle diisiik gelir grubundaki
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iilkelerde kiiltiir verisinin azlig1 bu grubun ¢alismanin disinda tutulmasina yol agmistir. Bu
calismada {ilke seviyesinde analizler yapilmistir. Bu nedenle bu g¢alismanin sonuglari
yorumlanirken ekolojik yanilg1 dikkate alinmalidir.
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Ozgeci Bir Perspektiften Otostopa Yonelik Tutumlarin incelenmesi

Irem Ece Temel' ', Burcu Tekes?"

1 psikoloji Béliimii, FMV lsik Universitesi, Istanbul, Tiirkiye
2 Psikoloji Boliimii, Baskent Universitesi, Ankara, Tiirkiye

Oz
Siirticiiler, araclarina otostopgu alarak bireyleri gitmek istedikleri yere iicretsiz olarak tagimakta oldugu i¢in otostopgu alma
davranigi, 6zgeci davranigin getirileri arasinda sayilabilmektedir. Mevcut caligmada, siiriiciilerin otostopcu kabul etme ve
otostop ¢ekme davranislarinin, otostopa dair tutumlar ve 6zgecilik ile arasindaki iligkinin incelenmesi amaglanmistir. Yapilan
ilk arastirmada siiriiciilerin otostopcu kabul etmeleri Sile-Istanbul yolunda gozlem araciligi ile incelenmistir. {1k ¢aligmanin
orneklemini, gozlem boyunca belirlenen yoldan gegen 508 arag olusturmaktadir. Elde edilen bulgular, bu araglardan sadece 19
erkek siiriiciiniin, sadece kadin aragtirmacilari almak i¢in durdugunu gostermektedir. Takip eden ¢aligmada, 132 erkek ve 94
kadin olmak iizere toplam 226 kisilik ayr1 bir 6rneklemden Ozgecilik Olcegi, Kisisel Bilgi Formu ve otostopa yénelik agik uclu
sorulart iceren bir anket formu aracilifiyla veri toplanmistir. Bulgular, siiriiciilerin 6zgecilik diizeyi arttikca daha fazla
otostopgu aldiklarmi gostermektedir. Katilimeilara sunulan agik uglu sorular ile yapilan igerik analizi sonucunda, siiriiciilerin
otostopcu kabul etmelerinin en biiyiik sebebinin otostopcunun kendi yardimlarina ihtiyaci oldugunu diisiinmeleri oldugu, kabul
etmemelerinin en biiyiik sebebinin ise zarar gdrmekten korkma oldugu goriilmiistiir. Ayrica otostopcu kabul ettiklerinde
yasadiklari en baskin duygularin 6ncelikle tedirginlik ve giivensizlik, sonrasinda ise mutluluk oldugu gériilmektedir. Bulgular
ilgili alan yazin ¢ergevesinde tartigilmistir.

Anahtar Kelimeler: otostop, otostopgu, 6zgecilik

Examining Attitudes Towards Hitchhiking from an Altruistic Perspective
Abstract

Since drivers let hitchhikers to get in their vehicles and carry them to wherever they want to go, hitchhiking can be counted
among the benefits of altruistic behavior. In the present study, hitchhiking was aimed to investigate regarding its relationship
with attitudes towards hitchhiking and altruism in both roles (hitchhiking and to pick a hitchhiker up). In the first study, an
observational hitchhiking study was conducted on Sile-Istanbul highway. The sample of the first study consist of 508 vehicles
which passing through on Sile-Istanbul highway. Results showed that only 19 male drivers of the sample were stopped to pick
only the female hitchhikers up. In the following study, 132 males and 94 females, a total of 226 participants answered Altruism
Scale, Demographic Information Form, and a semi-structured open-ended survey related to attitudes towards hitchhiking.
Findings show that drivers get more hitchhikers as their altruism increases. As a result of the content analysis conducted with
open-ended questions presented to the participants, it was observed that the biggest reason for the drivers to accept the
hitchhiker is that they think that the hitchhiker needs their help, and that the biggest reason they do not accept is fear of being
harmed. In addition, when they get a hitchhiker, the most dominant emotions drivers experience are the uneasiness and distrust,
and happiness, respectively. Findings are discussed within the framework of the related literature.

Keywords: hitchhiking, hitchhiker, altruism
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Ozgeci Bir Perspektiften Otostopa Yonelik Tutumlarin Incelenmesi

Tiirk Dil Kurumu’na gore otostop kavrami “Bir yayanin yoldan gegen bir otomobili durdurarak
binmesi ve gidecegi yere para vermeden gitmesi” olarak tanimlanmaktadir (TDK, 2020).
Karayollar trafik kanununda otostop terimi yerine hatir i¢in tagima veya hatir i¢in aracin bir
baska kisiye siirdiiriilmesi gibi kavramlar kullanilmaktadir. Otostopgu kabul etmek temel
olarak, ara¢ sahibinin aracina aldig1 kisi veya kisilerden higbir {icret talep etmeden yalnizca
karsisindaki kisilerin menfaati i¢in yaptig1 bir eylemdir. Tiirkiye’de sehir merkezinde yerlesimi
bulunmayan ve sehirden uzak olan Universitelerde 6zellikle kampiisten sehre ulagim ig¢in
ogrencilerin bagvurdugu yollardan biri de otostoptur. Her ne kadar Tiirkiye’de bu konu ile ilgili
yapilmisg bir calisma bulunmasa da Birlesik Krallik ve Cin’de yapilan kiiltiirleraras1 bir
caligmada kiiltiirel ve demografik farklar bulunmakla beraber otostop ile yolculuk etmenin

ogrenciler tarafindan tercih edilen bir seyahat tiirli oldugu bulgulanmistir (Xu, Morgan ve Song,
2009).

Otostopgu kabul etme ile ilgili oldukga iliskili olan bir faktor, arag¢ siiriiclisliniin kisilik
ozellikleridir. Tiirkiye’de hem karayollar1 giivenligi hem de toplum giivenligi ile ilgili bazi
kurallar nedeniyle bazi illere ait otoyollarda otostop ¢ekilmesine izin verilmeyebilmektedir
(6rn. Kocaeli) (5326 numarali Kabahatler Kanunu 32.maddesi, 2005). Ancak otostop ¢cekmek,
otostop c¢eken birisini araca almak yasalar kapsaminda degerlendirildiginde sug¢ teskil
etmemektedir. Aksine, yardimlagsma ve dayanigsmayi arttirici bir nitelige sahip oldugu
diisiiniilebilir. Batson ve ark.’a gore (1981) kisilerin yardima ihtiyact oldugunu diisiinmek
empati duygusunun gelismesine ve bu empatinin sonucu da 6zgecilige yol acabilmektedir.
Ozgecilik, kisinin baskasindan kendisine fayda saglayacak bir beklentisi olmaksizin bir
digerlerine yardimda bulunmasidir (Batson ve ark., 1981; Rushton, Chrisjohn ve Fekken,
1981). Ozgeci davranis, temel olarak biyolojik egilimlerimize dayanmaktadir. Evrimsel
psikolojiye gore, kisinin kendi ¢ikarlarin1 goéz etmeksizin bir baskasina yardim ediyor olusu
karsilikli Ozgecilik ile agiklanmaktadir (Trivers, 1971). Karsilikli 6zgecilik (reciprocal
altruism), kisinin bir diger kisi i¢in yaptig1 dzgeci bir davranigin ihtiyag duydugu baska bir
zamanda kendisine de yoneltilebilecegi beklentisi ile agiklanmaktadir. Bir gruba iiye olmak
evrimsel olarak avantajlidir, ihtiya¢ duydugunuz anda size yardimci olabilecek baskalarinin
varlig1 insanin hayatta kalma sansini arttirmaktadir. Zaman iginde kisinin kendisine yapilan
iyilige karsilik veriyor olusu da bir gruba bagli olmanin getirdigi gerekliliklerdendir (Trivers,
1971). Diger bir deyisle, evrimsel perspektiften bakildiginda 6zgeci davranig temel insan
biyolojisinin bir pargasidir ve yaygin uyumlayici (adaptive) bir 6zelliktir. Bu baglamda,
otostopcu kabul etme, 6zgeci bir davranig olarak degerlendirilebilmektedir.

Siirticiilerin otostopgu kabul etme davranislari lizerinde etkisi olan bir¢ok faktdr bulunmaktadir.
Bunlardan 6ne ¢ikan bazilar1 otostopgunun yasi, cinsiyeti ya da giyim tarzi gibi demografik
faktorlerdir. Ornegin, Guéguen (2007) tarafindan 1200 arag siiriiciisii ile yapilan bir saha
caligsmasinda, kadin bir arastirmacinin fiziksel ¢ekiciligi manipiile edilerek otostop ¢ektigi bir
deney tasarlanmistir. Bulgular, erkek stirticiilerin kadin siiriiciilere oranla daha fazla durdugunu
ve artan fiziksel g¢ekiciligin erkeklerin otostopgu kabul etme davraniglarini etkilerken, kadin
otostopcunun artan c¢ekiciliginin kadin siiriiciilerde degisiklik yaratmadigini gostermistir.
Otostopcunun dis goriiniisiiniin manipiile edildigi bir diger ¢alismada, kadin bir arastirmacinin
farkli sa¢ renklerinde peruklarla otostop ¢ektigi bir deney tasarlanmis ve kii¢lik ancak anlaml
bir farkla, sar1 peruk kullanilan kosulda daha fazla erkek siiriiciiniin durdugu goriilmiis ve
onceki caligma ile benzer sekilde kadin siiriictilerin kadin otostopgu kabul etme davranislarinda
herhangi bir farklilik bulunmamaistir (Guéguen ve Lamy, 2009).

Baska bir bulgu, ciceklerin insanlarda pozitif duygular uyandirdigini kanitlamis ¢aligmalardan
hareketle, kadin ve erkek arastirmacilarin ellerinde ¢igek buketleri tutarken otostop ¢ektikleri
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bir deney tasarlanmistir. Elde edilen bulgulara gore, elinde ¢icek olan erkek otostopgu, ¢icek
olmayan kosula gore daha fazla oranda kadin stiriicliyli durdurabilmis, ancak kadin otostopgular
icin boyle bir farklilik bulunmamistir (Guéguen, Meineri ve Stefan, 2012).

Dort binden fazla arag ile yapilan bir gozlem calismasinda, erkek, 22 ile 30 yaslar1 arasinda,
icinde yolcu (6zellikle 10 yas altinda ¢ocuk) bulunmayan bir ara¢ kullanan, sedan tipi ve 3-4
yasindan biiyiik olmayan ara¢ kullanan kisilerin en ¢ok otostopgu kabul eden siiriiciilerin
ozellikleri oldugu bulgulanmistir. Calismada ayrica erkek siiriiciilerin daha ¢ok kadin
otostopgulari kabul ettigi bulgusuna da ulasilmistir. Bir diger ilging bulgu olarak, otostopgunun
kurdugu goz kontagi ve otostop ¢ekme sekli de incelenmis ve goz kontagi kurulmasi kosulunda
daha fazla aracin durdugu ve geleneksel bagparmak havada isaretinin en basarili otostop sekli
oldugu goriilmiistiir. Fiziksel gekicilik ile ilgili ipuclart hem kadin hem de erkek siiriiciilerin
otostopgu kabul etme davranislari ile olumlu yonde iliskili gortilmektedir (Morgan, Lockard,
Fahrenbruch ve Smith, 1975). Benzer bir bulgu ise, otostopgunun giiliimsiiyor olmasinin araca
kabul edilmesini anlaml olarak etkiledigi yoniindedir. Onceki ¢aligmalarla tutarli olarak en
yliksek kabul orani giilimseyen kadinlarda iken, en az kabul giilimsemeyen erkeklerdedir
(Morgan ve ark., 1975).

Yapilan bir diger ¢calismada (Campbell, 1974), kisilerin kendilerine benzeyen insanlara daha
fazla yardim etme egiliminde olduklar1 bilgisinden hareketle, erkek arastirmacilarin sag
uzunluklar1 yogun trafik akisinin oldugu ve olmadigi iki farkl kosulda, uzun sa¢ (omuz hizasi)
ve kisa sa¢ olarak manipiile edilmistir. Calismada trafik akiginin az ya da ¢ok olmasi,
otostopcunun ihtiyag duydugu yardima erisme sansini degistirdiginden siiriiciiniin algiladigi
sorumluluk hissinin degismesi beklenmistir. Ayrica, saha arastirmasini gergeklestirmekte olan
arastirmacilarin sa¢ uzunlugu da kisa ve uzun sag olarak iki farkli kosulda incelenerek siiriiciiler
ile olan benzerlik manipiile edilmistir. Elde edilen bulgular, sorumlulugun paylasilmasi ile ilgili
hipotezleri dogrulamistir. Yani, etrafta daha fazla insan olmas1 (yogun trafik akist) yardim etme
davranisini (otostopgu kabul etme) diislirmiistiir. Ayrica, benzerlik (sa¢ uzunlugu) ile ilgili
yapilan analizler kisilerin gercekten de kendilerine benzeyen kisilere daha fazla yardim etme
egiliminde oldugunu gdstermektedir.

Bunlarin disinda hava kosullar1 ya da nerede otostop ¢ekildigi gibi cevresel faktorler de
otostopgu kabul etme iizerinde etkili olabilmektedir. Yapilan bir arastirmada giines 1s181min
stiriciilerin otostopgu kabul etme istegi tizerindeki etkisi aragtirillmistir. Bulgulara gore
stiriiciiler, glinesli giinlerde bulutlu giinlere goére daha fazla otostopcu kabul etme egiliminde
olmuslardir. Bu bulgu aragtirmacilar tarafindan giines 15181nin neden oldugu olumlu ruh halinin
stiriiciilerin yardim etme davraniglarini tesvik ettigi seklinde tartisilmistir (Gueguen ve Stefan,
2013).

Diger taraftan bakildiginda, her ne kadar otostop ¢ekme aslinda temel bir ulasim ihtiyacindan
kaynaklansa da arka planinda iligkili olabilecek bircok psikolojik faktér bulundugu
diisiiniilebilir. Bu konuda yapilan bir calismada (Franzoi, 1985), otostop ¢ekerek seyahat eden
104 kisi incelenmistir. Yapilan analizde igedoniikliik ve disadoniikliik a¢isindan otostop ¢eken
ve ¢ekmeyen kisiler arasinda bir fark bulunamamakla birlikte, alg1 ve muhakeme becerileri ile
ilgili dl¢limler agisindan gruplar arasi farkliliklara rastlanmistir. Arastirmada otostop ceken
kisilerin diirtiisel 6zellik gosteren, bireyselligine diiskiin, degisikliklere karsi toleransh ve
kisiler arasi iletisimi kuvvetli kisiler oldugu bulgusuna ulasilmistir. Yazar bu egilimlerin
Jung’cu bir bakis acis1 ile yasami daha spontan ve esnek bir sekilde yasayan, yasami kontrol
etmektense anlayip oldugu sekliyle kabul etmeyi amaglayan bir kisilik yapisina isaret ettigini
vurgulanustir (Franzoi, 1985). Ilgili literatiir incelendiginde, otostop ¢ekme ile ilgili oldukga az
sayida ¢alisma oldugu goriilmektedir. Tim bu bilgilerin 1s181nda, bu ¢alismada amacglanan hem
otostop cekme hem de otostopgu kabul etme ile ilgili daha fazla bilgiye ulagmaktir.
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1.1. Calismanin Amaci

Bu arastirmanin amaci, 6ncelikle otostop ile ilgili kesfedici (exploratory) bilgiye ulagmaktir.
Yapilan alan yazin taramasinda Tiirkiye’de otostop ile ilgili yapilmis higbir ¢aligmaya
rastlanamamistir. Bu sebeple, oOncelikle Tiirkiye’de otostop kiiltiiriiniin ne kadar yaygin
oldugunun goriilmesi amactyla bir gézlem calismasinin yapilmasi hedeflenmistir. Sonrasinda,
stiriiciilerin otostopcu kabul etmeleri, otostopa dair tutumlari, 6zgecilik diizeyleri ve etkisi
olabilecek cesitli demografik degiskenler arasindaki iliskinin incelenmesi amaglanmaktadir.
Temelde bir bagkasi yararina yapilan davranis olarak tanimlanabilen 6zgeciligin, otostopgu
kabul etme ve otostopa yonelik olumlu tutumlar ile iliskili olmas1 beklenmektedir. Ayrica,
otostop ¢eken kisilerin de otostopa dair tutumlar1 ve bu tutumlar iizerinde etkisi olabilecek
cesitli demografik degiskenler arasindaki iliskiler acisindan incelenmesi amaglanmaktadir.
Otostop ¢eken kisiler, yardim alan konumunda olduklari i¢in, 6zgecilik ile arasinda anlamli
iliskiler bulunmasi beklenmemektedir. Son olarak, katilimcilara sorulan acik uglu sorular ile
otostopa yonelik tutumlarinin daha iyi anlagilmasi hedeflenmektedir.

2. Yontem
2.1. Gozlem Cahismasi
2.1.1. Yontem.
2.1.1.1. Orneklem

Bu ¢alismada FMV Isik Universitesi Sile kampiisiinde kampiis ¢ikis yoniinden Istanbul sehir
merkezi yoniinde hareket eden ve Sile ilge merkezinden yine Istanbul sehir merkezi yoniinde
hareket eden toplam 508 ara¢ gozlemlenmistir.

2.1.1.2. Islem

Gozlem ¢alismasi, Istanbul Sile’de, FMV Isik Universitesi Sile kampiisii cikisinda
gergeklestirilmistir. Sile’nin sehre uzakligr (yaklasik 80 km), liniversiteden sadece belirli
saatlerde sehre servis hizmetinin olmasi, Sile ilce merkezinden kalkan belediye otobiislerinin
seyrek olmasi ve yalnizca kampiisiin dis kapisindan yolcu kabul etmesi ve yliksek ulagim
iicretleri dikkate alindigindan, Isik Universitesi ¢ikisi, gdzlem ¢alismast icin elverisli bir ortam
saglamaktadir. Eby (2000; 2011)’ye gore, seckisiz bir aragtirma yontemi kullanilmasi, giivenilir
bir gbzlem calismasinin en temel unsurlarindan biridir. Bu sebeple goézlemciler, tiniversitenin
cikisinda bulunan ve siklikla 6grenciler tarafindan otostop ¢ekme noktasi olarak tercih edilen
otobiis duragini gézlem noktasi olarak tercih etmislerdir. S6z konusu gozlem noktast hem Isik
iiniversitesinden c¢ikan hem de Sile merkezden gelen araglarin kesisme noktasinda
bulundugundan daha fazla ara¢ gec¢isinin saglandig1 bir noktadadir. Cinsiyetin otostopcu kabul
etme davranisi lizerindeki etkisinin gdzlemlenebilmesi adina gozlemciler, iki kadin ve iki erkek
olmak tizere iki gruba ayrilmig ve ayni yerde, ayni zamanda ve farkli giinlerde otostop
cekmislerdir. Her bir grubun gozlem siiresi bir saattir. G6zlem boyunca belirlenen yoldan gegen
araclar arasindan aracina otostopgu almak i¢in duran siiriiciilere arastirmanin amaci agiklanarak
tesekkiir edilmis ve katilim sonras1 bilgi formu ile bilgi verilmistir.

2.1.2. Bulgular.

Yapilan gozlem sonuglarina gore, belirlenen saat araliklarinda yoldan gecen toplam 508 arag
sayllmis ve bu 508 ara¢ arasindan sadece 19 siirlicii (%3,74) otostopcu kabul etmek igin
durmustur. Otostopcu almak i¢in duran 19 siiriiciiniin tamam erkek siiriiciilerden olugmaktadir.
Cinsiyet acisindan dagilima bakildiginda, kadin gozlemcilerin yaptig1 ¢alisma sirasinda 258
arag, erkek gozlemcilerin ¢alismasi sirasinda ise 250 ara¢ gozlemlenmistir. S6z konusu 19
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aracin tamaminin 2 kadin gozlemciyi aracina almak i¢in durdugu, gézlem siiresi boyunca 2
erkek gozlemciyi aracina almak i¢in duran ara¢ olmadigi bulgulanmaistir.
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Sekil 1. Gozlem noktasi olan otobiis duraginin harita tizerindeki konumu
2.2. Otostopc¢u kabul etme ve dzgecilik iliskisi
2.2.1. Yontem.
2.2.1.1.0rneklem

Yapilan ikinci ¢aligmanin 6rneklemini, 132 erkek (Orty,s = 23.27, SSyu5 = 5.55) ve 94 kadin
Ortyus = 22.36, SSyus = 9.47) olmak iizere toplam 226 katilimer olusturmaktadir. Katilimceilarin
148’1inin siiriicli belgesi varken, sadece 75 inin (56 erkek, % 74.7, 19 kadin, % 25.3) aktif olarak
kullandiklar1 bir araglart bulunmaktadir. Katilimcilarin ortalama ara¢ kullanma siiresi 5.89
yildir (SS = 6.17).

2.2.1.2. Veri Toplama Araglart

2.2.1.2.1. Ozgecilik Olcegi. Rushton ve arkadaslar1 (1981) tarafindan gelistirilen ve Tekes ve
Hasta (2015) tarafindan Tiirk¢e’ye uyarlanan bir 6z bildirim dlgegi olan Ozgecilik Olgegi,
kisilerin 6zgecilik diizeylerini ‘bagis¢ilik’ ve ‘yardimseverlik’ olmak tizere iki boyutta 6lcen 20
maddeden olusmaktadir. ‘Yardim etme’ boyutu daha anlik yardimlara isaret ederken,
‘bagiscilik’ boyutu organ bagisi gibi daha uzun siireli ve biiyiik yatirimlar gerektiren yardimlara
isaret etmektedir (Tekes ve Hasta, 2015). Olgek, “hicbir zaman”, “nadiren”, “arada sirada”,
“siklikla” ve “her zaman” olmak tizere 5’11 likert tipinde bir degerlendirme kriterine sahiptir.
Olgekten alinan yiiksek puan yiiksek 6zgecilik diizeyine isaret etmektedir. Yapilan ¢aligmalarda
Olcegin Cronbach alfa i¢ tutarlik katsayilar1 bagis¢ilik boyutu i¢in .70 ve yardimseverlik boyutu
icin .81 olarak bulunmustur (Tekes ve Hasta, 2015). Bu ¢alismada ise Cronbach alfa igtutarlik
katsayilar1 yeniden hesaplanmis ve bagis¢ilik boyutu i¢in .75 ve yardimseverlik boyutu i¢in .77
olarak bulunmustur.

2.2.1.2.2. Demografik Bilgi Formu. Demografik bilgi formunda, katilimcilarin yas, cinsiyet,
egitim diizeyi ve siiriicii belgesi sahibi olma durumu gibi demografik 6zelliklerini belirlemeye
yonelik sorular yer almaktadir. Demografik forma ek olarak, otostopa yonelik tutumlarin
incelenmesi adina otostop ve otostopguya yonelik kategorik sorular (tercih edilen otostopcu
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cinsiyeti, otostopcu alma siklig1, gegmiste otostop ¢ekilip ¢ekilmedigi gibi) da sorulmustur. Son
olarak, yapilandirilmis bir form ile katilimcilara otostopa yonelik agik uglu sorular sorularak,
otostopa yonelik tutumlarin nitel olarak da incelenmesi amaglanmistir. Bu amagcla katilimcilara
“Araciniza birini aldiginizda kendinizi nasil hissedersiniz?” ve “Araciniza birini alma ya da
almama sebebiniz nedir?” olmak iizere iki adet acik uglu soru yoneltilmistir.

2.2.1.3. Islem

Bu ¢alisma, s6z konusu arastirmanin ikinci agsamasini olusturmaktadir. Calisma internet tabanli
cevrimici bir yazilim olan www.surveey.com iizerinden yiiriitiilmiis ve katilimcilara gesitli
sosyal medya kanallar1 araciligi ile ulastirilmistir. Katilimcilara nitel sorular1 da igeren bir
demografik bilgi formu ve Ozgecilik Olgeginden olusan 39 sorulu bir anket uygulanmistir. Bir
uygulama yaklasik 10 dakika siirmiistiir. Arastirmanin sonunda katilimcilar katilim sonrasi bilgi
formu ile bilgilendirilmistir.

2.2.2. Bulgular.
2.2.2.1. Otostop ile ilgili Tammlayict Istatistikler

Calismada katilimcilarin otostop ¢cekme ve otostopcu kabul etme davranislar ile ilgili bazi
sorular sorulmus ve yanitlar Tablo 1’de 6zetlenmistir. Ayrica, daha 6nce otostop ¢ekmis olan
katilimeilarin (N = 126) otostop ¢ekerek yapilan en uzun yolculuk, ortalama olarak 76.36 dakika
olarak belirlenmigtir (SS = 123.25). Katilimcilarin araglarina kabul ettikleri otostopgularla
yaptiklart en uzun yolculuk ise (N = 75), 46.77 dakika olarak belirlenmistir (SS = 96.96). Bu
kisilere ayrica araglarina kabul edecekleri en diisiik ve en yiiksek yas sorulmus ve kabul edilen
en geng yas ortalamasi 17.19 (SS = 7.16), en biiyiik yas ortalamas1 ise 48.33 olarak bulunmustur
(SS =25.74).

Tablo 1. Otostop ile ilgili tanimlayic: istatistikler

Demografik Ozellikler Say1 %
Otostop ¢ekme deneyimi
Evet 128 56.6
Hayir 98 43.4
Otostop ¢ekme sikhgi
Hig 159 70.4
Haftada 1-2 kere 54 23.9
Haftada 3-4 kere 7 31
Hemen hemen her giin 6 2.7
Otostopc¢u kabul etme
Evet 33 44
Hayir 16 21.3
Bazen 26 34.7
Cinsiyete gore otostopcu kabul etme
Erkek 9 12
Kadin 23 30.7
Fark etmez 43 57.3
Birden fazla otostopcu kabul etme
Evet 52 69.3
Hayir 23 30.7
Otostop ¢ekmekten tedirginlik duyma
Evet 144 63.7
Hayir 82 36.3

Not. ‘Otostopgu kabul etme’, ‘Cinsiyete gore otostopgu kabul etme’, ‘Birden fazla otostopgu kabul etme’
maddeleri sadece siiriicli orneklemi segilerek analiz edilmistir (N = 75).
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2.2.2.2. Nicel Analiz Bulgulart

Otostopcu alan ve almayan kisilerin 6zgecilik diizeylerinin farklilagip farklilasmadiginin
incelenmesi adina sadece aktif olarak ara¢ kullanan ve kendine ait araci olan 75 kisi ile bagimsiz
gruplar t testi yapilmistir (Tablo 2). Buna gore, otostopgu alan kisilerin yardim etme alt
boyutundan otostopgu almayan kisilere gére daha yiiksek puan aldiklar1 goriilmiistiir. Ozgecilik
Olceginin Bagiscilik alt boyutu otostopgu kabul edip etmemeye gore degismemistir.

Tablo 2. Otostopcu alma davranist acisindan bagimsiz gruplar t testi sonuglart

Otostopgu Alan Otostopgu Almayan
(N =59) (N =16)
Ort. SS Ort. SS t-test
Yardim etme 3.53 52 3.15 .54 2.59*
Bagiseilik 3.00 .89 2.95 71 21

*p < .05, Ort = Ortalama, SS = Standart Sapma.

Calismada ayrica demografik degiskenler, 6zgecilik ve otostopa yonelik tutum arasindaki
iliskilerin incelenmesi igin ikili korelasyon analizleri yapilmistir (Tablo 3 ve 4). Ilk olarak
stiriicti belgesi ve aktif kullandig1 bir araci olan kisilerde (N= 75) otostopgu kabul etme ile
ozgecilik arasindaki iligkiler incelenmistir (Tablo 3). Kategorik bir degisken olan cinsiyet, 1
Erkek, 0 Kadin olmak iizere kukla degisken (dummy) olarak kodlanarak analize alinmistir.
Benzer sekilde, otostop ile ilgili kategorik sorular da olumlu ifadeler 1, olumsuz ifadeler 0
olmak tizere kukla degisken haline getirilmistir. Diger bir deyisle, otostop ¢cekme deneyimi olan
kisiler 1, olmayanlar 0 olarak kodlanmistir. Otostopgu kabul eden kisiler 1 olarak kodlanirken,
etmeyenler 0; birden cok otostopcuyu ayni anda kabul edenler 1, etmeyenler 0 olarak
kodlanmistir. Yapilan analizde, 6zgeciligin yardim etme boyutu ile otostopcu kabul etme
arasinda pozitif yonde anlamli bir iliski bulunmustur (r =.29, p = .012). Bagis¢ilik boyutu ise
otostop ¢cekme deneyimi ile ters yonde iliskilidir (r = -.23, p = .045). Cinsiyetin otostop ¢ekme
deneyimi (r =.31, p = .007), ayn1 anda birden fazla otostopgu kabul etme (r =.28, p = .016) ve
kabul edilen en yasli otostopgu (r =.28, p = .008) degiskenleri ile pozitif yonde iligkiler icinde
oldugu goriilmektedir. Buna gore erkek olmak ve bahsi gegen otostop ile ilgili sorular iligkili
gorilmektedir. Ayrica, yas ve siiriicliliik deneyimi arttikga ayni anda birden fazla otostopcu
kabul etme (r = -.25, p = .031) ve otostop ¢ekme sikligi (r = -.31, p =.008) azalmaktadir. Son
olarak, 6zgecilik 6lgeginin yardim etme (r = -.27, p = .019) ve bagis¢ilik (r = -.29, p = .011)
boyutlar1 da cinsiyetle negatif yonde iligki i¢indedir. Buna goére kadin olmak ozgeci
davranislarla iligkili goriinmektedir.

Calismada ayrica otostop c¢ekme davranisinin da bahsi gecen degiskenlerle iligkisinin
incelenmesi igin daha 6nce otostop ¢ekmis kisiler analize alinarak (N = 128) ikili korelasyon
analizi yapilmistir. Buna gore, otostop ¢gekmekten tedirgin olma ile 6zgecilik 6l¢eginin yardim
etme boyutu arasinda ters yonlii bir iliski bulunmaktadir (r =-.22, p=.011). Ozgecilik &lgeginin
alt boyutlar1, arastirmada incelenen diger degiskenler ile iligkili bulunmamustir. Otostop ile ilgili
sorulara verilen yanitlar incelendiginde, otostop ¢ekme siklig1 arttik¢a duyulan tedirginligin (r
=-.48, p=.000) ve yasin (r = -.25, p =.004) azaldig1, otostop ¢ekerek yapilan en uzun yolculuk
stiresinin ise (r = .20, p = .024) arttig1 gorlilmektedir. Ayrica otostop ¢cekmekten duyulan
tedirginlik erkek olma (r = -.25, p = .004) ve yardim etme (r = -.23, p = .008) ile ters yonde
iliskilidir.
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Tablo 3. Aktif siiriiciilerde degiskenler arasu iliskiler

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

Otostop ¢cekme deneyimi (1) 1

Birden fazla otostopgu kabul etme (2) .38** 1

Otostop ¢cekme sikligi (3) 50** 39** 1

Otostopcu kabul etme (4) A1+ .647** 34%* 1

Kabul edilen en geng otostopgu (5) -.24 -.25 -.08 -.06 1

Kabul edilen en yasli otostopgu (6) -.09 .07 -.04 A0 A9 1

Yas (7) -.03 -.25* -.31** -.06 A2 .09 1

Sirticiilik deneyimi (8) -.03 -.23* -.29* -.02 15 15 93** 1

Cinsiyet (9) 31x* .28* 19 22 .05 .35** -.04 .05 1

Yardim etme (10) -.10 .16 .08 29* -.03 A2 -.05 -.10 -27* 1
Bagiscilik (11) -.23* -.03 -14 .02 .04 -.05 .01 -.06 -.29* 56** 1

**p<.01;*p<.05
Tablo 4. Otostop ¢cekme deneyimi olan kisilerde degiskenler arasu iligkiler
1 2 4 6

Otostop ¢cekme sikligi (1) 1

Otostop ¢cekmekten tedirginlik duyma (2) -.48** 1

Otostop cekerek yapilan en uzun yolculuk siiresi (3) .20* -.26%* 1
Yas (4) -.25** -.004 .05 1

Cinsiyet (5) A2 -.25%* 14 17 1
Yardim etme (6) A4 -.23%* A5 -.01 -.03 1
Bagiseilik (7) .03 -.01 .03 -.03 -.15 H55** 1

**p<.01;*p<.05
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2.2.2.3. Nitel Analiz Bulgulart

Calismada otostopgu kabul etme ile ilgili tutumlarinin daha iyi anlasilabilmesi i¢in katilimcilara
acik uclu bazi sorular yoneltilmistir. Bu amagla, aktif ara¢ kullanan ve araci olan 75 kisiden
alman veriler incelenmistir. Ik olarak, otostop¢u kabul eden ve etmeyen kisilere bu
davranislarinin nedeni, ikinci olarak ise katilimcilara araglarina birini aldiklarinda kendilerini
nasil hissettikleri sorulmustur. Elde edilen bulgular Tablo 5’de 6zetlenmistir.

Tablo 5. Nitel analiz bulgular:

Araciniza birini alma ya da almama Araciniza birini aldigimzda kendinizi
sebebinizi belirtiniz. nasil hissedersiniz?
Tematik Uniteler Frekans Tematik Uniteler Frekans

Otostopcu kabul etme sebepleri
Yardima ihtiyaci oldugunu 22 Tedirgin ve giivensiz 27
diisiinmek
Iyilik yapmak 6 Mutlu ve huzurlu 17
Siirtictide otostop deneyimi 8 Notr 13
olmasi/empati
Duygu durumu 3 Rahat 8
Yol arkadagligi 3
Otostopc¢u kabul etmeme Yardimsever 8
sebepleri
Zarar gérmekten korkmak/ 23 Tetikte 4
glivenmeme
Dis goriiniisiin gliven vermemesi 6 Heyecanlh 2
Tanimama 4 Otostopgu almam 1
Toplam 75 Toplam 80

Elde edilen bulgular gore, karsidaki kisinin 6grenci olmasi, maddi zorluk yasiyor olabilecek
olmasi ya da acil isinin olabilecek olmasi gibi otostopgunun ihtiya¢ duydugu yardimlari
stiriiciiniin saglayabilecek olmasi, iyilik yapiyor olmaktan alinan tatmin, siirliciiniin daha
onceden otostop ¢ekme deneyiminin olmasi, duygu durumunun otostopgu kabul etmeye uygun
olmas1 (keyifli hissetmek) ya da yol arkadasi istiyor olmak gibi faktorler katilimcilarin
otostopcu kabul etme sebepleri olarak belirlenmistir. Bunun disinda otostop ¢eken kisiye
giivenememe, gasp ya da saldir1 ihtimali gibi faktorler de otostopgu kabul etmemenin en biiyiik
sebebi olarak one ¢ikmaktadir. Bazi katilimcilar, otostopgunun dig goriiniisiiniin ya da
otostopguyu tanimiyor olmanin da etkili oldugunu belirtmislerdir. Otostopgu kabul edilmesi
durumunda kisinin kendisini nasil hissettigi soruldugunda, yine tedirginlik, korku ve endige
duyma gibi duygularin 6ne ¢iktig1 goriilmektedir. Bunun disinda, mutlu, huzurlu, heyecanli ve
yardimsever hissetmek gibi olumlu duygularin gériilme sikliginin da yiiksek oldugu dikkati
cekmektedir.

4. Tartisma

Otostop, Tiirkiye’de sehir merkezinin disinda kalan ulasimi kisith olan bolgelerde, 6zellikle
ogrenciler arasinda kampiise ulasim ve kampiisten sehre ulagim ig¢in siklikla karsilasilan bir
davranistir. En yaygin 6rneklerinden biri olan Orta Dogu Teknik Universitesinde, otostop igin
belirlenmis ve Ogrenciler tarafindan diizenli olarak kullanilan bes ana otostop noktasi
bulunmaktadir (Kablan, 2019). Otostop ¢ekme, farkli agilardan ele alindiginda bir¢ok avantaj
tastyan bir davramstir. Oncelikle ulasimin olmadigi durumlarda kisinin ulasim ihtiyacin
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giderir, ekonomik yiikii bulunmamaktadir, arag¢ paylasimi sagladigindan trafik yogunlugunu
azaltabilir; boylece hem trafik yogunlugundan kaynaklanan kaza olasiligini diisiiriirken hem de
ckolojik olarak avantaj saglayabilir (ara¢ paylasuminin faydalari igin, bkz. Sioui, 2013).
Dezavantajlar1  ele alindiginda ise beraberinde baz1 potansiyel riskler getirdigi
ongoriilebilmektedir. Bunlardan en 6nemlisi giivenlik ile ilgili endiselerdir. Hem otostopgu alan
hem de kabul eden Kkisiler, aracin iginde tamimadiklari bir kisi ile beraber yolculuk
yaptiklarindan hem can ve mal giivenliklerinden endise edebilmekte, hem de taciz gibi
istenmeyen ¢esitli durumlara kars1 zarar gérmeye daha acik hale gelebilmektedirler.

Bu ¢aligmada otostop ¢ekme ve otostopcu kabul etme davraniglarinin dogalarinin anlagilmast
amaciyla oncelikle bir gozlem g¢alismasi yapilmistir. Elde edilen bulgular, otostop noktasi
kampiis ¢ikiginda olmasina karsin, otostopgu kabul etme sikliginin olduk¢a az olduguna isaret
etmektedir. Calismada ayrica otostopgu kabul etmek icin duran kisilerin cinsiyeti ve
otostopcunun cinsiyeti de dikkate alinmig ve sadece erkek siiriiciilerin sadece kadin
gbzlemcileri araclarina almak i¢in durduklari bulgulanmistir. Bu bulgu, kadinlarin erkeklere
gore daha ¢ok otostopgu olarak kabul edildikleri yoniindeki alan yazin bulgusu ile tutarlilik
gostermektedir (Snyder, Grather ve Keller, 1974; Guéguen, 2007).

Otostopcu kabul edip etmemenin hangi psikolojik arka plan ile ilgili olabilecegi
diistintildiiginde, bir digerinin yararina yapilan bir davranis oldugu g6z Oniine alinarak
ozgecilik ile arasinda anlaml iligkiler olabilecegi beklenmistir. Bu sebeple, siiriicii belgesi ve
araci olup aktif siiriicli olan katilimeilarin verdigi yanitlar se¢ilerek, otostop ile ilgili sorularin
yant sira Ozgecilik Olcegine verdikleri yanitlar analiz edilmistir. Analiz sonuglarina gore,
otostopcu kabul eden kisilerin 6zgecilik 6lgeginin yardim etme boyutundan aldiklar1 puanlar
otostopgu kabul etmeyen kisilere gére anlamli olarak daha yiiksektir. Olgegin bagisgilik boyutu
acisindan anlaml bir farklilasma bulunamanustir. Olgegin dzelliklerine bakildiginda yardim
etme boyutunun daha anlik yardimlara isaret ederken, bagiscilik boyutunun organ bagist gibi
daha uzun siireli ve bliylik yatirnmlar gerektiren yardimlara isaret ettigi goriilmektedir (Tekes
ve Hasta, 2015). Bu sebeple, otostopcu kabul etmenin yardim etme alt boyutu ile iligkisi
olurken, bagiscilik ile iligkili olmamasi beklentiler ile uyumludur. Yapilan korelasyon analizine
gore, otostopcu kabul etme, gruplar aras1 karsilagtirma sonuglari ile benzer sekilde, 6zgecilik
Olgeginin yardim etme boyutu ile pozitif yonde iliskili iken, bagiscilik boyutu ile iligkili
bulunmamistir. Siiriiciiniin otostop ¢ekme deneyiminin olmasi ise, otostop c¢ekme sikligi,
otostopcu kabul etmesi, ayni anda birden ¢ok otostopgu kabul etmesi ve erkek olmasi ile pozitif
yonde iliskili olarak bulunmustur. Bu bulgu, otostop ¢ekme deneyimi olan siiriiciilerin
otostopcu ile daha fazla empati yapabiliyor olmalari ve bu sebeple daha az Onyargi ve
tedirginlik duyuyor olmalar1 ile agiklanabilir. Grup siiregleri ile ilgili ¢alismalar, kisilerin
onyargili olduklar1 gruplarla etkilesime girmelerinin (ya da tanisiyor olmanin) mevcut
onyargilarim kirmada yardimei olabilecegini sdylemektedir. Ornegin, engelli bir tanidig1 olan
bir kisi, engellilere yonelik daha az onyargi duymaktadir (Tekes, 2013). Buradan hareketle,
daha Once otostop cekmis siiriiciilerde otostopgulara yonelik bir i¢ grup algisi olusarak,
stirticiilerin yaklagimini daha olumlu hale getiriyor olabilecegi diisiiniilebilir.

Otostop ¢cekme ile aragtirmada incelenen diger degiskenlerin iligkisine bakildiginda ise, otostop
cekme sikliginin otostop ¢ekmekten tedirginlik duyma ve yas ile ters yonde bir iliski i¢ginde
oldugu ve otostop ile yapilan en uzun yolculuk siiresi ile pozitif yonde iligkili oldugu
goriilmektedir. Bu bulgu, geng yastaki kisilerin daha sik otostop ¢ektigi yoniindeki bulgular ile
tutarlidir (Franzoi, 1985; Morgan ve ark., 1975). Bu durum gelirin diisiik olmas1 ve arag¢ sahibi
olmama gibi kosullarin geng yasta daha sik rastlanir olmasi ile agiklanabilecegi gibi, gencligin
de getirdigi daha esnek ve spontan davranabilme (Franzoi, 1985), riski oldugundan daha az
algilama gibi 6zellikler ile de agiklanabilmektedir (Johnson, McCaul ve Klein, 2002). Bir diger
bulgu ise otostop ¢cekmekten duyulan tedirginlik arttik¢a otostop ile yapilan en uzun yolculuk
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stiresinin ve 6zgecilik 6lgeginin yardim etme boyutundan alinan puanlarin azaldigi ve son
olarak kadin olma ihtimalinin arttig1 goriilmektedir. Cinsiyet ile otostop ¢ekme arasindaki ters
yonlii bulgu, beklenen bir bulgudur. lgili literatiirde erkeklerin daha sik otostop ¢ektigi
bulgulanmistir (Morgan ve ark., 1975). Bunun olasi sebeplerinden biri ise erkeklerin kadinlara
gore giivenlik ile ilgili daha az endiselerinin olmasi olarak diisiiniilebilir. Otostop ¢ekmekten
tedirginlik duyma arttikca, yolculugun siiresinin azalmasi anlasilabilir bir bulgudur. Son olarak,
arastirmada kesfedilen ilging bir bulgu otostop ¢ekmekten duyulan tedirginlik arttik¢a, yardim
etme davranisinin azaltyor olmasidir. Bu bulgu, temel bir evrimsel-hayatta kalma bakis acis1 ile
bakildiginda, kisinin kendi glivenligi ile ilgili duydugu endiselerin artmasi ile odaginin kendine
donmesi ile agiklanabilir (Buss, 2015).

Son olarak, acik uglu sorulara verilen yanitlar, kisilerin otostopgu kabul etmelerinin karsidaki
kisinin yardima ihtiyaci oldugu diisilincesi, iyilik yapiyor olmaktan duyulan tatmin, otostopgu
ile empati yapabiliyor olmak ya da siiriiciiniin yaninda bir yol arkadasi istemesi gibi sebepleri
olabilecegini gostermektedir. Ote yandan, siiriiciiniin can ya da mal kaybina ugramaktan ya da
darp edilmekten korkmasi biiyiik bir etkendir. Ozellikle dis gériiniis ile ilgili verilen yanitlar,
otostopcunun ‘tehlikeli’ olup olmadigina karar verilirken dig goriiniisiin bir ipucu olarak
kullanildigin1 gostermektedir. Son olarak, siirliciiniin olumsuz duygular1 deneyimleyebilmesine
(tedirginlik, tetikte olmak, giivensizlik gibi) ragmen aracina otostopcu alabildigi goriilmektedir.

Arastirmada ele alinan bulgular bir biitiin olarak ele alindiginda bazi oriintiiler dikkati
cekmektedir. Bunlardan ilki cinsiyet farkliliklaridir. Bulgulara gore erkekler kadinlara gore
daha fazla otostop ¢ekmektedir. Bunun sebebi kadinlarin tanimadiklar1 bir kisi ile beraber
yolculuk yapmaktan daha fazla giivensizlik duyuyor olmalari olabilir. Ikinci olarak, kadmn
otostopcular araclara daha cok kabul edilme egilimindedirler. Bu g¢alismada siiriiciiniin
otostopcu kabul edip etmeme kararinda cinsiyetin 6dnemli olmadigini belirten ¢ok fazla
katilimc1 olmakla beraber, yapilan deneysel ¢aligmalar burada kadinlar lehine biiyiik bir egilim
oldugunu gostermektedir (Guéguen, 2007; Guéguen ve Lamy, 2009). Bu bulgu iki farkli sekilde
aciklanabilir. Ilk olarak, siiriiciiniin erkek oldugu durumlarda kadin otostopgu kabul etme,
siiriiciiye kars1 cinsten bir kisi ile iletisim olanag1 agmaktadir. Insan sosyal davranisinin evrimi
ile ilgili ¢alismalar, 6zgeci davranislarin bir¢ok fonksiyonundan biri olarak es se¢cimini de 6rnek
gosterebilmektedirler. Yani kisi, es secimi ile ilgili cabalarina faydasi olacagini diisiindiigii i¢in
de 6zgeci davranis gosterebilmektedir (Oda, Okuda, Takeda ve Hiraishi, 2014). Bu sebeple,
evrimsel psikolojik bilgilere de dayanarak, erkek siiriiciilerin kadin otostopg¢u kabul etmelerinin
es secim siirecleri ile ilgili olabilecegi diisliniilebilir. Buna kanit olarak, kadin otostopgularin
fiziksel cekiciliklerinin manipiile edildigi ¢aligmalarda artan kabuller 6rnek gosterilebilir
(Guéguen, 2007; Guéguen ve Lamy, 2009; Morgan ve ark., 1975; Pazhoohi ve Burriss, 2016).

Kadinlarin erkeklere gore daha ¢ok otostopgu olarak alinmalari ile ilgili bir diger agiklama ise
korumaci cinsiyetcilik tizerinden yapilabilir. Korumaci cinsiyetgilik diismanca cinsiyetgilikten
farkli olarak, kadini1 hassas ve korunmaya muhtag olarak algilamakta olup, yardim etme gibi
olumlu sosyal davraniglarin Oniinii agmaktadir. Ancak korumaci cinsiyetgiligin olumlu bir
kavram olmadigi, temelde kadina yonelik ayn1 sinirlayici ve kalip yargisal diisiinme bi¢imine
isaret ettigi digtiniilmektedir (Glick ve Fiske, 1996). Damsel in distress, yani basi dertte olan
geng kadin arketipinden hareketle, kadinlarin kendi yardimlarina muhtag¢ oldugu diisiincesi de
erkeklerden ¢ok kadinlarin otostopgu olarak kabul edilmelerine sebep oluyor olabilir.

Séz konusu ¢alismanin bazi kisitliliklar1 bulunmaktadir. Oncelikle gézlem ¢alismasinin siiresi
arttirllarak daha fazla arag sayisina erisilmesi elverisli olabilir. Bunun disinda ¢aligmanin en
biiyiik kisithligi, Isik Universitesinden cikan arag sayismin tam olarak bilinememesidir.
Gozlem siiresinde, hizli akan trafikte araglar1 Sile otobanindan gelen ve Isik Universitesinden
gelen araglar olarak ayirmak miimkiin olmamistir. Her ne kadar otostop i¢in duran biitiin
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araclarin Sile yoniinden geldigi bilinse de kampiisten ¢ikan araglarin sayisini bilmek, oran
acisindan anlamli sonuglar ¢ikarilabilecek bir bulgudur. Bu sebeple, ileride yapilacak
caligmalarda bir kamera sistemi kurulmasi ya da farkli yonlerden gelen araglarin dogru bir
sekilde sayilabilmesi i¢in fazladan bir arastirmacinin gorevlendirilmesi Onerilebilecek bir
diizenlemedir. Bu ¢alismanin Tiirkiye’de otostopa yonelik tutumlarin anlasilmasina bir 151k
tutabilmesi  beklenmektedir. ileride yapilacak calismalarda, bolgesel —farkliliklar,
durumsal/gevresel faktorler (hava durumu), fiziksel 6zellikler, arag tipi, yas, kisi sayisi, otostop
saati, hava durumu, giizergdh secenekleri, ya da diger kisilik 6zellikleri gibi bir¢ok farkli
degisken ile hem otostop ¢cekme hem de otostopcu kabul etme arasindaki iliskiler daha ayrintili
olarak incelenebilir, belirtilen degiskenler manipiile edilerek daha kontrollii bir kosulda detayl
bilgiye ulasilabilir.



Temel ve Tekes | TUAD, 3(1), 39-52 51

Kaynakc¢a

Batson, C. D., Duncan, B. D., Ackerman, P., Buckley, T. ve Birch, K. (1981). Is empathic
emotion a source of altruistic motivation?. Journal of Personality and Social
Psychology, 40(2), 290-302. doi:10.1037/0022-3514.40.2.290.

Buss, D. (2015). Evolutionary psychology: The new science of the mind. United Kingdom:
Taylor & Francis.

Campbell, M. D. (1974). A controlled investigation of altruistic behavior: Helping the
hitchhiker. Proceedings of the Division of Personality and Society Psychology, 1(1),
174-176. doi:10.1177/014616727400100160.

Eby, D. W. (2000). How often do people use safety belts in your community? A step-by-step
guide for assessing community safety belt use. 18 Nisan 2020 tarihinde
https://deepblue.lib.umich.edu/bitstream/handle/2027.42/1322/94063.0001.001.pdf?se
guence=2 adresinden alinmustir.

Eby, D. W. (2011). Naturalistic observational field techniques for traffic psychology research.
B.E. Porter (Ed.) Handbook of Traffic Psychology icinde (s. 61-72). USA: Acedemic
Press.

Franzoi, S. L. (1985). Personality characteristics of the cross-country hitchhiker. Adolescence,
20(79), 655-668.

Glick, P. ve Fiske, S. T. (1996). The ambivalent sexism inventory: Differentiating hostile and
benevolent sexism. Journal of Personality and Social Psychology, 70(3), 491-512.
d0i:10.1037/0022-3514.70.3.491.

Guéguen, N. (2007). Bust size and hitchhiking: A field study. Perceptual and Motor
Skills, 105(3), 1294-1298. doi:10.2466/pms.105.4.1294-1298.

Guéguen. N. ve Lamy L. (2009). Hitchhiking Women’s Hair Color. Perceptual and Motor
Skills, 109, 941-948. doi:10.2466/pms.109.3.941-948.

Guéguen, N., Meineri, S. ve Stefan, J. (2012). " Say it with Flowers"... to Female Drivers:
Hitchhikers Holding Flowers and Driver Behavior. North American Journal of
Psychology, 14(3), 623-628.

Guéguen, N. ve Stefan, J. (2013). Hitchhiking and the ‘Sunshine Driver’: Further Effects of
Weather Conditions on Helping Behavior. Psychological Reports, 113(3), 994-1000.
doi:10.2466/17.07.PR0.113x30z8.

Johnson, R. J., McCaul, K. D. ve Klein, W. M. (2002). Risk involvement and risk perception
among adolescents and young adults. Journal of Behavioral Medicine, 25(1), 67-82.

Kabahatler Kanunu (30 Mart 2005). 16 Nisan 2020 tarihinde
https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.5326.pdf adresinden alinmistir.

Kablan, M. (2019). ODTU 101: Ulasim. 16 Nisan 2020 tarihinde
http://www.yazhocam.com/kampus/odtul01-ulasim/ adresinden alinmistir.

Morgan, C. J., Lockard, J. S., Fahrenbruch, C. E. ve Smith, J. L. (1975). Hitchhiking: Social
signals at a distance. Bulletin of the Psychonomic Society, 5(6), 459-461.

Trafik ve Ulagu tirmalan Dergisi


https://psycnet.apa.org/doi/10.1037/0022-3514.40.2.290
https://doi.org/10.1177%2F014616727400100160
https://deepblue.lib.umich.edu/bitstream/handle/2027.42/1322/94063.0001.001.pdf?sequence=2
https://deepblue.lib.umich.edu/bitstream/handle/2027.42/1322/94063.0001.001.pdf?sequence=2
https://psycnet.apa.org/doi/10.1037/0022-3514.70.3.491
https://psycnet.apa.org/doi/10.1037/0022-3514.70.3.491
https://doi.org/10.2466%2Fpms.105.4.1294-1298
https://doi.org/10.2466%2F17.07.PR0.113x30z8
https://doi.org/10.2466%2F17.07.PR0.113x30z8
https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.5326.pdf
http://www.yazhocam.com/kampus/odtu101-ulasim/

Temel ve Tekes | TUAD, 3(1), 39-52 52

Oda, R., Okuda, A., Takeda, M. ve Hiraishi, K. (2014). Provision or good genes? Menstrual
cycle shifts in women's preferences for short-term and long-term mates' altruistic
behavior. Evolutionary Psychology, 12(5), 888-900.
doi:10.1177/147470491401200503.

Otostop. (ty.). Tiirk Dil Kurumu Tiirk¢e Sozlik iginde 10 Mart 2020 tarihinde
https://sozluk.gov.tr/?kelime=0tostop%?20 adresinden alinmistir.

Pazhoohi, F. ve Burriss, R. P. (2016). Hijab and “hitchhiking”: A field study. Evolutionary
Psychological Science, 2(1), 32-37. doi:10.1007/s40806-015-0033-5.

Rushton, J. P., Chrisjohn, R. D. ve Fekken, G. C. (1981). The altruistic personality and the self-
report altruism scale. Personality and Individual Differences, 2(4), 293-302.
d0i:10.1016/0191-8869(81)90084-2.

Snyder, M., Grather, J. ve Keller, K. (1974). Staring and compliance: A field experiment on
hitchhiking. Journal of Applied Social Psychology, 4(2), 165-170, doi:10.1111/j.1559-
1816.1974.tb00666.X.

Sioui, L., Morency, C. ve Trépanier, M. (2013). How carsharing affects the travel behavior of
households: A case study of Montréal, Canada. International Journal of Sustainable
Transportation, 7(1), 52-69. doi:10.1080/15568318.2012.660109

Tekes, B. ve Hasta, D. (2015). Ozgecilik &lgegi: Gegerlik ve giivenirlik calismasi. Nesne
Psikoloji Dergisi, 3(6), 55-75.

Tekes, B. (2013). Engellilere yonelik onyarguyt yordayan degiskenler: Kiiltiirler arast bir
aragtirma (Yayimlanmamus Yyiiksek lisans tezi). Ankara Universitesi, Ankara.

Trivers, R. L. (1971). The evolution of reciprocal altruism. The Quarterly Review of
Biology, 46(1), 35-57. d0i:10.1086/406755.

Xu, F., Morgan, M. ve Song, P. (2009). Students' travel behaviour: a cross-cultural comparison
of UK and China. International Journal of Tourism Research, 11(3), 255-268.
doi:10.1002/jtr.686.


https://doi.org/10.1177%2F147470491401200503
https://doi.org/10.1177%2F147470491401200503
https://sozluk.gov.tr/?kelime=otostop%20
https://doi.org/10.1007/s40806-015-0033-5
https://doi.org/10.1016/0191-8869(81)90084-2
https://doi.org/10.1016/0191-8869(81)90084-2
https://doi.org/10.1111/j.1559-1816.1974.tb00666.x
https://doi.org/10.1111/j.1559-1816.1974.tb00666.x
https://doi.org/10.1080/15568318.2012.660109
https://doi.org/10.1086/406755
https://doi.org/10.1002/jtr.686
https://doi.org/10.1002/jtr.686

TUAD, 2020, 3(1), 53-71

(LR
o Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi ; @ ;
Dergi Ana Sayfa: http:/dergipark.org.tr/tuad Safety Research Unit

Arastirma Makalesi

Yielding the Right of The Way: A Mixed Design Study for Understanding
Drivers’ Yielding Behavior

Ece Naz Demirt* ), H. Berin Donmez! ©', Mehmet Ozden!®’, Nursima Unver! "
Gizem Findik! */, Bahar Oz!

1 Psikoloji Béliimii, Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara, Tiirkiye
Abstract

To understand drivers’ yielding behavior, field observations and semi-structured interviews were conducted. Cramer’s V and
logistic regression analyses of the field observation on 1140 drivers and pedestrians demonstrated that driver gender and
pedestrian age have significant relationships with the tendency to yield the right of way. Other than gender and age, road
characteristics were also investigated to understand the nature of this relationship between drivers and pedestrians to a broader
extent. From the interviews’ thematic analysis, four themes related to participants' thoughts about yielding behavior were
obtained: "Places of Interaction,” "Trust in Rules," "Factors Affecting Yielding Behavior", and "Future Solutions." Both the
analysis of interviews and the observations showed that driver-pedestrian interaction is an essential factor regarding traffic
safety.

Keywords: drivers, pedestrians, yielding behavior, field study

Yol Verme Davramst: Siiriiciilerin Yol Verme Davranisim Anlamak Uzerine Karma
Yontemli Bir Calisma

Oz

Siiriiciilerin yayalara yol verme davranigini incelemek iizere saha gozlemleri ve yari-yapilandirilmis miilakatlar yapilmistir.
1140 arag-yaya gozlemi sonucunda yapilan Cramer’in V katsayisi ve lojistik regresyon analizleri, siiriicii cinsiyeti ve yaya yast
ile yol verme davranigi arasinda anlamli bir iliski oldugunu gostermistir. Yas ve cinsiyetin yan1 sira, siiriicii-yaya iliskisinin
dogasin1 anlamak adma yol 6zelliklerinin bu iligskiye etkisi de incelenmistir. Miilakatlar ise tematik analiz yontemi ile
incelenmig ve katilimcilarin yol verme davranist ile ilgili diistinceleri 4 tema altinda toplanmistir. Bunlar; "Karsilagma yerleri",
"Kurallara olan giiven", "Y ol verme davranigini etkileyen faktorler" ve "Gelecege yonelik ¢oziimler" olarak belirlenmistir. Hem
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Yielding the Right of The Way: A Mixed Design Study for Understanding Drivers’
Yielding Behavior

For many reasons, in the world and Turkey, the percentage of death and injuries of the
vulnerable road users, especially pedestrians, is very high as compared to other road users.
According to the World Health Organization (2018), "universally, pedestrians and cyclists
represent 26% of all deaths, with those using motorized two- and three-wheeler comprising
another 28%". Moreover, in Turkey, the same pattern can be observed for pedestrian deaths and
injuries. According to the data collected in 2018, in Turkey, the number of accidents involving
pedestrians is 31.624, and it comprises 17% of all types of traffic accidents, which includes
both injuries and deaths. Also, 1.294 of the accidents involving pedestrians are due to not
slowing down on pedestrian and school crossings or ignoring the right of the way (Emniyet
Genel Miidirliigi Trafik Hizmetleri Bagkanligi, 2018). The statistics mentioned above indicate
that the safety of vulnerable road users, especially pedestrians' safety, is critically endangered.
Therefore, studies should be conducted to understand the causes of the injuries or fatalities, then
find solutions considering the underlying mechanisms for these accidents. As mentioned,
although pedestrians have a right to cross by using crosswalks, the drivers of vehicles may not
yield to pedestrians. So, this constitutes a severe problem for pedestrians who want to use
crosswalks. One of the purposes of this study is to understand the priorities of driver's yielding
behaviors to enlighten the reasons for traffic accidents that may occur on the crosswalks.

In the literature, many reasons that affect the yielding behavior of drivers were listed. The speed
of a vehicle, age, and gender of drivers are factors that affect yielding behavior. For instance, it
was observed that when the speed of vehicles increased, the likelihood of drivers' yielding
behavior decreased (Fitzpatrick, 2006). Also, older drivers are more likely to yield than younger
drivers (Harrell, 1993a). In another study, it was found that men are more likely to stop for
pedestrians who are women (Harrell, 1993b).

In terms of pedestrian characteristics, volume, assertiveness, visibility, clothing, and special
conditions of pedestrians are essential for yielding behavior (Harrel, 1993b; Schneider &
Sanders, 2015; Shaon et al., 2018). For example, when a group of pedestrians rather than a
single individual cross the street, drivers are more likely to yield (Salamati, Schroeder,
Geruschat, & Rouphail, 2013). When the pedestrians are insistent about crossing the road, and,
they are visible to drivers, they can cross safely and comfortably. To illustrate, when a
pedestrian was standing in the crosswalk, a higher probability of yielding behavior was
observed compared to standing at the curb or 1 ft from the curb (Geruschat & Hassan, 2005).
Also, drivers were more likely to yield when pedestrians display more assertive behaviors, such
as entering the crosswalk rather than waiting on the sidewalk (Shaon et al., 2018). Regarding
special conditions for pedestrian characteristics, it was found that drivers tend to yield to blind
pedestrians more often than to sighted pedestrians (Geruschat & Hassan, 2005).

In addition to pedestrian and driver characteristics, different road characteristics can also
influence the yielding behaviors of drivers. According to Schneider and Sanders (2015), fewer
roadway lanes and lower speed limits were associated with increased yielding behavior.
Moreover, yielding is increased at the entry leg of a roundabout as compared to the exit of a
roundabout (Salamati et al., 2013). Close to bus stops, average stopping behavior that was
detected is significantly weaker (Craig, Morris, Van Houten, & Mayou, 2019). Studies that
were mentioned above suggest that the factors that are associated with yielding behavior can be
categorized as the characteristics of drivers, pedestrians, and the environment. This triad
consists of many aspects related to yielding behavior, including implicit and explicit
characteristics of them and their relationships with each other.
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Besides those factors, a study showed that drivers of public vehicles were more likely to yield,
especially when there was high-visibility police enforcement (Craig et al., 2019). Another study
found that "after the intervention of high-visibility enforcement, it was observed that a higher
rate of drivers' yielding behavior to pedestrians who show a moderate level of assertiveness™
(Shaon et al., 2018). So, the laws can influence the priorities of the drivers' yielding behaviors,
especially the enforcement of the rules. When this enforcement is not strict enough for both
drivers and pedestrians, the number of yielding behaviors can be low.

There is a wealth of studies in the literature employing field observations and lab experiments
as the method for studying the yielding behavior of drivers (Fitzpatrick, 2006, Shaon et al.,
2018). Few studies have interviewed with drivers to understand priorities of yielding behavior.
For example, a telephone survey was conducted with licensed Virginia drivers to assess self-
reported knowledge and behaviors (Hebert Martinez & Porter, 2004). Also, another paper
attempted to understand driver and pedestrian interactions from a macro perspective by using
an Internet survey throughout North America. However, there are no studies to combine both
qualitative and quantitative methods for examining yielding behavior (Schneider & Sanders,
2015).

The lack of combining various methods in the literature directed us toward conducting both
observations of the yielding behaviors and interviews with the drivers. According to Eby
(2011), natural observation studies have strong construct and face validity, which shows that
they are likely to represent reality. However, the reasons behind drivers’ behaviors cannot be
understood just by observing. Therefore, this study possesses both qualitative and quantitative
methods.

1.1. Aims of the Present Study

There are several aims of the current study. First, the purpose of the quantitative part of this
study is to observe in which situations the drivers give way to pedestrians. Second, the
qualitative section aims to look at the underlying causes of drivers when they give way to
pedestrians and when not. To achieve these goals, observations and interviews with drivers
were conducted simultaneously. Observations took place in a relatively closed traffic system in
Ankara. Also, the interviews were conducted only with the people in the same traffic system to
relate the data of observation with the interviews. The third purpose of the current study is to
see the relationship between drivers’ yielding behavior and characteristics of drivers and
pedestrians. Finally, the role of environmental characteristics (e.g., curved road, raised
crosswalk) was investigated to have a better understanding of the yielding behavior.

2. Study |
2.1. Method
2.1.1 Participants.

There were 1140 observations, including 1124 drivers (280 females, 844 male) and 1137
pedestrians (499 females, 638 male). The age of the drivers was identified as young adults
(N=489), middle-aged adults (N=559), and elderly (N=80) by the observers. The age of
pedestrians was also recorded as children (N=8), young adults (N=979), middle-aged adults
(N=122), and elderly (N=29).

2.1.2. Materials.

An observation form was used to note the observation time, place, weather condition,
pedestrians’ and drivers’ age and gender, and whether the drivers yield the right of the way
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specifically. Moreover, the type of vehicles and special situations of pedestrians were observed.
During the encoding of those results into the statistical program, driver and pedestrian age were
numbered in descending order since driver age group and pedestrian age group do not have
necessarily matching age levels (there is a child option in the pedestrian variable, whereas there
is none in the driver variable). Therefore, the direction of the regression implies an opposite
relationship for increasing age groups. Meanwhile, gender was noted as “1” or “2” for
respectively women and men in a binary manner.

2.2. Procedure

Necessary permissions and ethical approval were taken from the Departmental Human Subjects
Ethical Committee of the University. Before starting observations, a pilot study was conducted
to train the four observers. Observation places were chosen in terms of the road (curved,
straight) and crosswalk (standard, raised) characteristics within the observation area. As
mentioned in the introduction, entry, or exit leg of a roundabout, which is one of the factors
affecting the yielding behavior, were also considered. Attention was paid to the absence of a
bus stop at the observed locations. Then, the observations were made on six crosswalks within
four places that have the possibility of high interaction between drivers and pedestrians. The
speed limit within the observation area was between 30 km/h and 50 km/h. Three of the
crosswalks were standard crosswalks, whereas three of them were raised crosswalks. Three of
the crosswalks were on a straight road, whereas the other three were just after a curved road.
These locations were:

-1st Place: standard crosswalk, curved road
-2nd Place: raised crosswalk, straight road
-3rd Place: standard crosswalk, straight road
-4th Place: standard crosswalk, straight road
-5th Place: raised crosswalk, curved road
-6th Place: raised crosswalk, curved road.

The observations were made on six days, three times a day, and one hour for each time slot.
The first group of observations took place on 6 December 2019 (Friday), 9 December 2019
(Monday), and 12 December 2019 (Thursday). The second group of observations was made on
10 February 2020 (Monday), 13 February 2020 (Thursday), and 14 February 2020 (Friday).
Observation times were between the hours of 08.30-09.30 for the morning, 12.30-13.30 for
noon and 17.30-18.30 for the evening (see Table 1.) The time and locations were assigned
randomly to each observer.

While observing, the observers paid attention to some situations of pedestrians and drivers. In
order to eliminate the effect of the pedestrians’ volume, situations with one pedestrian and one
driver were observed on the crosswalks. For instance, when several pedestrians are crossing,
the first pedestrian seen by the driver was noted. When there are several vehicles stopped for
yielding, the first vehicle that yielded was noted. Since the aim of the study was to understand
drivers’ and pedestrians’ characteristics, only those one to one interactions were recorded.
Observers paid attention to the distances where the driver and pedestrian could interact.
Waiting on the sidewalk one meter away from the road, stepping into the pedestrian crossing
and looking in the direction the drivers came from counts as a specific behavior that indicates
pedestrian crossing requests. Besides, for the drivers, it is determined that when the drivers slow
down and stop for the pedestrians away from not more than 2 meters from crosswalks.
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Table 1. The Observation Time and Places of the Observers

Date Time Observer 1 Observer 2 Observer 3 Observer 4
Morning 3rd Place 4th Place 1st Place 6th Place
06.12.2019 Noon 1st Place 6th Place 3rd Place 4th Place
Evening 4th Place 1st Place 6th Place 3rd Place
Morning 6th Place 3rd Place 4th Place 1st Place
09.12.2019 Noon 3rd Place 4th Place 1st Place 6th Place
Evening 1st Place 6th Place 3rd Place 4th Place
Morning 4th Place 1st Place 6th Place 3rd Place
12.12.2019 Noon 6th Place 3rd Place 4th Place 1st Place
Morning 5th Place 6th Place 3rd Place 2nd Place
10.02.2020 Noon 6th Place 5th Place 2nd Place 3rd Place
Evening 3rd Place 2nd Place 5th Place 6th Place
Morning 2nd Place 3rd Place 6th Place 5th Place
13.02.2020 Noon 5th Place 6th Place 3rd Place 2nd Place
Evening 6th Place 5th Place 2nd Place 3rd Place
14.02.2020 Morning 3rd Place 2nd Place 5th Place 6th Place
Noon 2nd Place 3rd Place 6th Place 5th Place
2.3. Results

2.3.1. Descriptive Statistics.

The frequencies of those variables and the behavior of yielding the right of way are displayed
in Table 2 below. As can be seen in Table 2, female drivers (52%) yielded the right of way
more frequently than their male counterparts (47%). On the other hand, female pedestrians were
more likely to be given the right of way to cross over as compared to male pedestrians (52%
and 45%, respectively).

The age of the driver tended to make a difference as well that early adult drivers demonstrated
more engagement in the precedence of the pedestrians on the crosswalks compared to middle-
aged drivers (57% and 41%, respectively). Furthermore, the function of the vehicle was one of
the most prominent contributors to the tendency to yielding the right of way. 51% of private
vehicles seemed to approve the rules, whereas a much lower proportion of commercial vehicles
(33%) engaged in such behavior. Finally, the impact of the weather on the condition of the road
was another critical factor. Road surface wetness seemed to decrease the likelihood that drivers
would enable pedestrians to cross over the street (wet road being 41% and on the contrary, dry
road 50%).

Table 2. Frequencies of yielding and not yielding by study variables

Yielded Did not yield Yielded Did not yield
Driver Gender Pedestrian Gender
Female 146 134 Female 261 238
Male 398 452 Male 284 354
Driver Age Pedestrian Age
Early adult 264 225 Child 6 2
Middle-aged 237 322 Early adult 467 512
Old 42 38 Middle-aged 59 63
Old 13 16
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Table 2 cont’d. Frequencies of yielding and not yielding by study variables

Yielded Did not yield Yielded Did not yield
Type of the Vehicle
Passenger car 477 455 Weather
Taxi 39 85 Dry, without rain 451 457
Minibus 10 18 Wet, without rain 38 55
Bus 18 30 Light rain 56 82
Lorry 1 5
Tractor 0 1 Location
Presence of a Curve before the Crossing 1st Place 205 178
Yes 351 349 6th Place 109 117
No 194 245 4th Place 16 29
Presence of an Elevation on the Crossing 3rd Place 48 118
Yes 271 264 2nd Place 127 93
No 274 330 5th Place 40 59
Day Time of the Day
Monday 217 240 Morning 177 198
Thursday 155 189 Noon 188 226
Friday 173 165 Evening 180 170

2.3.2. The strength of the association between yielding the right of way and study
variables.

As the data is comprised of nominal or ordinal variables with a skewed distribution, Cramer’s
V was used to determine the strength of the association among variables (Akoglu, 2018). The
results suggested that there was a significantly strong relationship between yielding behavior
and location (V > .15, p < .01). Furthermore, it was found that other variables such as type of
the vehicle and driver age had a significantly moderate relationship with yielding behavior (V
> .10, p < .01, for each). The gender of pedestrians and the existence of a curve before the
crossing were also found to possess a significant relationship with yielding the right of way, but
the strength of the association tended to be weak (V > .05, p < 0.05, for each). Finally, other
independent variables in the study, the gender of drivers and the age of the pedestrians, and
further remaining control variables did not have a significant relationship with yielding the right
of way. The interpretation of the results is presented in detail in the discussion section below.

Table 3. The strength of the relationship between study variables

Cramer’s V Value Approximate Significance
Driver age 114 .001
Pedestrian age .047 A77
Driver gender .046 122
Pedestrian gender 077 .009
Type of the vehicle 147 .000
Elevation .053 074
Curve .058 .050
Location 193 .000
Weather .072 .051
Date .048 272
Time of the day .050 241
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2.3.3. Yielding the right of way on the crosswalks by age and gender characteristics
of the drivers and the pedestrians.

To understand the effects of age and gender of the pedestrians and drivers on the likelihood of
giving the right of way, logistic regression was performed. The model was statistically
significant, y%(4) = 14.180, p < .01. According to the pseudo-R-squared measures, Nagelkerke
R?, the logistic regression model only explained 0.17% of the variance in giving the right of
way. As can be seen in Table 4, the model correctly classified 54.5% of cases. There was not a
significant difference across genders of drivers; on the other hand, women were more likely to
be given the right of the way as pedestrians (p < .05).

Furthermore, increasing age was negatively associated with yielding the right of way as drivers
(p < .05). Still, the age difference did not have a significant relationship with being given the
right of way (see Table 5). Given the data of the observation did not possess normal distribution,
further analysis of variance could not be performed to determine the interaction effect between
age and gender characteristics of pedestrians and drivers. Instead, the sample was divided into
two groups by the gender of the driver to determine the variables that would be influential in
their tendency to yield the right of way.

Further binomial logistic regressions were performed for both groups. The model revealed that
driver age and pedestrian gender were statistically significant predictors of yielding the right of
way for male drivers (p < .01, p <.05 respectively). In contrast, there was not any statistically
significant predictor for yielding behavior of female drivers. The sample was again divided into
two groups depending on the gender of pedestrians. It was found that there was not a significant
predictor for female pedestrians, on the other hand, driver age predicted the likelihood of being
yielded the right of way for male pedestrians significantly (p < .05). Lastly, the sample was
divided in accordance with the age of drivers. Pedestrian gender had a statistically significant
relationship with each age group (p < .05). In contrast, driver gender was only significant for
middle-aged drivers (p < .01), which suggests that gender differences decrease for younger
generations. Detailed information regarding these analyses can be seen in Tables 6, 7, 8, and 9.
All of those analyses indicate that male drivers are more likely to yield the right of way for
female pedestrians, and the tendency to not yielding the right of way to male pedestrians was
especially observed in middle-aged male drivers than younger male drivers. On the other hand,
women drivers did not demonstrate any distinction among pedestrian groups.

Table 4. Percentage accuracy in correction

Predicted Right of Way

Yes No Percentage Correct

. Yes 188 355 34.6

Observed Right of Way NG 158 496 729
Overall Percentage 54.5

Table 5. The results of the binomial logistic regression analysis

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Driver Gender -.183 140 1.707 1 191 .833
Pedestrian Gender -.304 121 6.298 1 .012 .738
Pedestrian Age -.053 .136 149 1 .699 .949
Driver Age -.234 .100 5.542 1 .019 791
Constant .956 456 4.403 1 .036 2.602
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Table 6. The results of the regression analysis for only male drivers

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Pedestrian Age .073 161 .208 1 .648 1.076
Driver Age -413 115 12.795 1 .000 .662
Pedestrian Gender -.341 140 5.903 1 .015 T11
Constant 1.028 530 3.766 1 .052 2.795

Table 7. The results of the regression analysis for only male pedestrians

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Pedestrian Age .068 175 152 1 .697 1.071
Driver Age -.426 138 9.568 1 .002 .653
Driver Gender 181 .188 937 1 .333 1.199
Constant .892 .615 2.104 1 147 2.439

Table 8. The results for the regression analysis for only young adult drivers

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Pedestrian Age -1.009 1.003 1.011 1 315 .365
Driver Gender .363 .644 317 1 574 1.437
Pedestrian Gender 1.077 470 5.245 1 .022 2.936
Constant 2.027 3.052 441 1 507 7.591

Table 9. The results for the regression analysis for only middle-aged drivers

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Pedestrian Age 181 181 1.007 1 316 1.199
Driver Gender .766 215 12.701 1 .000 2.151
Pedestrian Gender .395 175 5.087 1 .024 1.485
Constant 181 181 1.007 1 316 1.199

2.4. Discussion

The current study aimed to examine the relationship between characteristics of individuals
(gender, age, etc.) and drivers’ tendencies to yield on the crosswalks. The role of those variables
depending on the different nature of pedestrians and drivers were illustrated above. To interpret
those variables in detail, the sample was repeatedly divided into specific subsamples, and
further analyses were conducted. In light of the observations, it was shown that age and gender
have different influential mechanisms depending on whether individuals are drivers or
pedestrians. Contrary to other studies that support possible sex differences in yielding behavior
(Jamieson, 1977; Veevers, 1982), there was not any such sex difference among drivers when it
comes to yielding the right of way. Changes in those observations could be tied to the changing
demographic background of drivers over the years (Emniyet Genel Miidiirliigii, 2019; Sivak,
2015). The increased representation of women in traffic could have also changed the
proportional differences of educated drivers amongst women and men. As women had less
access to own a driving license before, those who had could be from higher socioeconomic
status or educational level. That could have resulted in increasing the likelihood that observed
women in existing literature engaged in more yielding behavior. On the other hand, the impact
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of educational differences moderated by gender is nullified, because the present study was
conducted with participants having a high educational level. The current study also indicated
different findings from a similar study conducted by Rosenbloom, Nemrodov, & Eliyahu (2006)
that drivers did not necessarily yield the right of way at a higher rate to their own age group.
The main distinction among those different age groups was that as age increases, gender
differences in yielding behavior become more salient. Even though there was not any significant
influence of age for female drivers, the overwhelming behavioral difference among young
adults and middle-aged male drivers, and the prevalence of the male drivers in the observation
were enough for driver age to be considered as an important predictor of yielding. Regardless
of age groups, individuals tended to yield the right of way to women more than they did to men.
Considering the demographics of the participants in the study, some key factors that might have
a direct impact on the result should be underlined. Firstly, the range of driver age in the current
study varied more on male drivers in comparison to their female counterparts. Secondly,
commercial vehicles were predominantly driven by middle-aged male drivers, which could
further extend the already existing age differences. Thirdly, the sample size leaned towards the
more educated part of society. Finally, speed restrictions and different flow of traffic on the
observed traffic setting might have contributed to different behavioral outcomes than urban
traffic settings.

Chi-square measures that were conducted to control variables in the study showed that
associations between some variables and the tendency to yield the right of way are strong
enough to be potentially considered as one of the main factors in that behavior. Control
variables in the study could be categorized into two different groups: traffic factors and external
environmental factors. Variables in those factors varied in magnitude and significance
compared to other in-group variables. The most critical traffic factors were the type of vehicle
and location. The influence of the type of vehicle may have two essential aspects, which are the
size and the function of the vehicle. The function of the vehicle was found to be especially
important, considering private vehicles tended to yield the right of way more frequently. Time
spent on the road could be more valuable for commercial vehicles, which could explain their
reluctance to wait for pedestrians to cross over. Those results suggest a quite different picture
than some of the studies in the literature, which underlined that public transport vehicles were
more likely to yielding behavior (Craig et al., 2019). In that study, high visibility enforcement
was mainly found to be influential in more compliance with yielding for public transport
vehicles. Instead, the observed traffic setting is not a location where high visibility of
enforcement is observed; this, as a result, could have diminished the salience of traffic rules in
those drivers. However, less compliance in yielding for public transportation vehicles could
have been replicated in more urban traffic settings considering those vehicles work on a more
rigid schedule than private vehicles. Those locations where drivers yielded the right of way
more were mostly those crossings that experienced high pedestrian traffic. Therefore, the
number of pedestrians on the sidewalk, as implicated by other researches such as the qualitative
study conducted by Schneider & Sanders (2015), could increase the likelihood that they would
be yielded the right of way by drivers even if an increasing amount of pedestrians crossing over
would also increase the stoppage time of the vehicles. Even though the curve of the road was
found to have a significant association with yielding the right of way, that result could be
mediated by the impact of locations. Those locations high in human traffic happened to have a
curve before the crossing as well, further research could be conducted to examine the impact of
the curve and thus decreasing speed. Meanwhile, it was revealed that environmental factors did
not have a significant association with yielding the right of way. Whereas the frequency of
yielding the right of way was higher on days without rain, the relationship was not strong
enough to be statistically significant. However, if the criterion is road surface wetness, the
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likelihood of yielding behavior tends to decrease as the road surface wetness increases (V > .05,
p <.05) slightly.

3. Study 1l
3.1. Method
3.1.1 Participants.

Data were collected from 11 participants, nine male and two female active drivers aged between
22 and 24 who are students at the university in which the observations in Study | took place.
As can be seen in Table 10, the participants' years of active driving were between 0.5 and 7
years; the estimated monthly mileage ranges from 0 to 2000 kilometers.

Table 10. Participants’ characteristics

Participant Age Gender Years of Active Driving Estimated Monthly Mileage

Participant 1 24 Male 6 250
Participant 2 23 Female 5 900
Participant 3 22 Male 0.5 0
Participant 4 23 Male 4 100
Participant 5 23 Male 4.5 400
Participant 6 24 Male 1 1200

Participant 7 23 Male 4 350
Participant 8 23 Male 7 1200
Participant 9 24 Male 5 1000
Participant 10 22 Female 4 400
Participant 11 23 Male 5 2000

3.1.2. Procedure.

After taking the ethical approval from the University, prospective participants were contacted
using a convenience sampling method. In other words, participants were invited wherever they
can be found and typically wherever is convenient. Appropriate dates and times were
determined, and interviews were arranged with the participants who agreed to participate in the
study. Before starting the interviews, the participants were briefly informed about the nature
and content of the study. In essence, they were asked if they had any problems with voice
recording during the interview, and (if there is not a problem), both verbal and written
confirmation of their voluntary participation was obtained. Then, voice recording was started,
and the interview questions were asked to the participants. The procedure was repeated for each
participant until saturation was achieved in the responses. When the data collection process was
completed, verbatim transcription of the data collected from the participants was performed,
and data analysis was started.

3.1.3 Materials.
3.1.3.1. Demographic Information Form

Firstly, some demographic questions were asked to the participants. In this section, the
participants were asked about their age, gender, educational level, income level, active driving
time, and estimated monthly mileage.

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi



Demir ve ark. / TUAD, 3(1), 53-71 63

3.1.3.2. Interview Form

Semi-structured interview questions were selected based on the study variables in Study | to
have a better understanding of the relationship between those variables. Interviews were used
to get information about participants' yielding behavior. A voice recorder was used to record
the answers to these questions. The interview was structured around ten main questions. In the
selection of interview questions, the main objective was to investigate the factors that affect the
yielding behavior of the participants in the most comprehensive way possible. In other words,
the main questions of the research and supportive questions that naturally arise in the flow of
the interviews were chosen in a way to get the participants to think about the environment,
human and vehicle factors that are influencing the yielding behavior. The course aimed to
produce interpretations that can reveal how they interpret the interaction of these factors. The
main questions posed to the participants in the interview are presented in Table 11.

Table 11. Main questions asked to participants in the interview

1. How and in which situations do you think drivers and pedestrians interact with each other in traffic?
2. How do you think the interaction between drivers and pedestrians should be in traffic?
3. What do you think are the positive or negative characteristics of the pedestrian crossings as a driver?

4. How often and under what circumstances do you yield the right of the way or stop for pedestrians
who want to cross a pedestrian crossing in places without traffic lights?

5. What do you think are the factors that cause a driver to yield right of the way to pedestrians at the
pedestrian crossing?

6. If you think about the pedestrians that you yield the right of the way, do you think these pedestrians
have specific common characteristics?

7. What do you think are the factors that cause a driver to not yield right of the way to pedestrians at the
pedestrian crossing?

8. If you think about the pedestrians that you don’t yield the right of the way, do you think these
pedestrians have certain common characteristics?

9. In your opinion, what are the environmental factors that affect driver-pedestrian conflict in traffic?

10. What do you think can be done to minimize the driver-pedestrian conflict in traffic?

3.2. Analysis

After the transcription of the data completed, data analysis started. Thematic analysis is used
in qualitative research and focuses on examining themes or patterns of meaning within data.
This method can emphasize both organization and detailed description of the data set and
theoretically informed interpretation of meaning. Coding is the primary process for developing
themes by identifying items of analytic interest in the data and tagging these with a coding label.
In the first step, the data is read thoroughly, and the participants' sayings are examined in depth.
At this stage, distinctive expressions and emotional responses are noted. In the next step, sub-
themes are created by conceptualizing the notes. Related sub-themes are grouped to cluster the
top themes (Braun & Clarke, 2006). This path was followed in this study.

3.3. Results

In the present study, there were four themes related to participants' thoughts about yielding
behavior: "Places of Interaction”, "Trust in Rules", "Factors Affecting Yielding Behavior”, and
"Future Solutions”. The first theme places of interaction has two sub-themes, which are
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"Pedestrian Crossing™” and "Red Lights". There is no sub-theme for the second theme, trust in
rules. Three sub-themes were identified for the third theme, factors affecting yielding behavior.
These are “Empathy”, “Double Trouble: Vulnerable Road Users”, and ‘“Pedestrian
Assertiveness and Behavior ". Finally, under the fourth theme, “Future Solutions”, two sub-
themes have emerged, which are “Punitive Sanctions” and "Infrastructure.”

Table 12. Themes, sub-themes and significant statement examples

Themes and Sub-themes Significant Statement Examples
Places of Interaction

“Stiriiciiler ve yayalar yol verme olarak sadece

Pedestrian Crossings etkilesime gegerler, yaya gecidinde.”

. “..Jarmizi isiklarda, ya da iste yayalarin karsidan
Red Lights y ”
karsiya gegmeye ¢alistigr her durumda.

“Yani kurallara wuyuldugu siirece zaten yazil
Trust in Rules kurallar var. Onlara uyuldugu siirece bence her
sey olumlu yonde geligecek.”

Factors Affecting Yielding Behavior

“Empati yani baska bir sey degil kendini onun

Empathy yerine koyuyorsun, o an bir yaya oluyorsun.”

“Yani yash oldugu zaman, benim yaslh ya da hani
Double Trouble: Vulnerable Road Users hamile tarzi seylerde, iste daha yol vermeme gibi
durumum pek olmuyor.”

“Boyle lay lay lom gegiyorlar, hani yavag yavas
gegiyorlar. Bir de hani sonsuza kadar orada
beklememiz  gerekiyormus gibi  bir tavirla
gegiyorlar.”

Pedestrian Assertiveness and Behavior

Future Solutions

“Stiriiciiler ne yapabilir yayalar ne yapabilir
Punitive Sanctions vetkililer kurallara uymayanlara direkt istisnasiz
ceza vermesi gerekiyor.”

“Yaya gecitleri ¢ok daha belirgin sekilde
yapilabilir yani. Mesela bizim okuldaki yaya
gegitleri gayet belirgin oldugu icin bence onun da
etkisi vardir

Infrastructure

3.3.1. Places of Interaction.

The first theme that emerged when the drivers' experiences in traffic were examined was
drivers’ and pedestrians’ places of interaction. This theme is followed by two sub-themes,
pedestrian crossings, and red lights.

3.3.1.1. Pedestrian Crossings

When the data is examined, most of the participants seem to agree with the response of
pedestrian crossings as the place where pedestrians and drivers interact. Even though
pedestrians could be crossing the street from another point, the interaction is comparably less
as there are no set rules and regulations at those points. Below are examples.

“Stiriiciiler ve yayalar yol verme olarak sadece etkilesime gecerler, yaya gegidinde.”
(Participant 2, 22)

“Yaya gecitlerinde etkilesime gecerler, siiriiciiler yayalara yol verir.” (Participant 9, 24)
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“Yaya gecitlerinde, yol verirken... bu kadar.” (Participant 7,23)
3.3.1.2. Red Lights

When participants were asked where pedestrians and drivers interact, most of them said red
lights since the traffic lights and pedestrian crossing lights change interchangeably, allowing
either to cross at one point in time. Below are examples.

)

“...Jfarmizi wsiklarda, ya da iste yayalarin karsidan karsiya ge¢meye ¢alistigi her durumda.’
(Participant 8, 23)

“Yani kirmizi klasik wsiklarda zaten etkilesime gegiliyor...” (Participant 10, 22)
3.3.2. Trust in Rules.

Many participants stated that as long as the rules were followed, there would be no problems in
traffic. The adequacy of the existing order, rules, and trust in these rules emerged as a top theme.

“Yani kurallara uyuldugu siirece zaten yazili kurallar var. Onlara uyuldugu siirece bence her
sey olumlu yonde gelisecek.” (Participant 10, 22)

“Kurallara wymamak. Iki taraftan biri kurala uymuyorsa mesela biri kendi is15in1 beklemeyip
daliyorsa, stiriicii ya da yaya o zaman mevzu ¢ikiyor.” (Participant 7, 23)

3.3.3. Factors Affecting Yielding Behaviour.

While looking at the yielding behavior of drivers, it can be seen that three factors affect yielding
behavior. The first is the empathy of the drivers, and the second is the double trouble: vulnerable
road users, and the third is pedestrian awareness and action.

3.3.3.1. Empathy

Most of the participants mentioned that they are pedestrians themselves— from time to time—
so they can understand the pedestrians and try to give the right of way more and frequently.

“Empati yani baska bir sey degil kendini onun yerine koyuyorsun, o an bir yaya oluyorsun.”
(Participant 4, 23)

“...ben de yaya olurum yani, empati kurar insan. Der yani ondan sonra yani yol verilmesi
lazim.” (Participant 9, 24)

“Sabirlarim biraz daha kontrol edebilirler, yani empati Kurabilirler, onlar da bir zamanlar
yvayaydi. Daha dogrusu bu konsept i¢in empati direkt sey olur, karsi taraf olarak kendini gormek
olaya daha iyi yaklagmalarin saglar her insan i¢in.” (Participant 3, 22)

3.3.3.2. Double Trouble: Vulnerable Road Users

Most participants said that as a driver, they yield more when the participants are elderly,
pregnant, or disabled (as it is a common courtesy of respect and morals). Showing more respect
for the elderly in Turkey represented as a reason.

“Yani yash oldugu zaman, benim yaslh ya da hani hamile tarzi seylerde, iste daha yol vermeme
gibi durumum pek olmuyor.” (Participant 2, 22)

“Yani mesela orda oniimdeki kiginin bebek tasiyan bir anne oldugunu gorsem veya yash bir
insan oldugunu gorsem belki eger onu daha onceden fark edersem daha ¢ok yol verebilirim...”
(Participant 5, 23)

“Ozel durum her zaman daha oncelikli...” (Participant 6, 24)
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“Kesinlikle yaslilara daha ¢ok yol veriyorum.” (Participant 11, 23)
3.3.3.3. Pedestrian Assertiveness and Behavior

Participants mentioned that they do not yield the right of way to pedestrians with specific
characteristics or specific behaviors. For example, participants that are not interested in the road
most probably focused on their phones, who are paying attention in other places, jaywalking on
the road, and jumping on the road inattentively.

“...dalgindir, hani miizik dinliyordur bir seydir. Kendi arkadaslariyla laga luga yapiyordu
baska hi¢bir seyin farkinda olmuyordur...” (Participant 10, 22)

“...Acelecilik, iki taraf icinde hani sofor icin yavaslamama, yaya i¢in yola atlama, direkt
ziplama olarak...” (Participant 6, 24)

“Boyle lay lay lom gegiyorlar, hani yavas yavas gegiyorlar. Bir de hani sonsuza kadar orada
beklememiz gerekiyormus gibi bir tavirla gegiyorlar.” (Participant 2, 22)

“Ya da iste seyde yol vermem, yaya gecidi dururken onun 5 metre ilerisinden 5 metre
gerisinden, ordan burdan yola atlayan insanlara yaya ge¢idi yakinlarinda, yakinlarda bir yaya
gecidi varken her yerden yola atliyorlarsa vermem.” (Participant 8, 23)

3.3.4. Future Solutions.

Many participants mentioned solutions and forward-looking services such as regulation of
infrastructure services and increasing penal sanctions for fewer traffic problems. When
considering Turkey's economic situation, traffic fines might be deterrent. Besides, many
participants talked about the insufficient infrastructure in traffic, for example, the lack of
pedestrian crossings and traffic lights.

3.3.4.1. Punitive Sanctions

Most of the participants agreed that taking Turkey's economic situation into account, issuing
deterrent fines is an effective method in reducing the number of traffic problems.

“Stirticiiler ne yapabilir yayalar ne yapabilir yetkililer kurallara wymayanlara direkt istisnasiz
ceza vermesi gerekiyor.” (Participant 1, 24)

“Burda yetkililerin oralara kamera konularak hani bir yaya ge¢meye ¢alisirken tistiine iistiine
eger arabalar siiriiyorsa. Yani bizim halkimiz genelde cezadan anliyor. Ceza iglemleri
artirllarak.” (Participant 11, 23)

3.3.4.2. Infrastructure

Apart from criminal sanctions, many participants saw the improvement of infrastructure,
including environmental regulations, as a solution to reduce traffic problems. These
improvements in infrastructure include putting more traffic lights on the roads, overpasses,
underpasses, and green waves.

“eger trafik var ve biitceleri yetmiyorsa oraya en azindan bir 151k koymalar: gerektigini
diistintiyorum. Yaya 15181, burada yesil yaniyor yayalar ge¢sin gibi bir algi olusturmalari lazim,
kalabalik yerlerde diye diisiiniiyorum.” (Participant 3, 22)

“Ust gecitler. Maliyeti diisiinmek istemiyorsa da yine isik koyulabilir. Cezai yaptirimlar
artabilir. Baska ne yapilabilir, yesil yol diye bir sey var. Belirli bir hizda gidersen siirekli yegil
isikta gegiyorsun. O yayginlastirilabilir.” (Participant 7, 23)
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“Yaya gecitleri ¢cok daha belirgin sekilde yapilabilir yani. Mesela bizim okuldaki yaya gegitleri
gayet belirgin oldugu icin bence onun da etkisi vardwr daha ¢ok yol vermemde.” (Participant
5, 23)

3.4. Discussion

The purpose of the qualitative part of this study is to investigate observed and reported results
of the quantitative study. In addition, it is aimed to determine the solution methods that will
reduce the traffic problems in the future and further improve the pedestrian-driver relationship.

As a result of the qualitative study and inconsistent with the quantitative study, most of the
participants stated that factors such as age and gender do not affect the frequency of yielding
behavior, and they yield the right of the way in every situation. However, as a result of the
quantitative study, which gives importance to pedestrian priority, it was found that the yielding
behavior rate was around 50%. These findings may indicate evidence that people are under the
influence of social desirability bias in interviews of the qualitative study.

The first of the themes that appeared in this study were places of interaction, and two sub-
themes were pedestrian crossings and red lights, that emerged as underlying themes. Within the
scope of these sub-themes, it can be said that the interactions between the participants and the
pedestrians are where the rules are mandatory. In other words, they have no intention of yielding
the way to pedestrians or paying any attention except at pedestrian crossings and red lights. The
interaction between them could also simply be a glance. However, when the car is going faster
than usual, this kind of interaction might not have occurred.

In the current study, the second theme discovered was the trust in rules and regulations. Many
participants mentioned that as long as the rules are followed, there will be no problems in the
traffic flow. The reason for this is that in Turkey, it is ubiquitous that regulations are often
overlooked and not paid attention to. In Turkey, for example, when looking at the traffic
violation rate in 2008, a total of 8,063,470 violation traffic rules occurred while 600,000 of
these violations occurred because traffic signs and lights were not followed, almost 1 million
violations occurred by exceeding speed limits (Kirmizioglu, 2010). According to the Traffic
Accident and Inspection Statistics of 2018, exceeding the speed limit is the violation that caused
death the most with the percentage of 39.1 ("Trafik Kaza ve Denetim Istatistikleri", 2019, p.
78). Besides, according to the pedestrian defect distribution table that caused traffic accidents
in 2018, not following the crossing rules in places where crossings and junctions are not
available to cause traffic accidents the most with percentage 35.55 ("Trafik Kaza ve Denetim
Istatistikleri", 2019, p. 77). As can be deduced from these results, violations such as exceeding
the speed limit and actions such as not following the rules have a significant rate in causing
deaths and accidents. In other words, if regulations are followed, it produces fewer traffic
problems in general.

Moreover, the third theme that is present is the factors affecting yielding behavior, which
involves three sub-themes: empathy, double trouble: vulnerable road users, and pedestrian
assertiveness and behavior. As a first sub-theme, empathy is referred to as the “other-centered”
emotion, which can be derived from observing other individuals that are in need and when
putting themselves in the shoes of the person experiencing the situation (Batson, 1991). In this
study, having empathy has been established as an essential factor in yielding the right of way.
Which means that the drivers can put themselves in place of the pedestrians since they too were
pedestrians themselves. Drivers might have also shown giving priority to pedestrians if they
experienced being pedestrians in the past, especially during rainy days and extremely cold
temperatures. As a second sub-theme, double trouble-vulnerable road users refer to pedestrians,
who have a special situation such as blindness or being old. Consistent with the literature, the
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participants stated that they yield the right of the way people with disabilities. For example, it
was observed that motor drivers tend to yield right of the way to blind pedestrians rather than
sighted pedestrians (Harrell, 1993a). Although it has not been studied in the literature, many
participants stated that they would yield way to older pedestrians more. As a third sub-theme
assertiveness and behaviors of pedestrians is a factor that affects the frequency of yielding
behavior. The pedestrians’ assertiveness to crossing seems to be positively correlated with the
frequency of yielding the right of the way in the literature. For example, motorists were
significantly more likely to stop for an assertive pedestrian who entered the crosswalk than for
a passive pedestrian who remained on the sidewalk (Harrell, 1993b). However, inconsistent
with the literature, in the current study, the assertiveness of pedestrians emerged as hindering
the yielding behavior. Participants stated that jumping carelessly on the road with too much
assertiveness decrease the probability of yielding behavior. Also, drivers are less likely to yield
to pedestrians who are listening to music with headphones, not paying attention to the flow of
traffic and jaywalking. It is because Turkish people are not sufficiently informed about the
priority to pedestrians, and pedestrians' reckless behaviors may be perceived as disrespectful
behavior.

The last theme in the current study is future solutions. The two sub-themes that appear under
this theme are punitive sanctions and infrastructure. According to a study, since Turkey has a
low level of law enforcement and lack of deterrent punishments for traffic offenses
(Simsekoglu, Nordfjern, & Rundmo, 2012) considering Turkey's economic situation,
increasing penal sanctions seems to be a future solution for many participants. Besides, the
instability of fines is another problem that increases the difficulties in traffic. For most first
offenses, if they can easily convince the police officer, they would get off with just a warning,
which causes inconsistency in sanctions. Therefore, it can be seen as a solution to give fines
without exception. Another sub-theme is insufficient infrastructures. The inadequacy of
infrastructure includes problems such as the lack of traffic lights, pedestrian crossings, and
cameras. Participants stated that as such issues are solved, the problems in traffic will decrease.
Some participants reported that innovative methods such as "green wave," which is when cars
go with a constant speed in between traffic lights, where they almost always catch a green light
(Ma & He, 2015).

4. General Discussion

In the quantitative study, the percentage of yielding behaviors of the drivers is very low in
comparison to the qualitative study. In the interview, most of the participants reported that they
always or most of the time give the right of way to pedestrians on crosswalks. However, in
observations, the percentage of yielding behaviors was only 48.1%. In this way, it can be
concluded that drivers do not always give the right of way despite their statements, and people
reported in this way due to social desirability. In a similar study conducted in Turkey found that
there was a response bias when participants reported their seatbelt use (Ozkan, Puvanachandra,
Lajunen, Hoe, & Hyder, 2012). Although attempts are made to ensure that the interviewed and
observed people have similar features, there may have been a difference between the sample of
the interviews and observations. As the majority of the drivers in interviews were young drivers,
driving mostly in the same and specific traffic settings. In other words, if people being exposed
to different traffic settings would be included in the study, this might affect the result.

4.1. Contributions

The present study is one of the rare studies being conducted at a specific part of the whole traffic
system with its specific traffic-related characteristics. Moreover, this is the first study that
combines qualitative and quantitative methods to examine the drivers' yielding behavior and
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understand the priorities of this behavior. Also, this study differs from the literature concerning
the characteristics of drivers and pedestrians. Most of the studies in the literature were dated
decades earlier and took place in different driving cultures. Findings in those studies are not
necessarily replicated in the observations of this study and suggested potential cultural or cohort
differences on those characteristics. For the sample size, although the number of interviews was
low, the number of observations was high, which is essential for generalization of the results.
For further studies, similar studies that consist of both qualitative and quantitative methods can
replicate the results to compare the observations and interviews.

4.2. Limitations

Equal numbers of raised or standard crosswalks and more egalitarian distribution of external
variables (i.e. time of the day, or weekday and weekend distinction) could decrease potential
sampling biases. Also, following studies can include other characteristics of the road, vehicle,
pedestrian, and drivers, which have not been examined separately or comprehensively.

4.3. Implications

The results of this study showed us to take some precautions for the crosswalks to prevent
pedestrians' injuries or even deaths. When drivers do not give the right of the way to pedestrians,
even if the pedestrians try or want to cross the road, there will be some traffic accidents resulting
in hitting the pedestrians. Therefore, some interventions which are either educational or high-
visibility enforcement programs can be applied for both pedestrians and drivers. Such programs
were mostly centered around increasing awareness and showed significant results in their
attempts to initiate change in driving habits (Thomas, Blomberg, Peck, Cosgrove, & Salzberg,
2008; Cosgrove, Chaudhary, & Reagan, 2011). In order to increase awareness, the combination
of data collection, earned and paid publicity, and higher degree of enforcement of specified
traffic rule were used. Educational seminars on traffic rules, regulations, and enforcement can
be prepared and given to people at different ages and the ones being exposed to different traffic
situations. Both pedestrians and drivers should be informed about the issue of pedestrian
priority, and misunderstanding should be corrected where and when it should be done.
Particularly, the emphasis on yielding the right of way in the curriculum of driving schools
could be the very first steps to such education. In addition, the visibility and accessibility of
pedestrian crossings can be increased.
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Trafik Kazalarindan Sonra Cocuklarda Goriilen Psikososyal Etkiler ve
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Oz
Trafik kazasi, kamuya agik veya 6zel bir karayolu tizerinde ya da gevresinde en az bir kiginin yaralanmasina veya 6lmesine
neden olan, hareket halindeki bir veya daha fazla aracin karistigi bir ¢arpisma sonrasi meydana gelen durum olarak
tanimlanmaktadir. Her yil bir milyondan fazla 6liimle sonuglanan, diinya ¢apinda en onde gelen morbidite ve mortalite
nedenlerinden biri olarak belirtilmektedir. Trafik kazalarinin sikliginin yiiksek olmasi 6nemli bir sorun olmaya devam etmesine
neden olmakta ve konuya iliskin ciddi Onlemler alinmasini zorunlu hale getirmektedir. Trafik kazalarimin olumsuz
sonuglarindan etkilenen gruplardan biri de ¢ocuklar ve ergenlerdir. Bu ¢alismada, alanyazinda konuya iliskin yaymlanmis
aragtirmalar tespit edilip gdzden gegirilerek, trafik kazalar1 sonrasinda risk grubunda yer alan ¢ocuk ve ergenlerde meydana
gelebilecek psikososyal etkilerin belirlenmesi, trafik kazalartyla ilgili toplumsal farkindaligin artmasina yardime1 olunmasi ve
kisith literatiire katki saglanmasi amaglanmigtir. Bu amag dogrultusunda Google Scholar, EBSCOhost, PubMed ve Science
Direct veri tabanlarinda “travma”, “travma sonrast stres”, “trafik kazasi”, “yaralanma”, “psikososyal etki”, “cocuk” anahtar
kelimeleri taranmistir. Yapilan tarama sonucunda 1997-2019 yillar1 arasinda yayinlanmig 10 makale tespit edilmistir.
Derlemeye alinan calismalarin hedef kitlesi cocuk katilimcilardan olusmustur. Incelenen calisma sonuglarinda trafik
kazalarinin ¢ok sayida 6liim, yaralanma ve sakatliklara yol agmasi nedeniyle 6zellikle ¢ocuklarin ciddi ve olumsuz, akut ve
uzun siireli psikolojik sorunlar yasayabileceklerine dair dnemli kanitlar oldugu belirtilmistir. Trafik kazalar1 ve yaralanmalari
sonrasinda c¢ocuk ve ailelerinin yakin takibi yasanabilen bu tiir psikososyal etkilerin erken donemde tanimlanmasini
kolaylastirarak, yasanabilecek olumsuzluklarin 6nlenmesini saglayacaktir.

Anahtar Kelimeler: Trafik kazasi, travma sonrasi stres, psikososyal etkiler, gocuk, trafik

Psychosocial Effects in Children After Traffic Accidents and Treatment Approaches
Abstract

A traffic accident is defined as a post-collision situation involving one or more vehicles in motion, causing at least one person
to be injured or killed on or around a public or private highway. It is cited as one of the leading causes of morbidity and
mortality worldwide, resulting in more than one million deaths each year. The high frequency of traffic accidents continues to
be an important problem and makes it necessary to take serious measures in relation to the issue. A significant victim group of
traffic accidents is children and adolescents. The aim of this study is to determine the psychosocial effects that may occur in
children and adolescents in the risk group with negative outcomes after traffic accidents, to help increase social awareness
about traffic accidents and to contribute to limited literature. For this aim, the keywords "trauma", "post-traumatic stress"”,
"traffic accident”, “injury", "psychosocial effect", "child" were searched in the Google Scholar, EBSCOhost, PubMed and
Science Direct databases. As a result of the screening, 10 articles published between 1997-2019 were identified. The target
audience of the studies included in the review consisted of child participants. The results of the study showed that there is
significant evidence that especially children may experience serious and negative, acute and long-term psychological problems
due to the fact that traffic accidents lead to numerous deaths, injuries and injuries. Following the traffic accidents and injuries,
close monitoring of children and their families will facilitate the identification of such psychosocial effects in the early period,
and will prevent possible negativities.
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Trafik Kazalarindan Sonra Cocuklarda Goriilen Psikososyal Etkiler ve Tedavi
Yaklasimlan

Diinya Saglik Orgiitii (DSO), trafik kazasim1 kamuya acik veya ozel bir karayolu iizerinde ya
da ¢evresinde en az bir kiginin yaralanmasina veya 6lmesine neden olan, hareket halindeki bir
veya daha fazla aracin karigtigi, bir g¢arpisma sonrast meydana gelen durum olarak
tanimlanmaktadir (DSO, 2004). Bu yoéniiyle degerlendirildiginde; trafik kazalari, yilda bir
milyondan fazla 6liimle sonuc¢lanan, beraberinde getirdigi yaralanmalar ve sekonder sorunlar
nedeniyle diinya ¢apinda en 6nde gelen morbidite ve mortalite nedenlerinden biri olarak
belirtilmektedir. Meydana getirmis oldugu bu tiir olumsuz durumlar nedeniyle de ciddi bir halk
saglig1 sorunudur (Berg, Ifver ve Hasselberg, 2016; Masilkova, 2017).

Yasanan bu sorun tiim diinyada etkisini gostermekte oldugundan dnlenmesi ve biiyiik capta
meydana getirdigi etkisinin azaltilmasi amaciyla toplumsal bir biling olusturulmasini zorunlu
kilmaktadir. DSO’niin yayimladig: “Trafik Kazalarmimn Onlenmesi Diinya Raporu”nda (2004),
trafik kazalarinin kiiresel boyuttaki etkileri ayrintili bir sekilde incelenmis, 2020 yilina kadar
olan siirecte hizli niifus artis1, sanayilesme ve karayolu tasitlarindaki artisin da etkisiyle
karayolu trafik kazalarindan kaynaklanan kiiresel 6liim oraninin %67 oraninda artarak altinci,
2030 yilina ulasildiginda ise besinci sirada olacagmin dngériildiigii bildirilmistir (DSO, 2004).

Glincel veriler incelendiginde yukarida belirtilen tablonun korkutucu boyutlara ulastigi, trafik
kazalariin meydana getirdigi sosyal, ekonomik, fiziksel ve psikolojik etkilerinin her gecen giin
katlanarak arttig1 goriilmektedir. DSO (2018), “Yol Giivenligine Dair Kiiresel Durum Raporu
2018” de meydana gelen trafik kazalari nedeniyle toplamda 1.354.840 kisinin hayatini
kaybettigi ve 50 milyon kisinin yaralandigi belirtilmistir. Bu olumsuz tablonun yani sira kiiresel
olarak diinya ekonomisi tizerinde yilda yaklasik 500 milyar Amerika Birlesik Devletleri (ABD)
dolar1 kayba neden olan biiyiik bir yiikii beraberinde getirmektedir (Jacobs, Aeron-Thomas ve
Astrop, 2000).

Calismamiz i¢in referans kabul ettigimiz ¢ocuk yas grubunda yasanan durumun pek farkli
olmadig1 goriilmiistiir. 5-29 yas arasi ¢ocuk ve geng yetigkinler i¢in en 6nde gelen Gliim
nedeninin trafik kazalar1 oldugu saptanmis, yasanan bu biiyiik problemin ¢dziimiine iliskin
onlemlerin, gelecekte hayat kurtarabilecegi ve kaza istatistiklerinin kiiresel hedef seviyelerine
ulagmas1 i¢in bilylik bir eylem planiyla yiiriirliige konulmasinin gerekli oldugu belirtilmistir
(DSO, 2018).

Yukarida da ifade edildigi gibi ¢gocukluk ¢aginda biiyiik bir 6liimciil etkisi olan trafik kazalar
tiim 6liimciil kazalarin yaklasik %50'sini kapsayan onemli bir olgudur (Bockholdt ve Schneider,
2003). DSO'niin 2004 yilinda yayimladig1 ve trafik kazalarinin liim nedenleri arasindaki artis
egilimini gosteren rapor, 6zellikle 5-14 yas arasi ¢ocuk 6liimlerine neden olan ana sebeplerden
biri konumundaki trafik kazalarma dikkati ¢ekmistir (DSO, 2004). Literatiir incelendiginde
trafik kazalarinin, diisme ve yaniklarin c¢ocukluk caginda ilk ii¢ sirada goriilen 6liim ve
yaralanma nedenleri oldugu ve bu alanda yapilacak onleyici caligmalara gerek duyuldugu
belirlenmistir (Celik Inang, Ugur Baysal, Coskun, Taviloglu ve Uniivar, 2008; Ince, Songiil
Yalgin ve Yurdakok, 2014; Rivana ve Grossman, 2008). Benzer bir arastirma kalabalik insan
niifusuyla, 6zellikle de 0-14 yas grubuna ait olan diinya niifusunun altida birine katkida bulunan
Hindistan’da trafik kazalarimin 1974-2013 yillar1 arasinda ¢ocuklardaki dogal olmayan &liim
sebepleri lizerindeki etkisini belirlemek amaciyla yapilmistir. Bu retrospektif kohort
arastirmasinda 15.212 dogal olmayan oliimden %49.7'sinin trafik kazalarina bagl oldugu,
bunlardan 709'unu ¢ocuklarin olusturdugu belirlenmistir (Singh, Singh, Kumaran ve Goel,
2016).
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Tiim diinyada gecerli ve giincel bir sorun olmaya devam eden trafik kazalariyla ilgili olarak
tabloyu iilkemiz agisindan inceledigimizde benzer sonuglarinin oldugu goriilmektedir.
Ulkemizde meydana gelen trafik kaza istatistikleri 2012 yilina kadar hemen her y1l katlanarak
artis gostermistir. Yalnizca 2013-2014 yillarinda azalma gozlenmesine ragmen 2015 yili ve
sonrasinda tekrar ivme kazanmis ve 2015 yil1 igerisinde gerceklesen trafik kaza sayisi toplam
1.313.359 olarak rapor edilmistir. Ayni raporda trafik kazalarinda olay mahallinde meydana
gelen 6liim say1s1 ortalama binde 18.05 olarak belirtilmistir. Ulkemizde trafik kazasi sonucu
Olenlerin yas dagilimina bakildiginda 2017 yilinda %11’ini 0-18 yas aras1 ¢ocuk ve ergenlerin
olustugu anlagilmaktadir. 2018 yilinda ise bu oran %10’dur (Yaprak ve Akbulut, 2019). Trafik
kazalarinin 6liim oranlarinin bu denli yiiksek olmas1 6nemli bir sorun olmaya devam etmesine
neden olmakta ve konuya iligskin ciddi 6nlemler alinmasini zorunlu hale getirmektedir.

Trafik kazas1 gibi travmatize edici olaylara maruz kalan bireyler, olay sirasinda veya olaydan
hemen sonra ortaya c¢ikan caresizlik, korku, kaygi gibi yogun duygusal belirtiler
gosterebilmektedir. Kenardy ve ark. (2018), trafik kazas1 geciren bireylerle cesitli uluslararasi
goriisme modiilleri kullanarak, kaza sonrasindaki iki y1llik siirecte yasanan travma sonrast stres
bozuklugu, depresyon gibi psikolojik etkilerin goriilme sikligin1 arastirdiklar1 ¢aligmada en az
bir psikiyatrik bozukluk goriilme prevalansinin %48.2-52.5 arasinda degistigini bildirmistir.

Caffo ve Belaise (2003), ¢ocuklarin trafik kazalarini takiben, 6zellikle de yaralanmalar1 halinde,
ciddi ve olumsuz akut ve uzun siireli psikolojik sorunlar yasayabileceklerine dair ciddi kanitlar
oldugunu belirtmistir. Bu psikolojik sorunlardan biri de travma sonrasi stres bozuklugu (TSSB),
olarak tanimlanan durumdur. TSSB, Ruhsal Bozukluklarin Tanisal ve istatistiksel El Kitabi-5
te (DSM-5) kisinin yasadigi travma veya stres meydana getiren bir olaymn hemen sonrasinda
travmatize olayin tekrardan yasanmasi ile ilgili duyulan kaygi, gegirilen travmay1 animsatan
olay veya yerden uzak durma diisiincesi ve asir1 uyarilma belirtileri ile kendini gosteren bir
durum olarak tanimlanmaktadir (Amerikan Psikiyatri Birligi, 2013). TSSB’de belirtiler bir
aydan daha uzun siirebilmekte bireyin yasamini olumsuz olarak etkileyebilmektedir (Amerikan
Psikiyatri Birligi, 1994).

TSSB, travmatik olaydan sonra yasanan psikolojik problemlerden sadece biri olup, travmatik
olay1 deneyimleyen kisiler bagka psikolojik problemleri de yasayabilmektedirler. Travmatik
olayin devam etmesi nedeniyle meydana gelen zorlayici ortam kiside kaygi ve depresyon adi
verilen durumlarin meydana gelmesine neden olabilmektedir. Endise, korku, merak olarak
tanimlanabilen kaygi, insanlar1 tehlikeli durumlardan kurtarmaya yardimci olan, gelecege
yonelik tehdit beklentisiyle ortaya ¢ikan duygudur (Crocq, 2015). Bir uyum mekanizmasi
olarak meydana gelen kaygi, ¢ok hafif tedirginlik seviyesinden panik derecesine kadar farkli
siddet ve dozlarda ortaya ¢ikabilmektedir (Deniz, Dilmag ve Aricak, 2009). Kaygi ile basa
cikilamamasi durumunda veya bireysel bas etme mekanizmalarinin yetersizliginde depresyon
meydana gelebilmektedir. Depresyon, bireyde ¢okkiinliik, derin iiziintii, konugma ve fizyolojik
islevlerde yavaslama, degersizlik, giigsiizliik, karamsarlik, isteksizlik, duygu ve diisiinceleri ile
karakterize bir duygu durum bozuklugudur (Amerikan Psikiyatri Birligi, 2013). Trafik kazalar
sonrasinda olay1 bizzat deneyimlemis kisilerde siklikla meydana gelebildigi bilinmektedir.
Mayou, Bryant ve Duthie (1993), motorlu tasit kazasi gegirenlerde bu belirtilerin goriilme
oranini belirlemek amaciyla yaptiklari ¢alismada kazazedelerin %18’inde anksiyete veya
depresyonun eslik ettigi bir siire¢ yasandigi belirlenmistir. Kovacevic ve ark. (2020), motorlu
tasit kazas1 magdurlarinda meydana gelen psikolojik sorunlar ve iligkili faktorleri arastirdiklari
calismada magdurlarin 6nemli oranda depresyon (%17.4) yasadiklarini belirlemistir.

Travmatik olaylarin etkilerinin belirlenmesi ¢ogu zaman gii¢ olabilir. Klinik ortamda calisan
saglik profesyonelleri ve ailelerin yasanabilecek duygusal etkilenmelerin farkinda olmalari,
cocuklarin ve ergenlerin erken evrede tespit edilerek uygun yaklasim tekniklerini
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kullanilabilmelerine olanak saglayacaktir. Bu amagla gelistirilmis olan ¢esitli 6l¢cek ve skalalar
bulunmaktadir. Cocuklarin yas ve gelisim 6zellikleri g6z 6niinde bulundurularak uygun 6lgme
ve degerlendirme araglarindan yararlanilabilmektedir (Tablo 1).

Tablo 1. Cocuklarda travma sonrast  olusabilecek  psikososyal belirtilerin
degerlendirilmesinde kullanilan bazi olgekler ve ozellikleri

Olgegin ady Uygulanabildigi ~ yas Olgek madde

grubu sayilari
Cocuklar I¢in Travma Sonras1 Stres Tepki Olcegi Gocuklar ve 8-12 yas 20 madde, 3 alt

grubu boyut
Cocuk Travma Sonrasi Stres Bozuklugu Reaksiyon Cocuklar ve ergenler 20 madde, 4 alt
Indeksi, TSSB-RI)-(Childhood Post Traumatic Stress boyut
Disorder-Reaction Index, CPTSD-RI)
Cocuk ve Gengler (Ergenler) Igin Klinisyen 8-15 yas grubu 36 soru
Tarafindan Uygulanan Travma Sonrasi = Stres
Bozuklugu Olgegi-(Clinician Administered PTSD
Scale, CAPS-CA)
DSM-5 Travma Sonrasi Stres Belirtileri Siddet 11-17 yas grubu 9 madde
Olgegi Cocuk Formu
DSM-5 Akut Stres Belirtileri Siddet Olgegi Cocuk 11-17 yas grubu 7 madde
Formu
Cocuklar I¢in Durumluk-Siirekli Kayg1 Envanteri 7-17 yas grubu 40 madde
Cocuklar I¢in Depresyon Olgegi 6-17 yas grubu 27 madde
Frederick Reaksiyon Indeksi-(Frederick's Reaction 7-17 yas grubu 20 madde
Index-RI)
Cocuklar I¢in Reaksiyon Indeksi-(Reaction Index for Cocuklar 20 madde
Children)
Olay Etkisi Olgegi- Gozden Gegirilmis Formu-(The Cocuklar ve ergenler 22 madde

Impact of Event Scale-Revised/IES-R)

1.1. Calismanin Amaci

Bu calismada, alanyazinda konuya iligkin yaymlanmis arastirmalar tespit edilip gbzden
gecirilerek, trafik kazalar1 sonrasinda risk grubunda yer alan ¢ocuk ve ergenlerde meydana
gelebilecek psikososyal etkilerin belirlenmesi, trafik kazalariyla ilgili toplumsal farkindaligin
artmasina yardimci olunmasi ve kisitl literatiire katki saglanmasi1 amaglanmustir.

2. Yontem
2.1. Literatiir incelemesi

Literatiir taramas1 Google Scholar, EBSCOhost, PubMed ve Science Direct veri tabanlarinda
yapilmis ve 1997-2019 yillart arasinda yayinlanmis olan ¢caligmalar dikkate alinmigtir. Literatiir
taramas1 Ingilizce ve Tiirkge dillerinde olmak iizere Haziran-Ekim 2019 tarihleri arasinda
gerceklestirilmistir. Tarama icin kullanilan anahtar sdzciikler; Ingilizce dilinde yapilan
taramalarda “"trauma”, "post-traumatic stress”, “"traffic accident”, "injury"”, "psychosocial

bR 19

effect", "child" terimleri; Tiirk¢e dilinde yapilan taramalarda ise; “travma”, “travma sonrasi

2 <

stres”,

2 < 29 < 29 <¢

trafik kazas1”, “yaralanma”, “psikososyal etki”, “cocuk” terimleridir.
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Elektronik arama sonrasinda belirlenen tiim arastirmalarin bashik ve O6zetleri, arastirmaci
tarafindan bagimsiz olarak gézden gegirilmistir. Makalenin herhangi bir béliimiiniin ¢alismanin

anlamini, kapsamini, O&nciillerini, sonuglarin1 ve deneysel referanslarini

ozelliklerini,

betimlemesinde yardimci olmasi durumunda makaleler uygun kabul edilmistir.

2.1.1. Arastirmanin Dahil Edilme Kriterleri.

Calismanin dahil edilme kriterleri;

* Cocukluk caginda mortalite ve morbidite nedeni olan trafik kazalariyla ilgili olarak planlanmis

olmasi,

* Yayn dilinin Tiirk¢e ya da Ingilizce olmasi,
* 1997-2019 tarihleri arasinda yaymlanmis tamamlanmis ¢alisma kapsaminda olmast,
» Tam metnine ulasilabiliyor olmas1 seklinde belirlenmistir.

2.1.2. Arastirmanin Dislanma Kriterleri.

Calismanin dislanma kriterleri;

* Aragtirmanin literatiir incelemesinin yapildig: tarihler arasinda hala devam ediyor olmasi,
* Orneklem uyusmazligi olmasi seklinde belirlenmistir.

Bu baglamda arastirma kriterleri karsilayan 10 calisma arastirmaya dahil edilmistir (Sekil 1).

Ulasilan
Calismalar

1997-2019 yillar arasinda toplam 355

makaleye ulasiimistir.
Google Scholar (n = 46)
EBSCOhost (n = 40)
PubMed (n = 101)
Science Direct (n = 168)

o Tekrar eden ¢aligmalar
(n =143)

v

Dahil edilme ve diglanma

Ozet ve baslik incelemesi

kriterlerinin uygulanmasi
sonrasi ¢aligmalar

Ulagilamadigi i¢in ¢ikarilan
caligmalar
(n=5)

A
A4

sonrasi ¢ikarilan ¢alismalar
(n=197)

Orneklem
uyumsuzlugu
(n=108)
Konu farklilig1
(n=289)

A4

A4

A

caligsmalar
(n=15)

Tam metnine ulasilip incelenen

(n=10)

Derlemeye dahil edilen toplam ¢alisma sayisi

Sekil 1. Derlemeye dahil edilen ¢alismalarin akis diyagrami
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3. Bulgular
3.1. Literatiir incelemesinin Ayrintih Degerlendirmesi

Trafik kazalar1 travmatik etkilere neden olabilen ciddi olgular1 beraberinde getirmektedir.
Literatiirde travma sebebiyle meydana gelen ¢ocuk dliimlerinin en 6nemli nedeni motorlu tasit
kaza ve yaralanmalar1 olarak ifade edilmektedir. Trafik kazalar1 nedeniyle olusan g¢ocuk
oliimlerinin dagilimi1 %40 gibi yiiksek istatistiksel rakamlarla belirtilmektedir (Bay, Giiltekin
Akduman ve Alisinanoglu, 2009). Kazalarin 6liimle sonuglanan yas araligi incelendiginde
motorlu tasit kazalarinda Oliimlerin 13-18 yas aralifinda en yiliksek dilizeye ulastigi
gorilmektedir. Cocuklar karayolu iizerinde yaya olarak yiiriirken, yol kenarlarinda oynarken,
trafik kazasi nedeniyle travmaya maruz kalmakta, yaralanma ya da Oliim durumlariyla
karsilagsmaktadirlar (Bay ve ark., 2009). Derlemede yer alan g¢alismalarin o6zellikleri ve
arastirmalarin bulgular1 Tablo 2°de ayrintili olarak gosterilmistir.

Di Gallo, Barton ve Parry-Jones (1997), trafik kazalarinin ¢ocuklarda ve ergenlerde erken
donemde meydana getirebilecegi psikolojik sonuclar1 belirlemek amaciyla 5-18 yas arasindaki
57 cocukla yiiriittiigii calismada, kaza sonrasindaki 2-16. gilinlerde ve 12-15. haftalarda dlgme
araglar1 kullanarak cesitli testler uygulamistir. Kaza sonrasi ilk donemde TSSB belirtilerinin
gozlendigi fakat sonraki periyotta semptomlarin siddetinde bir azalma yasandigi belirtilmistir.
Yapilan ikinci 6lglimde ¢ocuklarin %14'tinde orta veya siddetli TSSB, %17'sinde ise trafikle
ilgili korkularin hala yasanmaya devam ettigi belirlenmistir. Bu belirtilere ek olarak kaza
sirasinda yiiksek diizeyde stres yasanmasiyla TSSB semptomlart arasinda yakin bir iligki
oldugu bulunmustur. Bu bulgular kaza sonrasi yasanan zorlanma etkisiyle meydana
gelebilmekte ve tedavi edilmedigi zaman daha 6nemli sorunlara neden olabilmektedir. Benzer
sekilde Mirza, Bhadrinath, Goodyer ve Gilmour (1998), trafik kazalarimi takip eden siiregte
cocuk ve ergenlerde TSSB belirtilerini inceledikleri ¢aligmada, trafik kazalarini takiben acil
servise gonderilen 8-16 yaslar1 arasindaki ¢ocuklarla kazadan alt1 hafta ve alt1 ay sonra yari
yapilandirilmis goriismeler gergeklestirmistir. 119 kisiden 53’tinde (%45) TSSB belirtilerinin
yaygin olarak goriildiigii belirlenmistir. Bu cocuklarda ilerleyen siiregte diger psikiyatrik
belirtilerin, major depresif bozukluklar ve anksiyete bozukluklarinin meydana geldigi, yasanan
kazanin lizerinden alt1 ay gegmesine ragmen %17’ sinde semptomatik olmaya devam ettiginin
gozlendigi belirtilmistir. Meiser-Stedman, Yule, Smith, Glucksman ve Dalgleish (2005),
tarafindan yiiriitiilen, saldirilara veya motorlu tasit kazalarina karisan ¢cocuk ve ergenlerde akut
stres bozuklugu ve daha sonra TSSB belirtilerinin gériillme durumunun arastirildigi ¢alismada,
kazadan sonraki 4 hafta i¢inde acil servislerde motorlu tasit kazasina karismis olan 10-16 yaslar1
arasindaki 93 hasta ile goriisiilmiistir. Kazadan sonraki altinci ayda, TSSB belirtilerini
degerlendirmek i¢in hastalarin 64'ii ile tekrarlayan goriismeler yapilmistir. Calisma sonuglari
incelendiginde, akut stres bozuklugu ve TSSB belirtilerinin saldiriya ugrayan ve kaza gegiren
hastalar arasinda yayginlik agisindan farklilik gostermedigi belirlenmistir. Yapilan ilk
goriismede, 93 hastanin 18'inde (%19.4) akut stres bozuklugu oldugu, altinci ayda yapilan ikinci
degerlendirmede ise 64 hastanin 8’inde (%12.5) TSSB belirtilerinin goriildiigii belirtilmistir.
Mevcut sonuglar, akut stres bozuklugu tanimlanmis gocuk ve ergenlerde daha sonraki
donemlerde TSSB belirtileri gozlenebileceginden bu tiir bireylerin yakin gozlem gerektirdigi
sonucunu gostermektedir.
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Tablo 2. Yapilan literatiir incelemesi sonrast derlemede yer alan ¢calismalar

Yazarlar

Kullanilan 6l¢iim araci veya
yontemi

Calismanin 6rneklem o6zelligi

Calismanin bulgular:

Di Gallo ve ark.
(1997).

Cocuk Travma Sonrasi Stres
Bozuklugu Reaksiyon Indeksi,
TSSB-RI)-(Childhood  Post
Traumatic Stress Disorder-
Reaction Index, CPTSD-RI)

Karayolu trafik kazalarinin psikolojik
sonuglarin1 belirlemek amaciyla 5-18
yas arasindaki cocuk ve ergenlerle
yuritilmistiir.

Kaza sonrasindaki ilk doénemde psikolojik zorlanma

belirtilerinin ~ gozlendigi fakat sonraki periyotta
semptomlarin ~ siddetinde  bir azalma yasandigi
belirtilmistir.

Mirza ve ark. (1998).

Frederick Reaksiyon Indeksi-
(Frederick's Reaction Index-
RI)

Motorlu tasit kazalarini takiben acil

Kadin olma, araba kazalarina sahit olma ve dnceden var
olan depresyon ve anksiyetenin TSSB belirtilerinin
gelismesiyle iligkili oldugu bulunmustur. Katilimcilarin
%]17'sinde kazadan alti ay sonra bile belirtilerin
goriilmeye devam ettigi belirtilmistir.

de Vries ve ark.
(1999).

Cocuklar k)iP Travma Sonrast
Stres Tepki Olcegi

Cocuklarin TSSB belirtilerinin yaslar1 ve ebeveynlerinin
stres diizeyleriyle iligkili oldugu bulunmustur.

Winston ve ark.
(2002).

Cocuk Travma Sonrasi Stres
Bozuklugu Reaksiyon Indeksi,
TSSB-RI)-(Childhood  Post
Traumatic Stress Disorder-
Reaction Index, CPTSD-RI)

servise bagvuran §8-16 yas arasi
cocuklarda ve ergenlerle
yiiritilmistiir.

Birinci basamak pediatrik travma
merkezine basvuran ve yaslar1 3-18
arasindaki  trafik kazasi  geciren
cocuklar ve ebeveynleriyle
yliriitiilmiistiir.

Trafik kazast gegiren ve trafik
kazalarindan kaynaklanan

yaralanmalarin tedavisi i¢in hastaneye
bagvuran, 5-17 yas arasi ¢ocuklar ve
ebeveynleri ile yiiriitilmiistiir.

Cocuklarda ve ebeveynlerinde akut stres semptomlarinin
yaygin olarak gbzlendigi belirlenmistir.

Keppel-Benson,
Ollendick ve Benson
(2002).

Cocuklar Icin  Reaksiyon
Indeksi-(Reaction Index for
Children)

Motorlu tasit kazasi gegiren 7-16 yas
aras1 c¢ocuklar ve ebeveynleriyle
kazadan yaklasik 9 ay sonra kapsamli
yapilandirilmis  gdriisme  yontemleri
kullanilarak yiiriitiilmistiir.

Fiziksel yaralanmanin derecesi ile TSSB belirtileri
arasinda olumlu bir iliski oldugu, onceki kaza
deneyimlerinin yasanan semptomlarin siddetini azalttigi
belirlenmistir. Bulgularin, kaza sonrasi dénemde sosyal
destegin onemli olabildigini gosterdigi belirtilmistir.

Schifer, Barkmann,
Riedesser ve Schulte-
Markwort (2004).

Olay Etkisi Olgegi- Gozden
Gegirilmis Formu-(The Impact
of Event Scale-Revised/IES-
R)

Trafik kazasi gegiren ve yaslar1 §8-18
arasinda degisen cocuklarla
yuriitilmiistiir.

Travmatik olaylardan kisa siire sonra cocuklarda ve
ergenlerde goriilen semptomlarin degerlendirilmesinin
klinik bir o6nemi oldugu ve bu yas grubu igin
standartlastirilmig Olciim araglaria ihtiyag
duyulabilecegi vurgulanmstir.
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Tablo 2. devam edilen. Yapilan literatiir incelemesi sonrast derlemede yer alan calismalar

Meiser-Stedman  ve
ark. (2005).

Cocuklar  Igin  Anksiyete
Bozukluklari Goriisme
Listesi/Programi-(The
Anxiety Disorders Interview
Schedule for Children)

Bir saldir1 veya motorlu tasit kazasina
karisan cocuk ve ergenlerde akut stres
bozuklugu ve TSSB belirtilerinin
saptanmast amaciyla 10-16
yaslarindaki 93 hasta ile yiiriitiilmiistiir.

Akut stres bozuklugu ve TSSB belirtilerinin saldirtya
ugrayan ve kaza geciren hastalar arasinda yayginlik
acisindan farklilik gostermedigi belirlenmistir. Ayrica
akut stres bozuklugu tanisi alan ¢ocuklarda ve ergenlerde
daha sonra TSSB belirtilerinin meydana gelebilecegi
bildirilmistir.

Landolt, Vollrath, Cocuk Travma Sonrasi Stres Karayolu trafik kazalar1 sonrasi Bir trafik kazasindan sonra ¢ocuklarin ve ebeveynlerinin
Timm, Gnehm ve Bozuklugu Reaksiyon indeksi, ¢ocuklarda TSSB  semptomlarinin dikkatli bir psikolojik degerlendirmeye gereksinim
Sennhauser (2005). TSSB-RI)-(Childhood  Post yaygmligini degerlendirmek amaciyla duyacaklari, aile temelli 6nleme ve tedavi miidahaleleri
Traumatic Stress Disorder- 6.5-14.5 yas arasi c¢ocuklar ve yardimiyla ailelerin aktif olarak katilim saglamasmin
Reaction Index, CPTSD-RI) ebeveynleri ile ylritilmustiir. basarili miidahale stratejilerinin  onemli bir adim

olabilecegi belirtilmistir.
Olofsson, Bunketorp Derleme ¢alismasi Trafikte  yaralanan cocuklar ve Ozelliklerde kizlarda algilanan tehdit diizeyinin yiiksek

ve Andersson (2009).

ergenlerde travmatik olayla iligkili
psikolojik sonuglarin degerlendirilmesi
amaciyla 18 yas alti cocuk yas
grubundakilerle yiiriitiilen 12 ¢alismaya
ait sonuglar analiz edilmistir.

oldugu belirtilmistir. Travma bakiminin, hastalarin
psikolojik etkilenme diizeylerini en aza indirmek igin
uygun ve Onleyici prosediirleri igermesi gerektigi
belirlenmistir.

Bui ve ark. (2010).

Cocuk ve Gengler (Ergenler)
Igin Klinisyen Tarafindan
Uygulanan Travma Sonrasi
Stres  Bozuklugu  Olgegi-
(Clinician Administered PTSD
Scale, CAPS-CA)

Trafik kazasi geciren 8-15 yaslan
arasindaki okul cagindaki ¢ocuklarda
TSSB belirtilerinin saptanmasi
amaciyla yapilmistir.

Travmatik olaya bagli gelisen reaksiyonlarin travmaya
maruz kaldiktan hemen sonra bile Sl¢iilebilir oldugu ve
TSSB riski tasiyan  bireylerin  erken evrede
tamimlanmasinda bu reaksiyonlarm kullanilabilecegi
belirtilmistir.
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Olofsson ve ark. (2009), tarafindan trafikte yaralanan ¢ocuklar ve ergenlerde travmatik olayla
iligkili psikolojik sonuglarin degerlendirilmesi amaciyla gergeklestirilen ve 12 c¢alismanin
gbzden gecirildigi bir literatiir taramasinda TSSB belirtileri prevalansinin ilk bir ay i¢inde %30,
3-6 ay iginde %13 oldugunun tahmin edildigi bildirilmistir. Ozelliklerde kizlarda algilanan
tehdit diizeyinin daha yiiksek oldugu ve bu cinsiyette daha fazla anksiyete belirtileri gozlendigi
belirtilmistir. Yaralanma siddetinin yasanan psikolojik belirtilerle iliskisinin incelendigi sekiz
caligmadan birinde TSSB semptomlarinin yaralanma diizeyi ile iliskili olabildigi belirtilmistir.
Travma bakiminin, hastalarin psikolojik etkilenme diizeylerini en aza indirmek i¢in uygun ve
Onleyici prosediirleri igermesi gerektigi belirlenmistir. Bui ve ark. (2010), trafik kazasi gegiren
okul ¢agindaki ¢ocuklarda travma sonras1 tepkileri ve TSSB belirtilerini belirlemek amaciyla
travma sonrasi acil servise kabul edilen yaslar1 8-15 arasindaki 103 okul ¢agindaki ¢ocukla
gerceklestirdigi calisma sonucunda, travmatik olaylar ile TSSB belirtileri arasinda anlamli bir
iliskinin oldugu belirtilmistir. Ayn1 calismada yapilan ¢ok degiskenli analizde travmatik
olaylarm, akut travma sonrasi stres semptomlarmin Onemli belirleyicisi oldugu ve
semptomlarin siddetini etkileyebildigi belirtilmektedir. Bu ¢alismada ayrica trafik kazasina
bagli travma gecirmisi olan yarali cocuklarin depresyon, ayrilik anksiyetesi, uyku ve davranig
problemleri gibi gesitli belirtileri sergileyebildikleri ifade edilmistir. Schéfer ve ark. (2004),
trafik kazalar1 sonrasi 8-18 yaslar arasindaki 45 ¢ocuk ve ergenle TSSB diizeylerini belirlemek
amaciyla gerceklestirdikleri kohort arastirmasinda, kazazedelerle olaydan sonraki ilk hafta
icinde gorlismiis ve kazanin Ozelliklerini, ilk haftadaki travmatik semptomlar1 ve TSSB
diizeylerini degerlendirmistir. Calisma sonrasinda travmatik olaya iliskin deneyimlerin
cocuklarda ve ergenlerde yaygin sekilde gozlendigi, cocuklarin %62'sinde en az bir semptomun
tespit edildigi belirtilmistir. Sonuglarin, travma meydana getiren deneyimlerin, olayin meydana
gelmesinden sonraki donemde cocuk ve ergenlerde olusabilecek psikolojik belirtilerin
saptanmasinda yardimci olabilecegini gosterebildigi belirtilmistir.

Yasanan bu siirecler yalnizca ¢ocugu degil ayn1 zamanda aile fertlerini de farkli sekillerde
etkileyebilmektedir. Konu hakkinda aile bireylerinin etkilenme seviyelerini inceleyen farkl
calismalar yapilmis ve dikkat ¢eken sonuglar paylasilmistir. Landolt ve ark. (2005), trafik
kazalar1 sonrasi ¢ocuklarda ve ebeveynlerinde TSSB semptomlarinin prevalansini, seyrini
prospektif olarak degerlendirmek amaciyla gerceklestirdikleri ¢calismada, kaza sonrasindaki 4-
6 hafta ve 12 ay sonra yaslar1 6.5-14.5 arasinda degisen 68 ¢cocukla ve ebeveynleriyle (anne ve
baba) goriisiilmiis ve TSSB belirtilerini belirlemeye yonelik bir 6l¢iim araci kullanilmistir.
Cocuklarda 4-6. haftalarda yapilan degerlendirme sonuglarinda TSSB belirtilerinin prevalansi
%16.2 ile orta ve siddetli olarak belirlenmistir. 12. ayda yapilan 6l¢iim sonuglarinda bu oran
%17.6 olarak degerlendirilmistir. Yas, cinsiyet, sosyo-ekonomik durum ve trafik kazasinda
meydana gelen yaralanma siddeti, hastanede kalis siiresi, kazaya ebeveynin dahil olmas1 gibi
degiskenlerin ¢ocuklarda TSSB belirtileri iizerinde anlamli bir etkiye sahip olmadigi
belirtilmistir. Ayrica bu ¢alismada on iki anne (%20) ve alt1 babada (%11.3) TSSB kriterlerinin
tespit edildigi, bu nedenle bir trafik kazas1 sonrasinda ¢ocuk ve ebeveynlerinin dikkatli bir
psikolojik degerlendirmeye ihtiya¢ duyacaklari bildirilmistir. Babalarm TSSB belirtilerinin
cocuklar iizerinde etkisi olabilecegi belirtilerek, babalarin trafik kazalarindan sonra aile temelli
onleme ve tedavi miidahalelerine aktif olarak katilmalarinin fayda saglayabilecegi
bildirilmistir.

de Vries ve ark. (1999), TSSB belirtilerinin trafik kazas1 geciren ¢ocuklarda ve ebeveynlerinde
goriilme sikligini belirlemek ve gelisimi i¢in risk faktorlerini tespit etmek amaciyla 3-18 yas
grubundaki, trafik kazas1 magduru yarali cocuklarla yiiriittiigii prospektif kohort ¢caligmasinda,
cocuklarin %25°i ve ebeveynlerin %15'inde TSSB belirtileri tespit edilmistir. Benzer bir
caligmada ise Winston ve ark. (2002), tarafindan trafik yaralanmasindan sonra 5-17 yaslari
arasinda olan ve trafik kazalarindan kaynaklanan yaralanmalarin tedavisi i¢in hastaneye
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basvuran ¢ocuk ve ebeveynlerinde akut stres bozuklugu belirtilerinin goriilme siklig1 ve siddeti
incelenmistir. Prospektif kohort diizeninde yliriitilen bu ¢alismada yapilandirilmig bir
degerlendirme formu aracilifiyla yaralanmadan sonraki ilk bir ay i¢inde ¢ocuk ve aileleriyle
goriisiilmiistiir. Calisma sonunda trafik kazasi sonrasinda yasanan duygusal tepkilerin kaginma
ve asir1 duyarlilik semptomlari seklinde degisiklik gosterdigi belirlenmistir. Keppel-Benson ve
ark. (2002), bir trafik kazasi sonrasi ¢ocuklarin stres deneyimlerini inceledigi c¢alismada,
kazanin gerceklestigi tarihten yaklasik 9 ay sonra 50 cocuk ve ebeveynlerinde trafik kazasinin
olasi etkileri kapsamli ve yapilandirilmig goriismeler yardimiyla degerlendirilmistir. Caligma
sonucunda 50 c¢ocugun 7'sinde (%14) TSSB tami kriterlerinin karsilandigi, fiziksel
yaralanmanin derecesi ile TSSB belirtileri arasinda anlamli bir iliski oldugu belirlenmistir.
Cocugun trafik kazasiyla iliskili onceki deneyimlerinin semptomlarin siddetini etkiledigi
gosterilmistir.

4. Tartisma

Cocukluk doneminde meydana gelen trafik kaza ve yaralanmalar1 sadece bedensel
yaralanmalara neden olmamakta ayni zamanda 6nemli ruhsal bozukluklara ve psikolojik agidan
etkilenmelere de yol agmaktadir (Di Gallo ve ark., 1997; Mirza ve ark., 1998; Schifer ve ark.,
2004). Bu yoniiyle 6nemli bir halk sagligi problemidir (Berg ve ark., 2016; Masilkova, 2017).
Yiiksek kaza istatistikleri, mortalite ve morbidite oranlar1 bu konuda onleyici yaklagimlarin ve
sonraki donemde rehabilitasyon miidahalelerinin yapilmasini1 zorunlu kilmaktadir. Yaptigimiz
bu calismada diizeyleri farkliliklar gostermekle, birlikte trafik kazasi ve yaralanmalari
sonrasinda her yas ve cinsiyetten kiside TSSB, anksiyete, depresyon, gibi birtakim psikolojik
rahatsizliklarin gézlenebilecegi belirlenmistir (Kenardy ve ark., 2018; Kovacevic ve ark., 2020;
Mayou ve ark., 1993; Zashchirinskaia, 2018). Kaza sonrasinda ebeveynlerin 6zellikle de
babalarin tavir, tutum ve davranislarinin ¢ocuklar iizerinde etki yaratabilecegi ve yasanabilecek
psikolojik zorlanmalarin {istesinden gelmede ¢ocuk ve ergenlere yardime1 olabilecegi gosteren
calisma bulgularina rastlanilmistir (Landolt ve ark., 2005). Yapilan calismalarin kiiciik
orneklemlerle planlanmis olmalari, etkilenme diizeyiyle alakali olarak cinsiyet farkliliklarini
ortaya koymada net bir aciklamanin yapilmamasi, bircogunda aile bireylerinin travma sonrast
stres diizeyleri ile ¢gocuk arasindaki iliskinin incelenmesine deginilmemesi bir sinirlilik olarak
degerlendirilebilir. Bu nedenle sonraki donemlerde yapilacak c¢aligmalarda mevcut
siirliliklarin dikkate alinmasinin fayda saglayacagi diistiniilmektedir.

5. Oneriler

Trafik kazalar1 sonrasinda hem yetiskinlerde hem de risk grubu olarak belirtilen gocuklarda
multidisipliner bir ekip anlayisiyla olusabilecek psikososyal belirtiler erken dénemde
saptanmali ve bu konuda gerek konuyla ilgili olan kamu kurum ve kurulus temsilcilerine
gerekse ailelere egitim verilmesinin gerekli oldugu diisiiniilmektedir (Bui ve ark., 2010; Landolt
ve ark. 2005; Olofsson ve ark., 2009). Onleyici miidahalelerin uygun bir sekilde
yiiritiilebilmesi i¢in risk altindaki ¢ocuklarin erken tanimlanmasi olduk¢a énemlidir. Bu tiir
konularda ailelerle birlikte calisilmasi, hem tedavi hem rehabilitasyon asamalarina ailelerin
dahil edilmesi semptomlarin diizenlenmesinde yarar saglayabilir. Ozellikle trafik kazalari ile
ilgili toplumsal farkindalik meydana getirecek sempozyum, panel ve konferanslarin sayisinin
arttirtlmasi ve yapilan ¢aligma sonuglarimin bilimsel platformlarda tartismaya agilmasi faydali
olacaktir. Cocuklarin bu tiir psikososyal etkilerin olumsuz yansimalarindan korunmasi
amaciyla:

* Trafik kazalarindan birkag¢ giin ve 1-2 hafta sonra kazaya maruz kalan aileyi rutin olarak
arayarak ¢cocugun davranissal tepkilerinde degisimler olup olmadig1 konusunda bilgi istenmesi,
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* Yarali ¢ocuklarda TSSB semptomlarinin varligi, siddeti ve herhangi bir islevsel bozukluga
neden olup olmadigini aragtirmak icin cocuk ve ebeveynlere kisa ev ziyaretleri yapilmasi,

* Cocugun trafik kazasi nedeniyle yaralanmasinin aile iizerindeki olasi etkilerinin ihmal
edilmeyerek arastirilmasi, ¢ocugun yaralanmasindan sonra ailenin de TSSB belirtileri
yasayabilme durumu ve ¢ocugu destekleme yeteneginin azalabileceginin ihmal edilmemesi,

* Destekleyici bakim ve tedavinin saglanarak ¢ocuk ve ailelere duygularini aktarabilme ve ifade
edebilme olanaginin sunulmasi,

» Trafik kazasi geciren herhangi bir cocuk veya ailesinin yaralanmanin ciddiyetine
bakilmaksizin TSSB semptomlar1 agisindan yakindan takip edilmesi 6nerilmektedir.

Ulkemizde gocukluk ¢aginda meydana gelen trafik kazalarinin tipleri, yerleri, olus sekilleri,
onlenmesi ve tedavi yaklagimlari konusunda yapilan epidemiyolojik ¢aligsmalarin belli
araliklarla tekrar edilmesi gerekmektedir. Bu sekilde iilkemizde gergeklestirilen ve giincel
verilerle temellendirilmis kaza 6nleme programlari olusturulabilecektir.
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