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

Trafik ve Ulagim Arastirmalar1 Dergisi’nin degerli okurlari,

Dergimizin 3. Cildinin 2. Sayisini sizlerle paylasmanin heyecanini ve mutlulugunu yasiyoruz.
2020 yil1 Giiz sayimiz, trafik ve ulasim ortamlarindaki farkli yol kullanict gruplarini ve farkl
degiskenleri konu almis dort arastirma makalesi icermektedir. ilk makalemiz, Ozakay ve
Koyuncu tarafindan hazirlanmis ve renk degiskenini Tiirkiye’deki bisiklet kullanicilarinin
trafikte gorindrliikleri baglaminda incelemistir. Giimiis ve arkadaslari tarafindan hazirlanan
ikinci makalemizde, psikolojik semptomlar: trafikte heyecan arama ile iliskilendirerek
incelenmistir. Ugilincii makalemiz, Hatipoglu tarafindan yiiriitiilmiis olan, siiriicii kurslari
direksiyon egitimi sinav degerlendirme oSlgiitlerinin Pareto Analizi kullanilarak incelendigi bir
caligmadir. YUzer Giinay ve arkadaslar1 tarafindan yiiriitiilmiis olan dérdiincii ve son arastirma
makalemizde ise arastirmacilarimiz, kullanilan ara¢ segmentininin siiriicii davranislart ve
siirticli becerileri ile iliskisini incelemislerdir.

2020 Giiz sayimiz, 2020 Bahar sayimiz gibi tim diinyanin ve iilkemizin i¢inden gectigi
Koronaviriis pandemisi doneminde yayimlanmistir. Hepimizin hayat aligkanliklarini ve ¢alisma
programlarini yeniden diizenlemesini; farkli stire¢ degisikliklerine uyum saglamasini gerektiren
bu zorlu dénem igerisinde, Giiz sayimizin sorunsuz bir sekilde yayimlanabilmesi i¢in bazen
olduk¢a zorlu durumlarda, sartlarini zorlayarak siirecimize tam destek veren tiim makale
yazarlarimiza, hakemlerimize, dergimiz editrlerine ve yayin kurulu iiyelerimize sonsuz
tesekkiirlerimi sunarim.

2020 Giiz sayimizin, trafik ve ulasim arastirmalar1 alanyazinina anlamli katkilarda bulunacagini
umuyor; trafik ve ulagim ortamlar ile ilgili farkli disiplinlerden arastirmacilarin katkilarryla
daha da zenginlesecegini umdugumuz 2021 Bahar sayimizda bulusana dek saglikli ve giizel bir
donem gecirmenizi diliyorum.

Saygilarimla.

Dog. Dr. Bahar Oz

TUD
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Arastirma Makalesi

Tiirkiye’deki Bisiklet Kullanicilarinin Trafikte Goriiniirliikleri ve Renk
Degiskeninin Bu Baglamda Incelenmesi

Ozglin Ozakay'™ =/, Mehmet Koyuncu 2

! Psikoloji Béliimii, Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara, Tiirkiye
2 psikoloji Boliimii, Ege Universitesi, izmir, Tiirkiye

Oz

Bu caligmada, Tirkiye’deki bisiklet kullanicilarmim, diger yol kullanicilar1 olan araba siiriiciileri ve yayalar tarafindan
goriiniirliiklerinin tespiti ve renk degiskeninin bu goriiniirliige etkisinin incelenmesi amaglanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda iKi
farkli deney uygulanmustir. Birinci ¢alismada bisikletlilerin tespit edilmesinin karsilastirilmas: amaciyla yaya, bisikletli ve
stirlicli olmak {izere 62 katilimcinin oldugu bir deney yiiriitiilmiistiir. Araba siiriiciileri ve yayalarin bisikletleri tespit etmesinin,
bisikletlilerin giydikleri tigortlerin renklerine gore degisimini inceleyen ikinci deneyde, yaya ve siiriicii olmak {izere 43 katilimc1
yer almistir. {lk deneyde katilimcilara rastgele olarak igerisinde farkli mesafelerde (yakin, orta ve uzak) araba, bisikletli veya
higbir sey olmayan yol fotograflar1 gosterilmis ve fotograflarda arag olup olmadigyla ilgili karar vermeleri istenmistir. Tkinci
deneyde katilimeilara sadece dort farkli renk (kirmizi, mavi, sar1 ve yesil) tisort giymis bisikletliler ve bos yol fotograflari
sunulmustur. Ardindan goriilen yolda ara¢ olup olmadigiyla ilgili karar vermeleri istenmistir. Daha sonra katilimcilarin
reaksiyon zamanlari ve dogru karar verme oranlar1 degerlendirilmistir. Bisikletlilerin biitiin yol kullanicilari tarafindan, arabaya
gore daha diisiik goriiniirliige sahip oldugu bulunmustur. Ayrica biitiin yol kullanicilari bisikletlilere, arabalara gére daha yavas
reaksiyon vermistir. Ancak siirliciiler ve bisikletliler arasinda bisikletliyi algilamakta anlamli bir farklilik bulunamamustir.
Ikinci deneyde ise bisikletli kirmizi renk tisort ile uzak mesafede oldugu durumda, sar1 renge gore daha yiiksek goriiniirliige
sahiptir. Bisikletlinin orta mesafede sunuldugu kosulda ise mavi renk tisorte verilen reaksiyon zamanlarinin, yesil renge verilen
reaksiyon zamanlarindan ve kirmizi renge verilen reaksiyon zamanlarinin, yesil renge verilen reaksiyon zamanlarindan daha
yiiksek oldugu bulunmustur. Bu ¢alismada, bisikletlilerin Tiirkiye’deki goriiniirliikleriyle ilgili deneysel yolla sonuglar elde
edilmis ve bu goriiniirligiin arttirilmasina yonelik ¢oziimler tartigilmigtir.

Anahtar Kelimeler: bisiklet, yukaridan asagiya isleme, renk algisi, baktim-ama-géremedim hatasi

The Visibility of Cyclists in Traffic and Investigation Effect of Color in Turkey
Abstract

In this study, detection of cyclists in Turkey by drivers and pedestrians and effect of a color variable was investigated. For this
purpose, two different experiments were applied. There were 62 participants, including pedestrians, cyclists, and drivers, to
compare detection cyclists in the first experiment. There were 43 participants, drivers, and pedestrians, in the second
experiment, investigated to change of detection of cyclists according to colors of shirts they wore. In the first experiment,
participants were presented with different road pictures of cars and bicycles placed at three different distances (near, middle,
and far). Participants gave responses to vehicles' presence or absence in photographs and reaction times until these responses
were collected in both experiments. In the second experiment, participants were presented cyclists who wear four different
colors (red, blue, yellow, and green) in a shirt placed on same roads and distances. Cyclists have been found by all road users
to have lower visibility and slow reactance than cars. However, there was no significant difference in the perception of cyclists
between drivers and cyclists. It was found that the blue shirt's reaction times were higher than the green shirt's reaction times
in the close distance. For medium, the blue shirt's reaction times were higher than the green shirt's reaction times, and the red
shirt's reaction times were higher than the green shirt's reaction times. In this study, experimental results have obtained about
cyclists' visibility in Turkey; furthermore, physical and social solutions that aimed to increase this visibility rate are discussed.

Keywords: bicycle, top-down process, color perception, looked-but-failed-to—see error
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Tirkiye’deki Bisiklet Kullanicilarimin Trafikte Goriiniirliikleri ve Renk Degiskeninin
Bu Baglamda Incelenmesi

Son yillarda, ulasimda yeni yollar arayan pek ¢ok sehrin ¢ozliimiiniin saglikli, cevre dostu ve
ucuz ulasim alternatifi sunan bisiklet oldugu gériilmektedir (Schepers, Twisk, Fishman, Fyhri
ve Jensen, 2017). Bisikletlerin kullanimini arttirmak i¢in 6zellikle Avrupa iilkeleri basta olmak
iizere, Amerika Birlesik Devletleri, Kanada ve Avustralya yerel yonetimlerin uygulamalarinin
yaninda ulusal politikalar izlenmektedir (Braun ve ark., 2016; Chataway, Kaplan, Nielsen ve
Prato, 2014; Handy, Xing ve Buehler, 2010; Lanzendorf ve Busch-Geertsema, 2014; Pucher,
Buehler ve Seinen, 2011; Pucher, Dill ve Handy, 2010; Schepers ve ark., 2017). Ancak buna
ragmen, bisikletliler trafik ortaminda daha hassas ve kirilgan elemanlar olarak bulunmaktadirlar
(Wegman, Zhang ve Dijkstra, 2012). Bisikletlilerin diger yol kullanicilarina goére her bir
kilometre i¢in Oliimciil bir ¢carpismayla karsilasma olasiliklar1 8 kat fazla ve bir carpismada
yaralanma veya 6lme olasiliklar1 40 kat fazla olmasi agisindan agik bir sekilde daha dezavantajli
bir durumdadir (Short ve Caulfield, 2014). Tiirkiye’de de 2019 yilinda gergeklesen 148.938
otomobil kazasinin 918’1 ve 8.201 bisiklet kazasinin 113’i 6liimle sonuglanmasina ragmen
trafik kazasi sonucu 6liim orani, bisiklet kazalarinda otomobil kazalarina gore yaklasik 2,5 kat
daha fazladir (Karayollar1 Genel Miidiirligu, 2020).

Bu kazalara neden olan modern trafik sisteminin problemlerinden biri, trafik sisteminin araba
kullanicis1 perspektifinden tasarimlanmis olmasidir (Wegman ve ark., 2012). Bundan dolay1
literatiirde trafikte hadkim bir alana sahip arabalarin, bisikletliler ile karistigi kazalar ve
carpismalar 6nemli yer tutmaktadir (Lacherez, Wood, Marszalek ve King, 2013; Lovelace,
Roberts ve Kellar, 2016; Rasanen ve Summala, 1998). Ozellikle bisikletlilerin yasadig: akan
trafikte bisikletlinin algilanmasiyla ilgili problemler, araba ve bisiklet kazalarinin temelini
olusturmaktadir. Ornegin; Johnson, Charlton, Oxley ve Newstead (2010) bisiklet
kullanicilarinin  kaskina kamera yerlestirmis ve bu kullanicilardan elde ettikleri video
goruntdlerini bisikletlilerin trafikte karsilastigi risk faktorleri agisindan analiz etmislerdir.
Arastirmanin sonucunda, bisikletlilerin karsilagtig1 olaylarin %88,9’unda yasal bir gekilde
seyahat ettikleri, en yliksek frekansl olay tipinin %40,7 ile yandan ¢arpma oldugu, olaylarin
blyUk bir cogunlugunun %70,3 ile kavsaklar (kesisme noktalari) ya da kavsakla ilgili bir yolda
meydana geldigini bulmuslardir. Ayrica, Rasanen ve Summala (1998) yilinda 4 farkli sehirde
meydana gelen bisiklet-araba kazalarini inceledikleri ¢alismalarinda, en ¢ok karsilasilan kaza
tiirlinlin saga donecek bir arabanin sagindaki bisiklet yolundan gelen bisiklet ile ¢arpisma
seklinde oldugunu bulmustur. Ayrica kazalarin sadece %11’inde araba siiriiciisiiniin kazadan
once bisikletliyi fark ettigi buna karsin bisiklet kullanicilarinin %68’inin kazadan once
stiriicliyli fark ettigi sonucu bulunmustur.

1.1. Baktim Ama Goremedim Hatasi

Bisikletliler ve motosikletlilerin goriintirliigiiyle ilgili aragtirmalar, siirticiilerin agik¢a goriiniir
durumda olan diger yol kullanicisini algilamamalar1 yiliziinden diistiikleri hata kavrami olan
“Baktim-Ama-Goremedim” (Looked-But-Failed-to See) cergevesinde toplanmistir (Hills,
1980). Baktim-Ama-Goremedim (BAG) kavraminin ortaya c¢ikisi, bisikletli ve arabalarin
karistig1 kazalarin raporlarinin incelenmesine dayanir (Rasanen ve Summala, 1998). Soforler
kazalardan sonra bisikletlinin geldigi yone baktiklarini ancak onu goéremediklerini ifade
etmiglerdir. Bu kavrama gore bisikletli goriiniir bir durumda olmasina ve araba siiriiciisii onun
geldigi yone bakmis olmasina ragmen bisikleti algilayamamaktir. Bir bagka deyisle, Crundall,
Humphrey ve Clarke (2008)’a gore motosiklet siiriiciileri ve araba stiriiciilerinin kavsaklarda
yasadigi temel problem ‘“algisal”dir. Bundan dolayr Crundall ve ark. (2008) kavsakta
motosikletle carpigsmay1 dnlemek i¢in siiriicliniin {i¢ anahtar davranisa sahip olmasi gerektigini
ifade ederler. Ik basta siiriiciiniin “bakmas1” gerekmektedir. Bakma asamasinda siiriiciiniin
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trafigi incelemesinin yaninda gozlerinin odaklandig1 yer de dnemlidir. Ikinci olarak sadece
bakmasi yeterli olmadigi i¢in motosikleti “islemesi” gerekmektedir. Bu asamada asagidan
yukartya ve yukaridan asagiya siirecler devreye girmektedir. Son olarak, gordiigli imgeyi
“degerlendirmesi” gerekmektedir. Ozetle, Crundall ve ark. (2008) bu siireci “eger siiriicii
yaklasan motosikletliye basarili bir sekilde bakarsa ve onu tanimasina yetecek derecede islerse
motosikletliyi algiladig1 sdylenebilir. Bir sonraki asama, yaklasan motosikletlinin risk seviyesi
hakkinda bir karar vermektir. Bu ti¢iincii anahtar yaklasim degerlendirmedir.” (s. 2) olarak ifade
etmektedir.

Crundall ve ark. (2008) BAG hatasin1 deneysel yolla test etmek i¢in motosiklet siiriis tecriibesi
bulunmayan araba siiriiciilerinden olusan katilimcilara iki farkli deney uygulamistir.
Katilimcilara her iki deneyde de bir T kavsakta saga donmekte olan bir aracin bakis agisindan
cekilmis, iki ara¢ durumu (araba ve motosiklet) ii¢ farkli mesafe (yakin, orta ve uzak)
durumuyla manipiile edilmis fotograflar gosterilmistir. Deneyin sonucunda katilimcilar,
arabanin uzak mesafede oldugu kosulu tespit etmekte bir sorun yasamazken motosikletin uzak
mesafede oldugu kosulu tespit etme acisindan anlamli bir fark oldugu bulunmustur. Buradan
hareketle, araba stiriiclileri motosikletleri tespit etmekte, arabalar1 tespit etmekten daha
basarisiz olmaktadir.

Daha sonra Lee, Sheppard ve Crundall (2015) bu calismay1 daha ileri gotiirerek, Malezya ve
Ingiltere’de yiiriittiikleri ¢alismada Crundall ve ark. (2008) deney paradigmasini tekrar
etmislerdir. Motosiklete maruz kalmanin tespit hatalarina etkilerini arastirmak {izere,
motosikletlerin trafikte yogun olarak bulundugu Malezya ve daha az bulundugu ingiltere’de
araba siiriiciilerine uygulama yapmiglardir. Arastirmanin sonuglar1 degerlendirildiginde,
motosikletleri tespit etmenin kultirel olarak kigik bir fark yarattig1 goriilse de her iki tilkede
de motosikletlerin tespit orani, arabalarin tespit oranindan diisiik bulunmustur.

Bu kazalara neden olan faktorlerden biri, her yol kullanicisinin giivenli ve becerikli bir siiriis
icin farkli biligsel gorevleri yerine getirme gerekliligidir (Salmon, Young ve Cornelissen,
2013). Aym sekilde Walker, Stanton ve Salmon’a (2011) gore her ara¢ kullanicisi, arag
baglamina uygun olarak kendi zihinsel stratejisini gelistirir. Yani ayni yol tizerindeki farkli arag
siiriiciileri, yola iliskin farkl1 bilissel stratejilerle hareket ederler. Ornegin; Summala ve Rasanen
(2000) doner kavsaklar ve diger kavsaklarda siiriiclilerin isleme siiregleriyle yaptiklari
arastirmada, araba siiriiciilerinin ve bisiklet kullanicilarinin birbirine iligkin sahip oldugu yanlis
beklentilerin, kesisim yerlerinde problem yarattigini bulmuslardir. Her bir yol elemaninin
kendine 6zel bir siirlis semasiyla hareket etmesinden dolay1 karsidaki kullaniciy1 tespit etmekte
basarisiz olmaktadir. Salmon ve ark. (2013) yaptiklar1 arastirmaya gore araba siiriiciileri,
bisiklet kullanicilar1 ve motosiklet kullanicilar1 6zellikle kesisme noktalarinda uyumsuz
davranislar gostermektedir. Ayrica, araba strtculerinin sol tarafta devam eden motosikletler ve
bisikletlere odaklanmadigi bulunmustur. Ara¢ kullanicilarinin farkli semalar kullanmasi, diger
kullanicilarinin  tespitinde yapilan hatalara (BAG hatas1) ve diger yol kullanicilarinin
davraniglarin1 yordamakta zorlanmaya yol agmaktadir.

Ek olarak, Rogé ve ark. (2017) yaptiklar1 arastirmada, bisiklet¢i-sirlictlerin (¢ifte surtcdler)
bisikletlileri tespit etmekte bisiklet kullanmayan sdriicllere gore daha basarili olduklarini
bulmuslardir. Clinkii ¢ifte siirticiiler, karsidaki kullanicilarin bilissel stratejilerini de gz oniinde
bulundurmaktadir. Ayrica siiriis esnasinda yol ortamindaki bisiklet¢inin dikkatle secilmesinin
yukaridan agagiya islemeye bagl oldugu bulunmustur. Diger bir yandan, motosiklet siirticiileri
ve araba siiriiclilerinin biligsel olarak uyumsuz olduklari, yol durumlarina farkli tepkiler
verdiklerini ve bu uyumsuzlugun en cok literatiirle de paralel olarak kavsaklar ve tasra
yollarinda arttig1 bulunmustur (Walker ve ark., 2011).
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Bisikletci-siiriiciilerin tistiin performansi i¢in nihai bir yorum, bisiklet¢iler i¢in algilama
gorevinde kullandiklar: tamima semasimin, bisiklet¢i olmayan siiriiciiler tarafindan
kullanilandan daha karakteristik ve verimli olmasidir. Boyle bir sema bisikletcilerin
profiline, hizina, pedal ¢evirme hareketine ve binalara ve trafige gore boyut
karsitlastirmalarina dayanacaktir. Bu sema sayesinde bisiklet¢i-suriiciler, bisiklet
stiriictilerini stiriis sirasinda ve herhangi bir durumda daha hizl tespit edebileceklerdir.

(Rogé ve ark., 2017, s. 6)
1.2. Bisikletliler ve Renk

Diger bir yandan bisiklet¢ilerin giydikleri kiyafetlerin diger kullanicilar tarafindan algilanan
goriiniirliiklerinde etkili oldugunu belirten arastirmalar vardir (Lacherez ve ark., 2013; Wood
ve ark., 2012). Wood, Lacherez, Marszalek ve King (2009), araba sirtculeri ve bisiklet
kullanicilariyla internet anketi iizerinden gerceklestirdikleri arastirmada bisikletcilerin
giydikleri floresanli renklerin giindiiz daha ¢ok goriiniir oldugu, gece ise yansitici renklerin
daha goriiniir oldugunu bulmuslardir. Wood ve ark. (2012) yaptiklar1 aragtirmada bisiklet¢ilerin
giydikleri kiyafetlerin goriiniirliiklerini incelemislerdir. Arastirmanin sonucunda, fosforlu bir
yelek ve yaninda ayak bilegi ile diz isaretgileri gibi beden hareketlerini vurgulayan
aksesuarlarin eklenmesiyle goriiniirliigiin bariz olarak arttigi bulunmustur. Isik olmadigi
durumda ayak bilegi ve diz isaret¢ileri en fazla islev saglamistir. Bisiklet kullanicilarinin
gorundrliklerini arttirmak i¢in daha agik ve yansitict renkte kiyafetler giymeleri ve
bisikletlerinin 6n ve arkasinda 1sik bulundurmalar1 gerekmektedir (Johnson ve ark., 2010).
Lacherez ve ark. (2013), 184 bisiklet kullanicisiyla internet tizerinden yaptiklari anket
calismasinda, bisikletlilerin dahil olduklar1 araba-bisiklet kazalarini arastirmislardir.
Arastirmanin sonuglarma gore bisiklet kullanicilarindan %19’unun kaza aninda 1s1k
kullanmadigi, sadece %34’liniin yansitict renkli kiyafetler giydigi bulunmustur ve 184
katilimcidan sadece 2 tanesi bu kazalarda bisiklet¢inin goriniirliigiiniin etkili oldugunu
sOylerken katilimcilardan %61°1 araba kullanicisinin dikkatsizligini neden gdstermistir.
Kazalarin tigte birinin de diisiik 151k seviyelerinde (alacakaranlik, safak ve gece) meydana
geldigi bulunmustur. Buradan hareketle, goriiniirliigiin ortaya ¢ikan olaylar agisindan énemli
bir etkisinin oldugu goriilmesine ragmen bisiklet kullanicilariin ¢ok da dikkatli olmadigi
gortlmektedir.

Rapor edilen ¢ogu olguda, trafikte bisikletlerin ve motosikletlerin goriiniirliigiiniin yiiksek
oldugu durumlarda bile araba siiriiciisii bu araglari tespit etmede zorlanmaktadir (Crundall ve
ark., 2008; Rasanen ve Summala, 1998). Bu olgularin gosterdigi iizere, bisikletlilerin trafikte
yer almasi i¢in onlarin daha goriiniir olacagi ¢ozlimler tiretmek gerekliligi vardir. Bu ¢calismada
da bisikletlerin Tiirkiye’deki goriintirliikleriyle ilgili bir betimleme imkani verecek ve renk
faktoriiniin incelenmesiyle de olasi ¢oziimler liretme imkani saglayacaktir.

Bisikletlerin trafikteki goriiniirliiklerinin 6nemi ve buna iligkin siiriiciilerin sahip oldugu farkli
trafik bilgilerinin yol agtigi goriintirlik problemleri ortadadir. Bisikletliler metnin biiyiik
kisminda vurgulandig1 iizere, Ozellikle arabalarin egemenligi altindaki giiniimiiz trafik
habitatinin hiyerarsisinde en alt siralarda yer almaktadir. Ancak diger motorize tasitlarin aksine
bisikletler, ¢cevreyi kirletmeyen ve insanlar i¢in daha ucuz ve saglikli bir ulagim araci niteligi
tagimaktadir. Trafikte bisiklet kullaniminin artmasina yonelik yapilacak ¢alismalarin, baglangic
noktast da trafikteki ¢ogunluk olan siiriiciilerin bisikletlere kars1 davraniglarinin incelenmesi
olmalidir. Bu bilgilerin baglaminda bu ¢alismada, Tiirkiye’deki bisiklet kullanicilarinin farkl
trafik elemanlar tarafindan goriiniirliiklerinin tespiti ve bu goriiniirliige etki eden faktorlerden
“renk” degiskeninin ve “mesafe” degiskeninin etkisi incelenecektir.
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Konuyla ilgili literatiir incelendiginde, bisikletlerin trafikteki durumuyla ilgili yapilan
aragtirmalarin cogunun ge¢cmiste gerceklesmis kazalarin incelenmesi iizerinden yapildigi ve
diger caligmalara gore daha az bulunan deneysel ¢alismalarin da bisiklet kullanicilarinin
trafikteki biligsel semalartyla ilgili betimleyici aragtirmalar oldugu goriilmektedir. Bisikletlerin
gorundrliklerine renk degiskeninin etkisinin incelendigi arastirmalar ise sadece ortaya konulan
kaza istatistiklerindeki verilerden hareketle yapilan yorumlarla kisith kalmaktadir.

Bu bilgilerden hareketle bisikletlerin trafikteki gérinarliklerinin tespitine yonelik deneysel bir
caligma literatiire destek saglayacaktir. Bunun yaninda renk degiskeninin bisikletlerin
goriiniirliige etkisinin incelenmesi ise uygulama alaninda olast ¢oziimler i¢in yol gosterici bir
icerige sahip olacaktir. Bu nedenle mevcut calisma asagidaki hipotezleri test etmek amaciyla
gerceklestirilmistir.

Hipotez I: Araba siiriiciileri, bisikletlileri tespit etmekte mesafeye bagli olarak, bisiklet
kullanicilarina gore daha basarisiz olacaktir.

Hipotez 1l: Araba sirtculerinin, bisikletlileri tespit ederken verdikleri reaksiyon zamanlari,
bisiklet kullanicilarina gére daha basarisiz olacaktir.

Hipotez III: Araba siiriiciilerinin bisikletlileri tespit etmesi, bisiklet kullanicilarinin giydikleri
tigortlerin renklerine gore degisecektir.

Hipotez IV: Araba suriiculerinin, bisikletlileri tespit ederken verdikleri reaksiyon zamanlari,
bisiklet kullanicilarinin giydikleri tisortlerin renklerine gére degisim gosterecektir.

2. Birinci Deney
2.1. Yontem
2.1.1. Orneklem.

Calismanin birinci deneyinin 6rneklemini, ti¢ farkli grup olarak aktif olarak araba kullanan,
aktif olarak bisiklet kullanan ya da trafikte hicbir ara¢ kullanma deneyimi olmayan
katilimcilar (yayalar) olusturmaktadir. Katilimcilar kartopu 6rneklem yontemi ile Ege
Universitesinden bulunmustur. Birinci deney sonucunda, toplamda ulasilan 63 katilimcidan, 1
katilimer renk korliigiine sahip olmasindan dolay1 calismadan ¢ikarilmistir. Birinci deneyde,
19 yaya (Ort.yas= 20,47, Ss = 1,31) , 23 bisiklet kullanicist (Ort.y.s= 26,09, Ss = 9,84) ve 20
araba surucisu (Ort.yas= 27,9, Ss = 7,85) olmak iizere toplamda olmak tizere 62 katilimci
(%60 kadin) yer almistir.

2.1.2. Veri toplama araglar.
2.1.2.1. Bilgilendirilmis Onam Formu ve Demografik Bilgi Formu.

Katilimcilardan ¢alismaya iliskin onamlarin1 almak icin “Bilgilendirilmis Onam Formu”
verilmis ve imzalatilmigtir. Katilimcilarin yaslari, cinsiyetleri, ara¢ kullanma lisansi
sahiplikleri, aktif kullandiklar1 araglar, gérme bozukluklar ile ilgili demografik bilgilerinin
alinmasi amaciyla “Demografik Bilgi Formu” olusturulmustur.

2.1.2.2. Deney ekipmanlari.

Deney gorevinin sunumu, OpenSesame programinda tasarlanmis deney araciligiyla yapilmastir.
OpenSesame programi sosyal bilimler i¢in 2011 yilinda Python yazilim diliyle gelistirilmis,
ticretsiz ve agik kaynak kodlu bir deney hazirlama programidir (Mathot, Schreij ve Theeuwes,
2012). Deney gorevi, Ege Universitesi Psikoteknik ve Degerlendirme Merkezinde yapilmustir.
Deney stiresince ekranin parlaklik ayarlar1 ve odanin 15181 sabit olarak ayarlanmistir. Ayrica
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deneyde katilimcilardan reaksiyon almak i¢in diziistii bilgisayara takilan numeric klavye
kullanilmigtir. Numeric klavyenin “4” tusuna "VAR” yazist ve “5’tusuna “YOK” yazisi
yapistiritlmistir. Katilimeilar  deney siiresince, bilgisayar ekranindan 60 cm uzakta
oturmaktadirlar.

2.1.2.3. Deneydeki uyaricilar.

Deneylerde yer alan gorseller, Ege Universitesi Bornova Kampiis Yerleskesi ve Ege
Universitesi Konukevinde, Canon Eos 400D model dijital fotograf makinesi ile ¢ekilmistir.
Fotograflar bir T-kavsakta yan yoldan ana yola dogru ilerleyen bir arabanin bakis agisindan,
tam ana yola ¢ikmak tizereyken cekilmistir. Ardindan fotograf diizenleme programi ile
bilgisayar lizerinden, gorseller mesafeye ve renk kosuluna gore diizenlemistir. Birinci deney
icin 10 farkli yol fotografina, bisiklet ve araba gorseli ti¢ farkli mesafe kosulunda (yakin, orta
ve uzak) eklenmis ve toplamda 60 adet i¢inde arag olan gorsel elde edilmistir. Birinci deneyde
uyaricilarin notr olarak yer almasi igin bisiklet kullanicisinin kiyafeti gri renk tisort ve araba da
siyah renk olarak sabit tutulmustur Gorsellerin ilk basta elde edildigi 3888 x 2592 ¢oziiniirligi,
diziistli bilgisayarin ¢oziintirliigiiyle uyumlu olmasi i¢in 1920 x 1080 formatina ¢evrilmis ve
gorseller bu formatta deneklere sunulmustur.

2.1.3. Uygulama.

Calisma baslamadan dnce Ege Universitesi Edebiyat Fakiiltesinden etik izin alinmistir. Deney
Ege Universitesi Psikoteknik ve Degerlendirme Merkezinde yiiriitiilmiistiir. Katilimcilarda
deneyden dnce, bisikletlileri tespit etmeleri yoniinde bir hazirlama etkisi ortaya ¢ikmamasi i¢in
deneyin trafikte dikkatle ilgili oldugu sdylenmistir. Ardindan, verilen deneyin asamalarinin ve
konusunun yer aldig1 Bilgilendirilmis Onam Formu ve Demografik Bilgi Formu
doldurulduktan ve denegin biitiin sorularina —deneyin paradigmasina deneyden Once zarar
vermeyecek 6l¢lide- cevap verildikten sonra deneyci tarafindan program baslatilmistir. Her iki
deneyde de ilk olarak deneyin gorevlerini iceren ayni yonerge ekrani yer almistir. Yonergede
katilimciya bir T-kavsakta yan yoldan ana yola ilerleyen bir araba soforii oldugu sdylenmistir.
Bu sayede, deneyin gercekliginin arttirilmasinin adina katilimeinin soforle 6zdesim kurmasi
istenir. Yonergenin devaminda katilimcinin gordiigii fotograflarin bu ana yola ilerleyen
arabanin bakis agisindan tam olarak ana yola donmek iizere oldugu esnada ¢ekildigi yer alir.

2.1.3.1. Prosedir.

Deneyin ana prosediirii baslamadan 6nce katilimcilara 48 adet fotograf iceren birinci deney
pratik seti sunulmustur. Pratik asamas1 boyunca rastgele se¢gme yoluyla program tarafindan her
bir denege 10 adet fotograf gésterimi yapilmistir. Her bir uyaran sunumu ardindan se¢im ekrani
gelecek ve katilimcilardan gordiigii fotograftaki yolda herhangi bir ulagim araci olduguna veya
olmadigina iligkin bir tepki alinacaktir. Katilimcilara verilen yonergede fotografin gosteriminin
ardindan gelecek secim ekraninda eger gordiikleri yolda herhangi bir ulagim araci varsa “VAR”
tusuna, eger gordiikleri yolda herhangi bir ulasim araci yoksa “YOK” tusuna basmalar1 yer
almaktadir. Pratik asamasi boyunca, se¢im ekraninda katilimcilara hangi tuslara basacaklarini
sOyleyen gorev ekrani ve se¢cim ekraninda alinan her bir tepkiden sonra “Dogru” ve “Yanlis”
geribildirimi sunulmustur. Her bir uyaranin sunumu 250 milisaniye, se¢im ekraninin sunumu
ise 2000 milisaniye ger¢eklesmistir. Her bir uyaranin sunumundan 6nce 1500 milisaniye olarak
fiksasyon isaretinin sunumu yapilmistir. Pratik agamasi sonlandiginda, katilimcilara bir gegis
ekraniyla gelecek asamanin gorevi verilmis ve eger isterlerse pratik asamasini tekrar
edebilecekleri bildirilmistir.

Bunun yaninda, pratik agsamasi boyunca deneyci de odada bulunmus ve yonergenin
anlasilmasini saglamistir. Pratik agsamasi sona erdikten sonra yonergeyi anlayamayan veya
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pratik asamasini tekrar almak isteyen katilimcilar igin pratik asamasi tekrar baslatilmistir.
Deney asamasina geg¢ildiginde, deneyci odadan ayrilmigtir. Deney asamasinda, bos yol
fotograflar1 12 tekrar, ara¢ olan durumlardaki fotograflar 2 tekrar olmak Uzere toplamda
katilimcilara 240 adet fotograf sunulmustur. Katilimeilara pratik asamasiyla benzer olarak
se¢im ekraninda, gordiikleri fotograftaki yolda herhangi bir ulasim araci varsa “VAR” tusuna
eger yoksa “YOK” tusuna basmalar1 gerektigi yonergesi verilmistir. Deneyin ana asamasinda,
pratik asamasindan farkli olarak; se¢im ekraninda herhangi bir yonerge yer almamis ve bos
olarak sunulmustur ve se¢im ekraninin ardindan herhangi bir geribildirim yapilmamistir. Her
bir uyaranin sunumu 250 milisaniye, se¢cim ekraninin sunumu 2000 milisaniye ve her bir
uyaranin sunumunda 6nce 1500 milisaniye fiksasyon isareti sunumu gerceklesmistir.

Sekil 1. Birinci deney proseddir.

Deneyin sonlanmasinin ardindan katilimeilarin, deneyle ilgili sorulart ayrintili olarak
yanitlanmis ve deneyin amaglariyla ilgili bilgi verilmistir.

2.2. Bulgular

Gergeklestirilen deneyin sonucunda elde edilen veriler, SPSS (Statistical Package for the Social
Sciences) programinin 20.0 siirtimii kullanilarak analiz edilmistir. Katilimcilardan elde edilen
tepkilerin, dogru sayilarinin ortalamalar1 ve reaksiyon zamanlari analiz edilmistir.

2.2.1. Dogru sayilari.

Dogru sayist; katilimeilarin gordiikleri araba, bisikletli ve bos yol uyaranlarini dogru tespit
etmeleri sonucu olusan ortalamalara dayanmaktadir.

Veriler normal dagilim gostermedigi her iki deney igin non-parametrik analiz yontemleri
kullanilmigtir.  Yapilan Kruskal-Wallis siralamali tek-yonli varyans analizi sonucunda,
bisikletin yakin ve orta mesafede sunuldugu kosullar ile arabanin yakin, orta ve uzak mesafede
sunuldugu kosullarda katilimcilarin dogru yanitlarinda uzmanlia gore bir anlamli fark
gozlemlenmemistir (p >.05). Bundan dolay1 ¢alismanin birinci hipotezinin kanitlanmasi adina
yeterli sonug elde edilememistir.

Ancak bisikletlinin uzak mesafede sunuldugu kosulda dogru sayilarinda Kruskal-Wallis analizi
sonucunda uzmanliga gore bir anlamli fark gézlemlenmistir (H (2) = 6,72, p = .35, n?=0,11).
Bonferroni diizeltmesi uygulanarak tiim etkiler i¢in anlamlilik diizeyi 0,0167 olarak tespit
edilmistir. Gruplar aras1 farkin hangi gruptan kaynaklandigini gérmek i¢in yapilan Dunn-
Bonferroni testi sonucunda fark bisiklet kullanicilar1 ve yayalar arasinda ¢ikmistir. Buna gore
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bisikletlinin uzak mesafede sunuldugu kosulda, bisiklet kullanicilarinin dogru yanitlari
(Mdn=.70) yayalarin dogru yanitlarindan (Mdn=.50) anlaml1 derecede yiiksektir.
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Sekil 2. Uzmanlik degiskenine gore gruplarin dogru puanlarinin medyan degerleri. Hata
cizgileri %95 giiven araligini géstermektedir.

Ek olarak, Wilcoxon isaretli siralt toplami testi sonucuna gore bisikletin orta mesafede
sunuldugu kosuldaki puanlariyla arabanin orta mesafede sunuldugu kosuldaki puanlari arasinda
z =-3,104, p = .002, r = 0,394, ve bisikletin uzak mesafede sunuldugu kosuldaki puanlariyla
arabanin uzak mesafede sunuldugu kosuldaki puanlari arasinda anlamli fark vardir (z = -6,612,
p <.001, r =0,84). Ancak bisikletin yakin mesafede sunuldugu kosuldaki puanlartyla arabanin
yakin mesafede sunuldugu kosuldaki puanlar1 arasinda Wilcoxon isaretli sirali toplami testi
sonucuna gore anlamli fark yoktur (p > .05). Buradan hareketle, bisikletliler orta ve uzak
mesafelerde arabalardan daha diisiik goriiniirliige sahipken, yakin mesafede bu fark ortadan
kalkmaktadir.
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Sekil 3. Arag tipi degiskeni ve mesafe degiskenine gore gruplarin dogru puanlarinin medyan
degerleri. Hata ¢izgileri %95 giiven araligini gostermektedir.
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2.2.2. Reaksiyon zamanlari.

Reaksiyon zamani; katilimcilarin uyarani1 gordiikten sonra karsilarina gelen bos ekranda, segim
yapmalarina kadar gecen siireye dayanmaktadir.

Kruskal-Wallis analizi sonucunda bisikletin yakin, orta ve uzak mesafelerde sunuldugu kosulda
ayrica arabanin yakin, orta ve uzak mesafelerde sunuldugu kosulda reaksiyon zamanlarinda
uzmanliga gore bir anlamhi fark gézlemlenmemistir (p >.05). Sonug olarak, birinci deneye
iliskin ¢aligsmanin ikinci hipotezi de kanitlanmamustir.

Ancak Wilcoxon isaretli sirali toplami testi sonucuna gore bisikletin yakin mesafede sunuldugu
kosuldaki reaksiyon zamani puanlariyla arabanin yakin mesafede sunuldugu kosuldaki puanlari
arasinda anlamh fark vardir (z = -3,078, p =.002, r = 0,391). Buna gore katilimcilar yakin
mesafede, arabaya (Mdn=421 ms) bisiklete (Mdn =457,2 ms) gore daha ¢abuk tepki vermistir.

Ayrica, bisikletin orta mesafede sunuldugu kosuldaki reaksiyon zamani puanlariyla arabanin
orta mesafede sunuldugu kosuldaki puanlari arasinda Wilcoxon isaretli sirali toplami testi
sonucuna gore anlamli fark vardir (z = -4,357, p <.001, r = 0,554). Orta mesafe kosulunda da
katilimcilar arabaya (Mdn=461,4 ms) bisiklete (Mdn= 493,52 ms) gore daha hizli reaksiyon
gostermiglerdir.

Ek olarak, Wilcoxon isaretli sirali toplami testi sonucuna gore bisikletin uzak mesafede
sunuldugu kosuldaki reaksiyon zamani puanlariyla arabanin uzak mesafede sunuldugu
kosuldaki puanlar1 arasinda anlamli fark vardir (z = -3,092, p =.002, r = 0,393). Sonug¢ olarak,
uzak mesafede olan arabaya (Mdn=531,22 ms) bisiklete (Mdn=588,42 ms) gore katilimcilar
tarafindan daha ¢abuk reaksiyon gosterilmistir.
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Sekil 4. Mesafe degiskeni ve arag tipi degiskenine gore gruplarin reaksiyon zamanlarinin
medyan degerleri. Hata ¢izgileri %695 giiven araligini gostermektedir.

2.2.3. Birinci deneyin bulgularinin degerlendirilmesi.

Bisiklet kullanicilar1 bisikletliyi araba siiriiciilerinden anlamli olarak daha dogru tespit
edememistir. Literatiirde yer alan arastirma sonuglarina bakildiginda, deneyime bagli olarak iki
tekerli ara¢ kullanicilarinin, bu araglari tespit etmekte daha basarili oldugu ortaya koyar
(Crundall, Howard ve Young, 2017; Magazzu, Comelli ve Marinoni, 2006; Rogé ve ark., 2017).
Bu aragtirmanin bunun aksini ifade etmesinin olas1 agiklamalarindan birisi, araba siiriiciilerinin
heniiz tecriibeye dayali bir arag siiriis semas1 olusturmamasi olabilir. Bu ¢aligmada da araba
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siiriiciilerinin ehliyete sahip olma siireleri ortalamalar1 6,9 yil ve standart sapmasi 6,4 ’tiir.
Ayrica, deneyin drnekleminin ¢ogunlugunu da ehliyetini yeni almus, aktif ara¢ kullanma siiresi
az olan tlniversite 6grencileri olusturmasindan dolay1 heniiz siiriis semalarinin tam olusmamas
oldugu yorumu yapilabilir. Herslund ve Jorgensen (2003)’e gore tecriibeli arag¢ siirticiileri
gelistirdikleri gorsel tarama stratejilerinden dolay1 yola daha az goz gezdirmekte ve “baktim-
ama-goremedim” kazalarina yol agmaktadirlar. Buradan hareketle de, siirlis semasinin
tecriibeyle baglantili olarak gelistigi yorumu yapilabilir. Diger bir cerceveden, bisiklet
kullanicilar1 da araba egemenligindeki Tirkiye trafik ortaminda bisikletlilere iliskin baskin bir
algisal siirece sahip olamamiglardir. Ek olarak, bisiklet kullanicilarin1 da bazi ¢ifte kullanicilar
icermektedir. Bisikletlilerin ehliyete sahip siireleri 5,9 yil ve standart sapmasi 8,9 olmasindan
dolay1 onlar da sadece bisiklet iizerine keskin bir semaya sahip olmayabilirler. Sonug olarak,
araba siirticiisii katilimcilar, kisa akil ytiriitmelerle hizli secimler yapamamakta fakat ekonomik
olmayan bir yolla diisiinmekte olduklarindan bisikletlerin tespitinde diger yol kullanicilarina
gore de daha basarisiz olmamaktadirlar.

Aktif olarak ara¢ kullanmayan yayalar ise drneklem iginde trafik ortaminda degerlendirme
yapmaya en uzak gruptur. Ayrica yayalar, trafik i¢cindeki en savunmasiz grup olarak
nitelendirilebilirler (Clifton, Burnier ve Akar, 2009). Bu baglamda, yayalarin trafikteki
degerlendirme davraniglarinin olas1 risk faktorlerine karsi oldugu ve trafikteki biiyiik risk
faktorlerini de motorize tasitlarin olusturdugu sdylenebilir. Bu bilgilerden hareketle, yayalar
icin bisikletleri tespit etmek, Tirkiye gibi bisiklet kullaniminin diisiik oldugu bir ¢evredeki
trafik ortaminda hayati bir 6nem tasimamaktadir. Caligmanin verileri, bisikletlileri uzak
mesafede tespit etmenin yayalar i¢in adaptif bir yonii olmadig1 agisindan yorumlanabilir.

Ote yandan, bisikletlilerin arabalara gdre goriiniirliigiiniin daha az olacag1 hipotezi kanitlanmus,
araba ve bisikletin mesafeye bagli olarak sunumunda, yakin mesafe kosulu hari¢ diger
kosullarda farklilagma bulunmustur. Orta ve uzak mesafede, biitiin katilimcilar arabayi,
bisikletliden daha dogru tespit etmislerdir. Bu sonuglar, bisikletlilerin goriiniirliigiine iliskin
problemler oldugunu ortaya koyan literatiirle baglantilidir (Lacherez ve ark., 2013; Rasanen ve
Summala, 1998; Wood ve ark., 2009). Ayn1 zamanda, arabalarin iki tekerlekli ara¢lardan daha
dogru tespit edildigini ifade eden arastirmalarla da paraleldir (Crundall ve ark., 2008; Crundall
ve ark., 2017; Lee ve ark., 2015). Bisikletlilerin goriiniirliigiiniin, deneydeki biitiin yol
kullanicilar tarafindan daha diisiik olmasi, onlarin trafikte daha biiyiik bir risk altinda oldugunu
ve 0zel midahalelere ihtiya¢ duyuldugunu géstermektedir.

Diger bir sonug, arabanin orta mesafede sunuldugu kosul ile arabanin uzak mesafede sunuldugu
kosulun karsilastirilmasi hari¢ mesafeye bagh olarak katilimcilarin verdigi dogru yanitlarin,
hem arabanin hem de bisikletlinin sunuldugu durumlarda farklilagmasidir. Buna gore her iki
kosulda da, mesafe arttik¢a katilimcilarin dogru yanit verme oranlar1 azalmaktadir. Buradan
hareketle mesafenin 6nemli bir degisken oldugu ve araba siiriiciilerinin kullandiklar1 farkli
semalardan dolay1 diger yol kullanicilarinin hizini tespit etmekte hataya diistiigii (Clabaux ve
ark., 2012) bu durumun da kazalar i¢in risk doguracag: soylenebilir. Bisikletliler, arabalar ve
motosikletlerden farkli olarak daha diisiik hizlara ulagabilseler de gec tespitleri “baktim-ama-
goremedim” kazalarina neden olmaktadir (Herslund ve Jorgensen, 2003; Johnson ve ark.,
2010). Bisikletlilerin geg¢ tespit edilmesi, hamle yapmay1 ve yapilacak hamlelerin sayisini
kisitlamaktadir. Araba siiriictilerinin trafikte bisikletliyi erken tespit etmeleri, kaza riskini
azaltacaktir. Ciinkli kullanilan farkli semalarin da etkisiyle karsidaki farkli yol siiriiciisiiniin
davraniginin tahmin edilmesi daha uzun siirmekte ve tahmin edilen davranislarda daha ¢ok hata
yapilmaktadir (Salmon ve ark., 2013).

Diger bir yandan, her bir mesafe kosulu i¢in uyaranin araba veya bisiklet olmasina gore
katilimcilarin reaksiyon zamanlari farklilagsmaktadir. Katilimeilar, biitiin mesafelerde arabalara
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bisikletlilere gore daha hizli reaksiyon vermislerdir. Buradan hareketle, bisikletlilerin trafikte
daha gegc tespit edildigi ve bunun biitiin mesafeler i¢in degismedigi goriilmektedir. Bu sonuglar
caligmanin temel arastirma konularindan olan Tiirkiye’de bisikletlerin goriiniirliigiiyle ilgili
bilgi vermektedir.

Palmer (1975) yaptig1 arastirmada, baglamin nesnelerin tespitinde 6nemli bir yeri oldugunu
gostermistir. Bizim baglama iligkin sahip oldugumuz gorsel temsiller, a priori olarak duruma
iligkin bir yorum getirmemizi saglar (Bar, 2004). Bu calismada da heniiz trafikte bir ulasim
eleman1 olarak goriilmeyen bisiklet, trafik baglaminda tespiti daha zor bir uyarandir.
Bisikletlerin goriiniirliigiiniin artmasiyla, bisikletlerin tespit edilmesiyle arabalarin tespit
edilmesi arasindaki siire farki da azalacaktir. Bunun yaninda, bisiklet ve araba arasindaki boyut
farkin1 da g6z ardi etmemek gerekir. Ancak bu boyut farkinin yol ag¢tigi dezavantajlarini,
bisikletliler giydikleri daha dikkat ¢ekici yansitici veya fosforlu kiyafetler ve 1s1kli ekipmanlar
ile kapatmaya ¢alismaktadir (Wood ve ark., 2009).

Bunun yaninda, araba ve bisiklet kosulunda ayr1 ayr1 olarak mesafe arttik¢a, reaksiyon zamani
da artmakta ve katilimcilar uzak mesafelere, yakinlara gore daha gec tepki vermektedir. Uzak
mesafedeki bir nesnenin retinaya diisen imgesi, daha yakindaki bir cismin retinaya diisen
imgesinden daha kiigiik olacaktir. Bundan dolay1 da uzak mesafede se¢im yapmak zor ve vakit
alan bir gérev olmaktadir. Buna ek olarak, araba ve bisikletli, gozlemciden uzaklastik¢a tehlike
riski azalmakta ve bu da gézlemcinin daha hizli tepki vermesi zorunlulugunu etkilemektedir.

3. ikinci Deney
3.1. Yontem
3.1.1. Orneklem.

Ikinci deneyin drneklemini ise hipotezin gerektirdigi iizere aktif olarak araba kullanan ve
trafikte hicbir ara¢ kullanma deneyimi olmayan yaya katilimcilar olusturmaktadir. Calismada
birinci deney ve ikinci deney benzer paradigmalar1 kullanmalarindan dolay1 ortaya
cikabilecek 6grenme etkisinin Oniine gegebilmek icin iki deney ayni 6rneklem havuzundan
secilmis farkli gruplar tizerinde uygulanmistir. Katilimcilar kartopu érneklem yontemi ile Ege
Universitesinden bulunmustur. Ikinci deney sonucunda, toplamda ulagilan 47 katilimcidan,
cesitli sebeplerle deneyi yarida birakan 2 katilimci ve aktif olarak bisiklet kullanan 2 katilimci
olmak iizere toplamda 4 katilimcinin verisi ¢alismadan ¢ikarilmistir. Ikinci deneyde, 22 yaya
(Ort.yas= 22,77, Ss = 3,23) ve 21 araba surticusi (Ort.yss= 27,76, Ss = 5,65) olmak Uzere
toplamda 43 katilimci1 (%65 kadin) yer almistir.

3.1.2. Veri toplama araglar.

Ikinci deneyde de birinci deneyle aym veri toplama araclar1 kullanilmis ve benzer sartlar
saglanmustir.

3.1.2.1. Deneydeki uyaricilar.

Ikinci deneyde birinci deney icin kullanilan ayni 10 yol fotografina sadece bisiklet gorselleri
renk degiskeni i¢in dort kosul (kirmizi, mavi, sar1 ve yesil) ve mesafe degisken i¢in ii¢ kosul
(yakin, orta ve uzak) olarak diizenlemis ve toplamda 120 adet i¢inde ara¢ olan gorsel elde
edilmistir. Gorseller diziistii bilgisayara uygun olan 1920 x 1080 formatina ¢evrilmis ve bu
formatta deneklere sunulmustur.
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3.1.3. Uygulama.

Ikinci ¢alisma da Ege Universitesi Psikoteknik ve Degerlendirme Merkezinde yiiriitiilmiis ve
katilimcilarda hazirlama etkisine yol agmamak igin trafikte dikkatle ilgili bir ¢alisma
yuriitiildiigii sdylenmistir. Ardindan ilk deneydeki isleyis ayni sekilde uygulanmistir.

3.1.3.1. Prosedir.

Ikinci deneyin genel isleyisi, renk degiskeninin eklenmesi ve araba kosulunun ¢ikarilmasi harig
birinci deneyin isleyisiyle benzerdir. Katilimcilara, deney siiresince 250 milisaniye (ms)
araliklarla 2.deney uyaran setindeki fotograflar bisikletli ve bos yol olma durumuna bagli olarak
farkli tekrarlarla sunulmustur. Gorsellerin igerisine ara¢ kosulu eklenmemis olanlar1 da
deneydeki manipiilasyonu saglamak ve denegin naifligini korumak amaciyla deney prosediirii
igerisinde, diger fotograflarla esit olarak sunulmustur.

Deneyin ana prosediirii baglamadan once katilimcilara birinci deneyle benzer olarak ikinci
deney pratik seti sunulmus ve ayni pratik prosediirii uygulanmistir. Her bir uyaran sunumunun
ardindan gelecek se¢im ekraninda katilimcidan hem pratik hem de ana deney prosediriinde,
gordiigii fotograftaki yolda herhangi bir ulasim araci olduguna veya olmadigina iligkin bir tepki
almacaktir. Her bir uyaranin sunumu 250 milisaniye ve her bir se¢im ekraninin sunumu 2000
milisaniyedir. Her bir uyaranin sunumunun ardindan 1500 milisaniye olarak fiksasyon
isaretinin sunumu yapilmistir.

+

250 ms

1500 ms

I x 2000 ms

1500 ms

Sekil 5. Ikinci deney prosediir.

Ikinci deneyin ana prosediiriinde, katilimcilarin yorgunluga bagl olarak performans kaybina
ugramamalari i¢in her bir ara¢ fotografi bir kez olmak tizere 120 sunum yapilmistir. Kontrol
kosulu amaciyla ise her bir yol fotografi 12 kez tekrar edilerek 120 sunum yapilmis ve toplamda
240 fotograf gosterilmistir. Katilimcilardan her bir fotograf sunumundan sonra goérdiikleri yolda
herhangi bir ulasim aracit olup olmadigma iliskin giivenlikle alakali bir tepki alinmustir.
Katilimcilardan eger gordiikleri yolda bir ulasim aract varsa “VAR” tusuna, eger gordiikleri
yolda herhangi bir ulagim arac1 yoksa “YOK” tusuna basmalar1 istenmistir. Pratik asamasindan
farkli olarak, ana deneyde katilimcilara her bir se¢im ekraninda hangi tusa basacaklariyla ilgili
yonerge verilmemis ve bos beyaz renkte bir se¢im ekrani sunulmus ve katilimcilarin her bir
seciminin ardindan geribildirim verilmemistir.

Deneyin sonlanmasinin ardindan katilimcilarin, deneyle ilgili sorular1 ayrintili olarak
yanitlanmis ve deneyin amaglariyla ilgili bilgi verilmistir.
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3.2. Bulgular

Katilimcilardan elde edilen, dogru sayilarinin ortalamalari ve reaksiyon zamanlari, SPSS
(Statistical Package for the Social Sciences) programinin 20.0 siiriimii kullanilarak analiz
edilmistir.

3.2.1. Dogru sayilar.

Yapilan Friedman ki-kare testi sonucunda dogru yanitlar arasinda bisikletlinin kirmizi renk
tisort ile orta mesafede sunuldugu kosul, bisikletlinin yesil renk tisort ile orta mesafede
sunuldugu kosul, bisikletlinin mavi renk tisort ile orta mesafede sunuldugu kosul ve
bisikletlinin sar1 renk tigort ile orta mesafede sunuldugu kosul arasinda anlamli bir fark
gdzlemlenmistir (y*(3) = 11,530, p = .009, Kendall’s W = 0,667). Gruplar arasi1 farkin hangi
gruptan kaynaklandigini gérmek i¢in yapilan Dunn-Bonferroni post-hoc testi fark kirmizi renk
kosulu ve sar1 renk kosulu arasinda ¢ikmistir (p =.04). Buna goére bisikletin orta mesafede
sunuldugu kosulda, kirmizi renk kosuluna verilen dogru yanitlar1 ortalama degerleri
(Mdn=.983) sar1 renk kosuluna verilen dogru yanitlari ortalama degerlerinden (Mdn=.90)
anlamli derecede yiiksektir.

100 +
90
& 80 -
O ~
s &
’én 70 M Dogru Sayisi
60 -
50
Kirmizi Sari Mavi Yesil
Tisort Rengi

Sekil 6. Bisikletlinin giydigi tisort renklerine gére orta mesafedeki dogru puanlarinin medyan
degerleri. Hata ¢izgileri %95 giiven araligini gostermektedir.

Yapilan Friedman ki-kare testi sonucunda dogru yanitlar arasinda bisikletlinin kirmizi renk
tigort ile yakin mesafede sunuldugu kosul, bisikletlinin kirmiz1 renk tigort ile orta mesafede
sunuldugu kosul ve bisikletlinin kirmizi renk tisort ile uzak mesafede sunuldugu kosul arasinda
anlamli bir fark gézlemlenmistir (y%(2) = 17,506, p <.001, Kendall’s W = 0,358). Gruplar arasi
farkin hangi gruptan kaynaklandigini gérmek icin yapilan Dunn-Bonferroni post-hoc testi ve
Bonferroni diizeltmesi sonucunda anlamlilik diizeyi 0,0167 i¢in fark orta mesafe kosulu ile uzak
mesafe kosulu (p = .001) ve yakin mesafe kosulu ile uzak mesafe kosulu (p = .005) arasinda
cikmistir. Buna gore bisikletin kirmizi renk ile sunuldugu kosulda, orta mesafe kosuluna verilen
dogru yanitlari1 ortalama degerleri (Mdn=.983) uzak mesafe kosuluna verilen dogru yanitlar
ortalama degerlerinden (Mdn=.80) ve yakin mesafe kosuluna verilen dogru yanitlar1 ortalama
degerleri (Mdn= 1), uzak mesafe kosuluna verilen dogru yanitlar1 ortalama degerlerinden
(Mdn=.80) anlaml1 derecede yiiksektir.
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Sekil 7. Bisikletlinin giydigi tisort renklerine ve mesafe degiskenine gore dogru puanlarinin
medyan degerleri. Hata ¢izgileri %95 giiven araligini gostermektedir.

3.2.2. Reaksiyon zamanlar.

Yapilan Friedman Ki-kare testi sonucunda reaksiyon zamanlar1 arasinda bisikletlinin kirmizi
renk tisort ile yakin mesafede sunuldugu kosul, bisikletlinin yesil renk tisort ile yakin mesafede
sunuldugu kosul, bisikletlinin mavi renk tisort ile yakin mesafede sunuldugu kosul ve
bisikletlinin sar1 renk tigort ile yakin mesafede sunuldugu kosul arasinda anlamli bir fark
gbzlemlenmistir (y %(3) = 8,469, p = .037, Kendall’s W = 0,881). Gruplar arasi1 farkin hangi
gruptan kaynaklandigini1 gérmek i¢in yapilan Conover post-hoc testi sonucunda fark mavi renk
kosulu ve yesil renk kosulu arasinda ¢ikmistir (p = .012). Buna gore bisikletin yakin mesafede
sunuldugu kosulda, mavi renk kosuluna verilen reaksiyon zamanlart (Mdn= 480,3 ms) yesil
renk kosuluna verilen reaksiyon zamanlarindan (Mdn= 422,3 ms) anlamli derecede yiiksektir.
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Sekil 8. Tigort renkleri degiskeninin yakin mesafedeki reaksiyon zamanlarinin medyan
degerleri. Hata ¢izgileri %95 giiven araligini gostermektedir.

Yapilan Friedman Ki-kare testi sonucunda reaksiyon zamanlar1 arasinda bisikletlinin kirmizi
renk tisort ile orta mesafede sunuldugu kosul, bisikletlinin yesil renk tisort ile orta mesafede
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sunuldugu kosul, bisikletlinin mavi renk tisoért ile orta mesafede sunuldugu kosul ve
bisikletlinin sar1 renk tisort ile orta mesafede sunuldugu kosul arasinda anlamli bir fark
gbzlemlenmistir (y*(3)= 8,665, p = .034, Kendall’s W = 0,892). Gruplar aras1 farkin hangi
gruptan kaynaklandigin1 gormek i¢in yapilan Conover post-hoc testi sonucundafark mavi renk
kosulu ile yesil renk kosulu (p = .026) ve kirmizi renk kosulu ile yesil renk kosulu (p = .014)
arasinda ¢ikmistir. Buna gore bisikletin yakin mesafede sunuldugu kosulda, yesil renk kosuluna
verilen reaksiyon zamanlari (Mdn= 463,9 ms) mavi renk kosuluna verilen reaksiyon
zamanlarindan (Mdn= 456,45 ms) ve kirmizi renk kosuluna verilen reaksiyon zamanlar1 (Mdn=
465,9 ms) yesil renk kosuluna verilen reaksiyon zamanlarindan (Mdn= 463,9 ms) anlaml
derecede yliksektir. Bagka bir deyisle, katilimcilar mavi tigort giyen bisikletliyi, yesil renk tisort
giyen bisikletliye gore yakin mesafede daha hizli algilamislardir. Ayn1 zamanda katilimcilar
yesil renk giyen bisikletliyi de kirmizi renk tisort giyen bisikletliye gore daha hizli
algilamiglardir.
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Sekil 9. Tisort renkleri degiskeninin orta mesafedeki reaksiyon zamanlarinin medyan
degerleri. Hata ¢izgileri %95 giiven araligini gostermektedir.

Reaksiyon zamanlar1 arasinda bisikletlinin kirmizi renk tisort ile uzak mesafede sunuldugu
kosul, bisikletlinin yesil renk tisort ile uzak mesafede sunuldugu kosul, bisikletlinin mavi renk
tisort ile uzak mesafede sunuldugu kosul ve bisikletlinin sar1 renk tisort ile uzak mesafede
sunuldugu kosul arasinda yapilan Friedman ki-kare testi sonucunda anlamli bir fark
gbzlemlenmemistir (y?(3)= 2,860, p > .05).

3.2.3. ikinci deneyin bulgularinin degerlendirilmesi.

Yapilan analizlerin sonucunda, bisikletlilerin giydigi tisdrtlerin renklerinin algilanmasinda bir
farklilagma tespit edilmistir. Gegenfurtner ve Kiper (2003)’e gore renk isleme alginin erken
evrelerinde gelisen, ilkel bir sistem olarak yer alir. Buradan hareketle, evrimsel olarak temel
yaklagim olan tehlike iceren uyaranlardan kagma ve haz veren, hayatta kalmamiza yardim
edecek uyaranlara yaklagma davranisinda (Kenrick ve Shiota, 2008) renk faktorii de 6nemli bir
belirleyici olur. Kirmiz1 renk, insanlar i¢in bir tehlike, dikkat ve tehdit belirtir (Meier,
D’Agostino, Elliot, Maier ve Wilkowski, 2012). Bunun yaninda, Stone ve English (1998)
yaptiklar1 arastirmanin gosterdigi ilizere, uzun dalga boyuna sahip renkler uyarici, harekete
gecirici, kisa dalga boyuna sahip renkler ise sakinlestirici 6zelliktedir. Bu baglamda, kirmizi
renk, sar1 renge gore daha uzun dalga boyuna sahip olmasindan dolay:r daha uyarici nitelik
tasimaktadir. Katilimcilar, bisikletlileri tespit gorevinde adaptif bir davranmis sergileyerek
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tehlikeli sinyaller veren uyarani1 daha iyi tespit etmislerdir. Bu sonuglar, kirmizi rengin tehlike
veya tehdit icermesi agisindan bir dikkat ¢ekici uyaran olarak goriildiiglinii ifade eden literatiirle
paraleldir (Elliot, Maier, Binser, Friedman ve Pekrun, 2009; Elliot ve Maier, 2007; Meier ve
ark., 2012).

Ote yandan kirmiz1 renk, evrimsel sinyallerinin diginda kirmizi renk dur tabelalari, kirmizi
renkli sirenler ve 6gretmenlerin puanlama yaptig1 kirmizi miirekkepli kalemler gibi kiiltiirel
olarak da ikaz iceren kodlamalarla da giinlik hayatta yer alir (Elliot ve Maier, 2007).
Cevremizde sik sik karsilastigimiz bu uyari sinyalinin de kirmizinin daha goriiniir olmasinda
etkili olmaktadir. Ayrica kirmizi renk, bir diger yonden cinselligi sinyalledigi i¢in de baglama
gore yaklasma davranislari igeren uyaran nitelikleri de vardir (Meier ve ark., 2012). Hupka,
Zaleski, Otto, Reidl ve Tarabrina (1997) farkl: kiiltiirlerde yaptiklar aragtirmada da sar1 rengin
sadece Alman kiiltiiriinde kiskanglik duygusuyla baglantili oldugu, ancak kirmizi rengin ise
arastirmanin yapildig: biitiin kiiltiirlerde 6fke ve kiskanglik duygusuyla baglantili Meksika
kiiltliri hari¢ diger kiiltiirlerde de korkuyla baglantili oldugunu bulmuslardir. Buradan
hareketle, kirmizi rengin sar1 renge gore insanlarda daha ¢ok duygu uyandirdigi goriilmektedir.
Kirmizi renk farkli baglamlara iliskin farkli duygular uyandirmaktadir. Bundan dolay1 deneyin
yiiriitiildiigli, yarigmaci nitelik tasiyan bir gérevin oldugu baglamin da etkisiyle katilimcilar
kirmizi rengi daha iyi algilamistir.

Ayrica, ylriitiilen goérev esnasinda maruz kalinan kirmizi rengin dikkat dagitict bir uyaran
oldugunu rapor eden aragtirmalar da vardir (Soldat, Sinclair ve Mark, 1997; loan ve ark. 2007).
Bu arastirmalardan hareketle, ilgi ¢ekicilik a¢isindan kirmizi renk O6nemli bir avantaj
saglamaktadir.

Bunun yaninda, renklerin algilanmasinda sunulduklar1 arka planin da etkisinden bahsetmek
gerekmektedir. Gershon, Ben-Asher ve Shinar (2012) arastirmalarinda arka planin gesitli
uyaranlar i¢erdigi kosullarda yansitic1 renkler ve beyaz rengin siyah renge gore daha gérinir
oldugunu bulmuslardir. Bu ¢alismada da fotograflarin ¢ekiminde daha az uyaran igeren alanlar
secilmis ve fotograf dilizenleme programi ile bilgisayarda karistirict degiskenler
kaldirilmigtir. Bundan dolay1, fotograflar genelde ¢evredeki bitkilerden dolay: yesil arka plan
icermektedir ve Hering’in teorisinde bahsedildigi tizere kirmizi ve yesil birbirine kars1 renkler
olmakla birlikte (Malacara, 2011) kirmiz1 ile yesil gangliyon diizeyinde bilgi iletiminde
birbirine zit olarak islem gegirirler (Carlson, 2014). Buradan hareketle, yesil arka plandan
dolay1 yesil renk ile ilgili konlar inhibe edilmis ve kirmizi renk ile ilgili konlar aktive edilmis
olabilir.

Yol kullanicilarinin sahip olduklar1 deneyimlerden ve bilgilerden dolay1, bisiklet
kullanicilarimin ~ giydikleri  tigortlerin  renklerinin  goriiniirliigiine iliskin  algilarinin
farklilasmadig1 goriilmiistiir. Uzmanlik faktorii, katilimeilarin renkleri algilamalarinda etkili bir
degisken degildir. Renk islemenin, ¢ok daha erken bir siire¢ olmasindan dolayi, asagidan-
yukariya algi yolunu kullanmasi literatiirle paraleldir (Gegenfurtner ve Kiper, 2003).

Birinci deneyin bulgulariyla benzer olarak, katilimcilar mesafenin artmasiyla beraber daha uzun
tepki stiresi vermislerdir. Bisikletlinin kirmizi, mavi ve yesil renk tisort giydigi kosullarda
uyaranin orta mesafede sunulmasi ile uzak mesafede sunulmasi ve yakin mesafede sunulmasi
ile uzak mesafede sunulmasi arasinda anlamli bir fark oldugu goriilmiistiir. Bunun yaninda,
bisikletlinin sar1 renk tisort giydigi kosulda da uyaranin yakin mesafede sunulmasi ile uzak
mesafede sunulmasi arasinda anlamli bir fark goriilmiistiir. Ayrica bisiklet kullanicisinin yakin
mesafede sunuldugu kosulda, katilimecilar bisikletlinin tigortliniin yesil oldugu durumda,
bisikletlinin tisortiiniin mavi oldugu duruma gore daha hizli reaksiyon vermislerdir. Daha uzun
dalga boyuna sahip renklerin daha uyarici, daha kisa boyuna sahip renklerin de daha
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sakinlestirici bir etkiye sahip oldugunu séyleyen literatiirle baglantilidir (Stone ve English,
1998). Lindsey ve ark. (2010) yaptig1 arastirmada da dalga boyu uzun olan kirmizimsi1 renklere
daha hizli reaksiyon verilmis ancak dalga boyu daha kisa olan morumsu renklere daha geg
cevap verilmistir.

Bunun yaninda bisiklet kullanicisinin orta mesafede sunuldugu kosulda, katilimcilar
bisikletlinin tigortiiniin mavi oldugu durumda, bisikletlinin tigsortiiniin yesil oldugu duruma gore
ve bisikletlinin tigortiiniin yesil oldugu durumda, bisikletlinin tigortiiniin kirmizi oldugu duruma
gore daha hizli tepki vermislerdir. Bu bulgunun, bisikletlinin yakin mesafede oldugu kosula
gbre mavi ve yesil renkleri i¢in ters olmasinin nedeni daha 6nceki boliimlerde bahsettigimiz
arka planin yesil olmasindan dolay1 yakin mesafede yesilin uyarici niteliginin azalmis olmasi
olarak acgiklanabilir. Ancak bu etkinin ¢ok biiyiik olmadig1 goriilmektedir. Diger bir yandan,
kirmizi renk tehlike sinyalleyen bir nitelik tasidigi i¢cin hizli reaksiyon verilmesi gerekir (Elliot
ve Maier, 2007; Lindsey ve ark., 2010). Ancak literatiirdeki arastirmalarin da gosterdigi lizere
kirmizi rengin dikkat dagitici yonii de vardir (Ioan ve ark. 2007; Soldat ve ark., 1997).
Katilimeilar tehlike analizi yaparken daha c¢ok vakit kaybetmektedir. Ancak dogru sayisi
sonuglarinin, gosterdigi lizere hizli karar vermek ve dogru karar vermek farkli olgulardir.
Katilimeilar bisikletlinin yesil renk tisort giydigi kosulda hizli karar vermekte ancak arka planin
etkisiyle vermis olduklar1 kararlarda yanilmaktadirlar.

Bu sonuglar, kazalarin genelde gergeklestigi kavsaklara 6zel uygulamalar yapilmasi gerektigini
gostermektedir. Kavsaklar daha yiiksek biligsel degerlendirme yiikii gerektirdigi i¢in kazalara
misait ortamlardir (Laureshyna, de Goedeb, Saunierc ve Fyhrida, 2016). Uzaktaki araglarin geg
tespiti kavsaklarda hizdan kaynaklanan problemlere yol acabilir.

4. Genel Tartisma

Bisiklet stirmek, hem saglikli ve ekonomik bir ulasim saglamakta hem de doga dostu ve
cevrenin diizenine uyumlu bir temsil ortaya koymaktadir. Bu agidan, bisikletlilerin sayisinin
artmast hem yerel yonetimler hem de tilkeler i¢in dogaya kars1 nemli bir gérev olmakla birlikte
gerekli diizenlemelerin yapilmadan bu eylemin gerceklesmesi bir¢ok risk barindirmaktadir
(Short ve Caulfield, 2014). Ayn1 zamanda gercgeklestirilmesi gereken diizenlemelerin de tek bir
baglamla siirlt kalmadan, sosyal ¢evreye ve fiziki ¢evreye iligkin enformasyonlar ile ayni
zamanda da bireyler icin bisikletin énemini gosteren nitelikler icermesi gerekmektedir (Handy
ve ark., 2010).

Bu cercevede rapor edilen calisma, Tiirkiye’de bisikletlere iliskin herhangi bir politika
uygulanmadan konunun ilgililerine bilgi saglamaktadir. Bu ¢alismanin sonuglarindan hareketle,
Tiirkiye’de bisikletliler arabalara goére daha diisiik bir goriiniirliige sahiptir. Bu sonug,
literatrdeki iki tekerlekli araglar ve arabalarin goriintirligiiniin kiyaslandigr caligmalarla
tutarlidir (Crundall ve ark., 2017; Crundall ve ark., 2008; Lee ve ark., 2015). Rasanen ve
Summala (1998)’nin ifade ettigi lizere “baktim-ama-géremedim” hatasinin meydana geldigi
durumlarda, araba sirlculerinin gogunlugu bisikletlileri kazadan 6nce fark etmemekte yahut
cok kisa bir siire once fark etmektedir.

Calismanin hipotezlerinden olan, bisiklet kullanicilarinin gordiikleri bisikletli uyaranina karsi
uzmanliklarindan gelen siiriis semasiyla daha secici olacagi hipotezinin kanitlanmamasi bu
baglamda 6nem tasimaktadir. Bu ¢alismanin sonucglarina iligkin olasi agiklamalardan birisi;
Tiirkiye’de bisikletlere iliskin az maruz kalma oranlarinin, yol kullanicilar1 arasinda
bisikletlilerin trafik ortaminda yer alan bir eleman olmadiklar1 kabuliine yol agabilecegidir.
Aldred ve Jungnickel (2014)’in arastirmasinin gosterdigi lizere, insanlarin bisiklet siirmeyi
kimligiyle bagdastirdig1 dl¢iide bisiklet kullaniminin arttigi goriilmiistiir. Tirkiye’deki kaza
raporlarinin verisine dayanarak (Kogak, Ucar, Bayir ve Ertekin, 2010; Ozkan ve ark., 2012),
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heniiz yetiskinlerin ise gidip gelmek amaciyla bisiklet kullanimi ulasimda ¢ok tercih etmedigini
gormekteyiz. Buradan hareketle, Tiirkiye’de bisikletlileri trafige dahil etmek amaciyla ¢esitli
diizenlemeler yapilmasi gerekmektedir.

Crundall ve ark. (2017) arastirmasinin gosterdigi iizere bu gortiniirliik problemleri uygulanan
basit kart esleme gorevi gibi maruz birakma igeren bir deneyle belirli dl¢iide asilmaktadir.
Lacherez ve ark. (2013)’e gore bisikletlerin tespitini arttirmak goriiniirliigii  direk
arttirmayabilir, araba stirliciilerinin yollardaki bisiklet kullanicilarina yonelik dikkatini
arttiracak egitimler ve bisiklet kullanicilarina yonelik tespitlerini arttiracak bilgilendirmeler
daha islevseldir.

Bunun yaninda, ikinci deneyin bulgularinin gosterdigi tizere kirmizi renk giyen bisikletlilerin
cesitli mesafelerde daha yiiksek goriiniirliige sahip oldugu rapor edilmistir. Buradan hareketle
kirmiz1 renk kiyafetler giinesli bir giinde, ortamda uyaran c¢esitliliginin ¢ok yogun olmadigi
yollarda, bisikletliler i¢in goriiniirliik agisindan avantaj saglamaktadir. Ancak bu bilginin, belirli
ortamlarda gegerli oldugu g6z ardi edilmemelidir. Bunun yaninda, kirmizi renk hem evrimsel
olarak igerdigi tehdit ve tehlike sinyalleri agisindan (Elliot ve ark., 2009; Meier ve ark., 2012)
hem de kiiltiirel kodlarin tasidig1 dikkat islevi goren yapisindan (Elliot ve Maier, 2007) dolay1
ilgi ¢ekici bir uyaran olma 6zelligi tagimaktadir.

Toparlamak gerekirse, bu c¢alismada da “baktim-ama-géremedim” hatasindan dolay1
bisikletliler arabalara gére daha geg¢ ve diisiik goriiniirliikte algilanmaktadirlar. Bu zamanlama
sorununu diizeltmek adina fiziki yapiya yonelik, Schepers ve ark. (2017) Hollanda’daki bisiklet
altyapisin1 inceleyip rapor ettikleri; tek yonlii bisiklet yollari, kavsaklar gibi kesisim
noktalarinda tabelalar ve hiz diisiiriicli 6nlemler, yasam alanlarinda diistik hizin oldugu sakin
trafik alanlar1 olusturmak ve yiiksek hizda motorize tasitlarin bulundugu noktalarda ayrilmis
bisiklet yollar1 yapmak ¢oziimleri uygulanabilir. Ayrica bu ¢alismanin da 6nemli sonuglarindan
olan kirmiz1 renk kiyafetlerin 6zellikle giindiiz kullaniminin tercih edilmesi bisikletlilerin
gOriintirliigiinii arttiracaktir.

Bu ¢ergevede, Tiirkiye’de bisikletlilerin goriiniirligiiniin arttirmak i¢in yapilan modellerin tek
bir diizlemde olusturulmamasi gerekmektedir. Bu ¢alismanin birinci deneyinin de gosterdigi
bulgulardan hareketle bisikletlerin, daha ¢ok giindemde olmasi ve okullarda erken donemlerde
bisikletlere iliskin egitimler verilmesi gerekmektedir. Literatiirde ¢ocuklara verilen bisiklet
egitiminin, ilkdgretim diizeyinde (Ducheyne, De Bourdeaudhuij, Lenoir ve Cardon, 2013) ve
daha iist siniflardaki ergenler diizeyinde (Mandic ve ark., 2016) bisiklet kullanimina iligskin
yetenekler kazandirdig ve giivenli siiriise katkida bulundugunu (Hooshmand, Hotz, Neilson ve
Chandler, 2014; Lachapelle, Noland, Von Hagen, 2013) gdsteren arastirmalar vardir. Ayrica bu
egitimlerin 6nemli bir etkisi de Rasanen ve Summala (1998) bahsettigi iizere bisikletlilerin
trafik kurallarini eksik bilmelerinden dolay1 da meydana gelen karsidaki siirticiinlin davranigini
yanlis tahmin etme durumunu daha da azaltacak olmasidir. Eger bisikletliler trafikte kabul
goren bir eleman olarak bulunmak istiyorlarsa genel kurallara ve yasalara daha hakim olmalari
fayda saglayacaktir.

Bu calisma, Tiirkiye’de bisikletlerin goriiniirliigliniin literatiir ile paralel olarak diisiik oldugunu
gostermekte ve bisikletlilerin trafikte daha goriinlir olmasi i¢in ¢oziimler 6ne siirmektedir.
Calismanin Tiirkiye’deki bisikletler konusunda yapilmis ilk deneysel ¢alisma olmasindan
dolay1, diger ¢alismalar icin yol gdsterici nitelikleri vardir. Bisiklet konusunun artik iilkemiz
icin de biitlin diinyada oldugu gibi dogaya ve insanliga kars1 onemli sorumluluklar tasidigi
agikardir. Bisikletlilerin trafikte sayilarinin artmasinin, araba egemenligindeki kavgaci trafik
kiiltiirtinde de daha olumlu yonde degisikliklere yol agacaktir.
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4.2. Stmirhliklar

Bu caligmanin, Tiirkiye’de bisikletlileri deneysel paradigma igerisinde degerlendiren ilk
calisma olmasindan dolay1 eksiklikler barindirmaktadir. Ilk olarak arag siirme tecriibesine sahip
katilimcilara ulasma konusunda, iiniversite ortamindaki 6rneklemin niteliginden dolay1 bazi
problemler yasanmistir. Bundan dolay1, araba siirme tecriibesi olan bisiklet kullanicilari da gifte
katilimc1 olarak deneye dahil edilmistir. Bunun yaninda, katilimcilardan ehliyet siireleri ve aktif
kullandiklar1 arag tizerine bilgi alinmis ancak ne kadar siiredir aktif olarak arag¢ kullandig1 bilgisi
muglak kalmistir. Ileride yapilacak ¢alismalarda, bu ¢alismada tam olarak netlestirilemeyen
deneyimin ara¢ slirlis semasinin olugmasina etkilerinin ¢alisilmasinin uygun olacagi
diistiniilmektedir.

Bunun yaninda, bu ¢alismanin 6rneklemini olusturan grubun ¢ogunun iiniversite dgrencisi,
lisanstistii diizeyinde 6grenci veya lisansiistii egitimini tamamlamis kisilerden olusmustur.
Tiirkiye 6rneklemi diisiiniildiigiinde, egitim durumunun bundan sonraki ¢alismalarda ¢ok daha
kapsayici bir sekilde diizenlenebilecegi diisiiniilmektedir.
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Diinya genelinde trafik psikolojisi kapsaminda ele alman ¢aligmalar trafik kazalarinda insan faktoriiniin en dnemli etken
oldugunu gostermektedir (Siimer ve Ozkan, 2002; Sehirli, 2000; Tiirkoglu ve Eldogan, 2002). Trafikte riskli olan kisilik
ozelliklerinin, siiriicliliik tarzlarinin ve psikolojik belirtilerin bu baglamda ele alinmasi trafik giivenligi icin 6nem arz
etmektedir. Bu ¢aligmada psikolojik belirtiler ile trafikte olumsuz ¢iktilarla iliskisi olan trafikte heyecan arama degiskeninin
iliskisi arastirilmistir. Arastirmaya 70’1 kadin ve 78’1 erkek olmak tizere 19-65 yaslari arasinda toplam 148 siiriicii katilmistir
(Ort. = 29.43, SS = 10.21). Cahigmada Kisa Semptom Envanteri, Trafikte Heyecan Arama Olgegi ve kisisel bilgi formu
kullanilmistir. Yapilan hiyerarsik regresyon analiz sonuglarina gore anksiyete sakin siiriiciiliik tarzi ile negatif, hiz yonelimli
stirliciiliik ile ise pozitif yonde iliskili bulunmustur. Ayrica kadin siiriiciiler daha sakin siiriiciiliik tarzi rapor ederken erkekler
ise daha hiz yonelimli ve aragtan gii¢ alan siiriiciiliik tarzina sahip olduklarini raporlamislardir. Bulgularmin tartisilmasinda

psikolojik semptomlarin ve trafikte heyecan aramanin iliskisi g6z 6niinde bulundurulup siiriicii davraniglarini degerlendirirken
dikkat edilmesi gerektigi vurgulanmustir.
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Psikolojik Semptomlarin Trafikte Heyecan Arama ile iliskisinin Incelenmesi
1.1. Trafikte Heyecan Arama ve Yol Giivenligi

Tirkiye’de ve uluslararas1 alanyazinda yapilan ¢alismalar incelendiginde, trafik kazalarini ile
cinsiyet, yas, sliriicii davraniglar1 ve kisilik 6zellikleri gibi faktorlerin giiglii iligkiler icinde oldugu
goriilmektedir. Bu kisilik 6zelliklerinden biri olan heyecan aramanin trafik kazalari tizerinde kritik
unsurlardan biri oldugu bulgulanmistir (French, West, Elander ve Wilding, 1993; Lajunen ve
Summala, 1995). Zuckerman (1994) heyecan arayisini yeni, karmasik, yogun duygular ve
deneyimler arayisi; bu tiir deneyimler ugruna fiziksel, sosyal ve finansal risk alma istegine dayanan
bir kisilik 6zelligi olarak tanimlamistir. Heyecan arama ve riskli siiriicii davraniglar1 arasindaki
iligkiler iizerine yapilan ¢aligmalarda, yiiksek heyecan arayan kisilerin diisiik heyecan arayan
kisilere gore daha fazla riskli siiriicii davranislarinda bulunduklar1 gériilmiistiir (Siimer ve Ozkan,
2002). Jonah (1997) tarafindan yapilan derleme c¢aligmasinda, yiiksek heyecan arayisi gosteren
erkek stirtictilerin sehir i¢i cadde ve otoyollarda diisiik heyecan arayisina sahip kisilerden daha hizli
araba kullandiklar ortaya konmustur. Ayni ¢alismada, yine yiiksek heyecan arayisi gdsteren
stiriiciilerin 6ndeki aracla mesafelerini daha kisa tutma egiliminde olduklar1 bulunmustur. Jonah
(1997) tarafindan ele alinan 40 calismanin ortak bulgusu, heyecan arama ve riskli siiriicii
davraniglart (6rnegin; daha seyrek emniyet kemeri kullanimi, hiz limiti agma, alkollii araba
kullanma) arasinda pozitif iliskiler oldugu yoniindedir. Avustralya’da yaglar1 17-20 araliginda
degisen geng siiriiciilerle yapilan bir ¢calismada ise heyecan arama davranisi sergileyenlerin trafikte
daha fazla riskli davranig ve tutum sergiledikleri ve dolayli olarak trafik kazalarma karistiklari
bulgulanmistir (Machin ve Sankey, 2008). Bununla birlikte, bazi c¢aligmalar heyecan arama
davraniginin dogrudan trafik kazalarindan ziyade trafikte ihlal ve risk alma davranislar ile daha
fazla iliskili oldugunu gostermektedir (Dahlen ve White, 2006; Stimer, 2003). Jonah, Thiessen ve
Au-Yeung’un (2001) yaptig1 bir calismada, yiiksek heyecan arayis1 gosteren kisilerde alkollii arag
kullanimina iligkin riski daha diisiik algilama, daha ¢ok alkollii ara¢ kullanma egilimi ve 6fkeli
stiriistin daha fazla sergilendigi bulgulanmistir. Son olarak, kaza yapan kisilerin hi¢ kaza
yapmayanlara gore daha fazla trafikte hata ve ihlalde bulunduklar1 ve yiiksek diizeyde heyecan
arama egilimi, psikolojik semptomlar ve saldirganlik gosterdikleri bulunmustur (Siimer ve Ozkan,
2002). Tiim bu bulgular 15181nda trafikte heyecan aramanin yol giivenligi i¢cin énemli bir faktor
oldugu ve heyecan aramaya etki eden faktorlerin siiriiclilerin davraniglarini anlamada anlamli
katkida bulunacag1 goriilmektedir. Bu ¢alisma kapsaminda da heyecan aramanin trafikte 6nemli
bir risk faktorii oldugu bilgisi goz oniine alinarak bu 6zellik ile psikolojik semptomlarin da iligkili
olabilecegi diisiiniilmektedir.

1.2. Psikolojik Semptomlar ve Riskli Davramislar

Kisileraras: iletisimde veya duygulanimda ortaya ¢ikan belirtiler psikolojik semptom olarak
adlandirilmakta ve kiside depresyon, anksiyete, somatizasyon, hostilite, olumsuz benlik gibi
anomalilerin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Depresyon, giindelik yasamin derin iizlintli ve
zevk alamama haliyle devam ettigi, hiiziin ve mutsuzlugun hakim oldugu normal dis1 bir duygu
durumu olarak tanimlanmaktadir (Kring, Johnson, Davison ve Neale, 2013). Anksiyete, bireyin
Ongordiigii bir problem ile ilgili agir1 endise duyma ve yogun korku yasama egilimidir. Anksiyeteye
viicutta olusan gogiiste sikisma hissi, terleme gibi birtakim duyumlar eslik edebilmektedir. Bu
belirtiler, kisinin islevselliginin 6nemli alanlarinda bozulmasina ya da kiside asir1 sikintiya
sebebiyet verebilmektedir (Amerikan Psikiyatri Birligi, 2013). Bir diger semptom olan
somatizasyon, kisinin yasantisinda sikintiya sebep olan ve yasantinin normal akisini1 engelleyen
fakat bedensel bir hastalikla agiklanamayan bir ya da daha fazla fiziksel belirtilerden yakinma
halidir. Bu da kiside asir1 kaygiya ve endiseye yol agarak zamanini ve enerjisini bedensel endise
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icin harcamasina sebep olmaktadir (Kring ve ark., 2013; The American Psychological Association,
2013). ilgili alanyazin incelendiginde olumsuz benlik, bireyin siirekli olarak kendisini olumsuz
degerlendirmesi olarak tanimlanmaktadir (Fennell, 1997). Ayrica bu olumsuz benligin siklikla
depresyon, yalnizlik gibi psikolojik zorluklarla ilgili oldugu goriilmektedir (Kermis, 2005).
Hostilite, kisiyi diger bireylere, ¢evreye ya da nesnelere zarar verecek bigimde saldirgan olmaya
yonelten davranis bi¢cimidir (Vural ve Basar, 2006). Ayn1 zamanda hostilite, diger bireylere karsi
negatif inanclar sistemi olarak da tanimlanir ve kisinin 6fkeye daha egilimli bir birey olmasina yol
acabilir (Smith, 1992).

Bahsi gegen psikolojik semptomlarin trafikte riskli davranislarla iligkisinin incelendigi birtakim
caligmalar bulunmaktadir. Anksiyete ile riskli siiriis davranisi arasinda anlamli bir iliski oldugu,
ozellikle de erkeklerin anksiyete ve yiiksek heyecan arama davranisi ile saldirganca siiriis
sergiledikleri, bununla birlikte yol giivenligi agisindan risk olusturduklar1 bulunmustur (Oltedal ve
Rundmo, 2006; Ulleberg, 2001). Benzer bir calismada heyecan arayist ve saldirganligin dikkatsiz
stiriig ile iligkili oldugu, 6fkeli ruh halinde ise stiriiciilerde hizin arttig1 bulgulanmistir (Arnett, Offer
ve Fine, 1997). Ek olarak, Williams, Tregear ve Amana’nin (2011) yaptiklar1 calismada ise
saldirganlik ve hostilitenin kaza riski iizerinde etkisi oldugu vurgulanmis ve bu semptomlarin
yiiksek oldugu kisilerde kaza yapma riskinin de arttig1 gézlenmistir. Ayrica alkollii arag kullanimi
ve trafik kazalariin iliskisini arastiran bir ¢alismada, 6fke ve diismanligin hem kazalar hem de
alkollii ara¢ kullanma ile iliskili oldugu bulunmustur (Bierness, 2009). Siimer ve Ozkan’1n (2002)
yaptig1 bir calismada trafik ihlallerinin, psikolojik semptomlar ile kuvvetli iligkiler i¢inde oldugu
goriilmiistiir. Aym1 ¢alismada psikolojik semptomlar ile kaza yapma siklig1 arasindaki iliski
incelendiginde ise kaza yapmakla en ytiksek iliskili semptomlarin anksiyete ve depresyon oldugu
belirtilmistir. Sehir i¢i siiriiciileriyle yapilan bir calismada ise kaza sayisi arttikga anksiyete
belirtilerinde de artisa rastlanmistir (Kog, Aktas, Ayanci, Colak ve Diisiinceli, 2014).

Tim bu bulgulardan yola ¢ikarak, psikolojik semptomlar ile (anksiyete, hostilite, somatizasyon,
olumsuz benlik ve depresyon) riskli siiriicii davraniglardan biri olan heyecan arayisi arasinda iligki
oldugu diisiiniilmektedir. Yukarida bahsedilen caligmalarda bir kisilik 6zelligi olan heyecan
aramanin riskli siiriicii davranislar1 sergilemeye sebebiyet verdigi yoniinde bulgular mevcuttur.
Bununla birlikte ilgili alanyazin, psikolojik semptomlarin da riskli siirticiiliik ile iliskisini
destekleyen bulgulara isaret etmektedir. Bu iligkiler géz oOniline alindiginda, siiriictilerdeki
psikolojik semptomlarin trafikte heyecan arama ile giiclii bir iligki icinde olacagi diisiiniilmektedir.
Bu sebeple, bu semptomlarin sakin, hiz yonelimli ve aragtan gii¢ alan siiriiciiliik tarzlariyla nasil
bir iligkisi oldugunu inceleyip literatiire katkida bulunmasi amaglanmaktadir.

2. YOontem
2.1. Orneklem

Bu ¢aligmanin 6rneklemini 70’1 kadin (% 47.3) ve 78’1 erkek (% 52.7) olmak tizere, ehliyet sahibi
olan toplam 148 kisi olusturmaktadir. Katilimcilarin yas araligi 19-65, yas ortalamasi 29.43’diir

(SS =10.21). Katilimcilarin tahmini olarak yaptiklarini beyan ettikleri toplam kilometre ortalamasi
71765.29°dur (SS = 111799.35).

2.2. Veri Toplama Araclan

Veriler Kisa Semptom Envanteri, Trafikte Heyecan Arayisi Olgegi ve kisisel bilgi formu
araciligiyla toplanmistir.
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2.2.1. Kisa Semptom Envanteri (KSE).

KSE, Derogatis (1992) tarafindan cesitli psikolojik belirtileri degerlendirmek amaciyla gelistirilen

ve Sahin ve Durak (1994) tarafindan Tiirk¢e *ye uyarlanan, 53 maddeden olusan beyana dayali bir
Olcektir. Maddeler, 0-4 arasinda puanlanan, 5°1i Likert tipi (0 = Hi¢ yok, 4 = Cok fazla var) dlgek
aracilifiyla degerlendirilmektedir. Kisa Semptom Envanteri, Cronbach’s Alfa i¢ tutarlilik
katsayilar1 .89 ile .70 arasinda degisen bes faktorden olusmaktadir. “Anksiyete” boyutu, “kendini
gergin ve tedirgin hissetmek” gibi maddeleri icermekte ve 13 maddeden olusmaktadir.
“Depresyon” boyutu, “gelecekle ilgili umutsuzluk duygular1” gibi maddeleri icermekte ve 12
maddeden olugmaktadir. “Olumsuz benlik” boyutu, “su¢luluk duygular1” gibi maddeleri icermekte
ve 12 maddeden olusmaktadir. “Somatizasyon” boyutu, “bayginlik, bas donmesi” gibi maddeleri
icermekte olup, 9 maddeden olugsmaktadir. “Hostilite” boyutu ise, “bir seyleri kirma, dokme istegi”
gibi maddeleri icermekte ve 7 maddeden olusmaktadir. Ayrica bu ¢alismada Cronbach’s Alfa i
tutarlilik katsayilari; anksiyete icin .89, depresyon i¢in .90, olumsuz benlik i¢in .88, somatizasyon
i¢in .81 ve hostilite i¢in .77 olarak bulunmustur.

2.2.2. Trafikte Heyecan Arayisi Olgegi (THAO).

THAO, Parker, West, Stradling ve Manstead (1995) tarafindan gelistirilen ve Yasak (2002)
tarafindan Tiirkge’ye wuyarlanan, siiriiclilerin trafikte hizli ara¢ kullanmaktan hoslanip
hoslanmadigini ya da sakin ara¢ kullanmay1 tercih etme egiliminin olup olmadigini belirlemeyi
amaclayan, 26 maddelik bir 6lgektir. Maddeler, 1 (Kesinlikle katilmiyorum) ile 7 (Tamamen
katiliyorum) arasinda degisen 7 puanli Likert tipi 6l¢ek araciligiyla degerlendirilmektedir. Olcekte
alinabilecek en diisiik puan 26, en yiiksek puan ise 182°dir ve ii¢ faktdrden olugmaktadir. Birinci
faktor 10 maddeden olusan ve “Sakin stiriiciiliik tarz1” adi verilen “hi¢bir zaman diger siiriiciilerle
yarismaya ¢calismam” gibi maddeleri igeren faktordiir. ikinci faktor olan “Hiz ydnelimli siiriiciiliik
tarz1”, “her zaman hizlyimdw ” gibi maddeleri icermekte ve 10 maddeden olusmaktadir. Son faktor
olan “Aragtan gii¢ alan siiriiciiliik tarzi” ise 6 maddeden olusmaktadir ve “araba kullanirken
kendimi giclu hissederim” gibi maddeleri igermektedir. Bu ¢alismada sakin siiriiciiliik tarzi igin
Cronbach Alfa i¢ tutarlik katsayis1 .89, hiz yonelimli siiriiciiliik tarz1 i¢in .91, aragtan gii¢ alan
stirticiiliik tarz1 i¢in ise .73 olarak bulunmustur (Yasak, 2002).

2.2.3. Kisisel Bilgi Formu.

Kisisel bilgi formunda; yas, cinsiyete ve toplam kilometre yasi gibi ¢esitli demografik sorular
sorulmustur.

2.3. islem

Calismanin basinda gerekli etik izinler Istk Universitesi Psikoloji béliimiinden almmustir. Daha
sonra katilimcilara bilgilendirilmis onam formu sunularak arastirmaya katilmalarmin goniilliiliik
esasina dayandigi belirtilmis ve katilimcilar ¢alismaya dahil edilmislerdir. Olgekler katilimcilara
¢evrimigi bir yazilim olan www.surveey.com araciligiyla cesitli sosyal medya mecralar1 araciligi
ile ulastirilmis ve bir uygulama ortalama 30 dakika siirmiistiir. Veriler yaklasik olarak bir ayda
toplanmistir. Bulgular, IBM SPSS Statistics 24 programi kullanilarak, korelasyon ve hiyerarsik
regresyon analizleri ile elde edilmistir.
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3. Bulgular
3.1. Degiskenler Arasindaki Iliskiler

Degiskenler arasindaki iliskiler 6ncelikle korelasyon analizi ile incelenmistir (bkz. Tablo 1). Yas
ile kigilerin yapmis oldugu toplam kilometre (r = .35, p < .001) ve ‘sakin siiriictiliik tarz1’ (r = .20,
p = .014) arasinda pozitif yonde iliskiliyken; ‘hiz yénelimli siiriiciiliik tarz1’ (r = -.27, p =.001) ve
‘aractan gii¢ alan siiriiciiliik tarz1’ (r = -.26, p = .002) ile negatif yonde anlamli bir iligkisi vardir.
Ayrica yas ile psikolojik semptomlar arasindaki iligskiye bakildiginda, yasin ‘depresyon’ (r = -.24,
p = .004), ‘olumsuz benlik’ (r = -.22, p = .008) ve ‘hostilite’ (r = -.21, p = .010) alt boyutlari ile
negatif yonde anlamli bir iligkisi oldugu bulunmustur. Yas ‘anksiyete’ ve ‘somatizasyon’ ile
istatiksel olarak anlamli degildir. Cinsiyet degiskeni ile ‘sakin siiriiciiliik tarz1’ (r = -.32, p = .000)
negatif yonde iligkiliyken; toplam kilometre (r = .33, p = .000), ‘hiz yonelimli siiriiciiliik tarz1’ (r
=.33, p=.000) ve ‘aractan gii¢ alan siiriiciiliik tarz1’ (r = .17, p = .043) ile pozitif yonde iligkilidir.
Ayrica, cinsiyet ile psikolojik semptomlarin alt boyutlarindan olan ‘hostilite’ (r = .19, p = .024)
pozitif yonde iligkilidir. Sakin siiriiciilik tarzi ile psikolojik semptomlar arasindaki iliskiye
bakildiginda, sakin stirticiilik tarzinin, psikolojik semptomlarin ‘anksiyete’ (r = -.21, p = .010),
‘olumsuz benlik’ (r = -.17, p = .034) ve *hostilite’ (r = -.17, p = .05) boyutlari ile arasinda negatif
yonde anlamli iligkiler bulunurken, ‘depresyon’ ve ‘somatizasyon’ boyutlar1 ile istatiksel bir
anlamlilik bulunamamistir. Hiz yonelimli siiriiciiliik tarz1 ile psikolojik semptomlarin arasindaki
iliskiye bakildiginda, hiz yonelimli siirticiiliik tarzinin ‘anksiyete” (r = .38, p <.001), ‘depresyon’
(r = .24, p = .004), ‘olumsuz benlik’ (r = .35, p = .000), ‘somatizasyon’ (r = .29, p < .001) ve
‘hostilite’ (r= .39, p < .001) alt boyutlar1 arasinda pozitif yonde anlamli iliskiler vardir. Aragtan
giic alan siiriictiliik tarzi, psikolojik semptomlardan ‘anksiyete’ (r = .39, p < .001), ‘depresyon’ (r
= .29, p < .001), ‘olumsuz benlik’ (r = .38, p < .001), ‘somatizasyon’ (r = .33, p < .001) ve
‘hostilite’ (r = .39, p < .001) alt boyutlari ile pozitif yonde iligkilidir.

3.2. Yas, Cinsiyet ve Psikolojik Semptomlarin Trafikte Heyecan Arama ile Iliskisi

Psikolojik semptomlarin, trafikte heyecan arama ile iligkisinin incelenmesi i¢in hiyerarsik
regresyon analizi kullanilmigtir. Trafikte heyecan aramanin ii¢ alt bagligi oldugundan, analizler her
bir bagimhi degisken i¢in ayri ayri uygulanmistir. Biitliin analizlerde, yas ve cinsiyet kontrol
degiskeni olarak birinci adimda analize girilmistir.

[k regresyon analizinde, sakin siiriiciiliik tarzi bagimli degisken olarak alinmistir. Tablo 2
incelendiginde, analize birinci adimda kontrol degiskeni olarak girilen yas ve cinsiyet degiskenleri
ile birlikte trafikte heyecan aramanin alt boyutu olan sakin siiriiciiliik tarzi puanlar1 arasindaki
iliskinin anlamli oldugu gériilmektedir (4R? = .14, F2, 145 = 11.81, p < .001). Yas degiskeninin,
sakin siiriiciiliik tarzi alt boyutu ile pozitif yonde iliskili oldugu bulunmustur (8 = .20, p = .011).
Ayni zamanda cinsiyet degiskeni ve sakin siirticiiliik tarzi1 arasinda negatif yonde anlamli bir iliski
oldugu bulgulanmistir (8 = -.31, p <.001). ikinci adimda yer alan psikolojik semptomlar ile sakin
siiriiciiliik tarzi puanlar1 arasinda anlamli bir iliski oldugu bulgulanmistir (4R? = .05, F7, 140 = 4.58,
p < .001). Psikolojik semptomlarin alt boyutu olan anksiyete ile sakin siirticiiliik tarzi arasinda
negatif yonde anlamli bir iligki bulunurken (f = -.42, p = .019), diger alt boyutlar ile arasinda bir
iliski bulunamamastir.

Ikinci regresyon analizinde, hiz yonelimli siiriiciiliik tarzi bagimli degisken olarak analize
girilmistir. Birinci adimda yas ve cinsiyet ile hiz yonelimli siiriictiliik tarzi arasindaki iliski
incelenmistir ve anlamli bir sonug elde edilmistir (4R? = .18, F2, 145 = 15.44, p < .001). Yas
degiskeni ile hiz yonelimli siiriiciiliik tarzi arasinda negatif yonde anlamli bir iligski bulunmustur (4
=-.26, p=.001).
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Tablo 1. Degiskenler arasi korelasyon analizleri

Ort. (SS) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1.Yas 29.43 (10.21) 1
2.Cinsiyet (1:Kad, 2:Erkek) 1.53 (.50) -.01 1
3.Toplam Kilometre 71765.29 (111799.35)  .35*%*  .33** 1
4.Sakin Suriculik Tarz 4.89 (1.50) .20* -32 -.09 1
5. Hiz Yonelimli Siiriiciiliik Tarzi 2.72 (1.37) -27%*  33*%* .08 -4T** 1
6. Aragtan Gii¢ Alan Siiriiciilik Tarz 3.29 (1.30) -.26%* A7 .05 -19* 76** 1
7.Anksiyete 1.74 (.65) -.15 .04 -.09 -21**  38**  39** 1
8.Depresyon 1.98 (.73) -.24** .02 -13 -12 24%% Q0% *  7gE* 1
9.0lumsuz Benlik 1.78 (.67) -22%* A1 -.09 -17* 35** 3@ g7F+ 83** 1
10.Somatizasyon 1.56 (.54) -14 -.05 -.15 -12 29%* 33 T1** B0**  67** 1
11.0fke/Saldirganlik 2.03 (.67) -21* 19* .02 -17* 39**  39**  71%*  60**  .69**  .56** 1
Not: * p < .05, ** p< .01.
2 N Tablo 2. Trafikte heyecan aramaya iligkin hiyerarsik regresyon analizi
E 1. Sakin Siiriiciiliik Tarzi 2. Hiz Yonelimli Siirticiiliik Tarz1 3. Aragtan Gii¢ Alan Siiriiciilik Tarzi
R2  AR? F B p R AR? F B p R2 AR? F B p
1. Asama 14 14 1181 .000 .18 18 1544 .000 .09 .09 7.40 .001
Yas .20 011 -.26 .001 -25 .002
Cinsiyet (1: Kadin, 2: Erkek) -31 .000 32 .000 .16 .040
2. Asama 19 .05 4.58 .000 .32 14 9.27 .000 .24 15 6.27 .000
Anksiyete -42 .019 41 014 .26 132
Depresyon 10 464 -.23 .072 -17 220
Olumsuz Benlik 13 4T3 -.03 .853 .09 .632
Somatizasyon .00 .978 .08 457 .09 421
Hostilite .08 489 12 248 13 233

Not: Df, F-test: 1. Basamak = 2, 145; 2. Basamak = 7, 140.

02T — 60T (7)€ ‘AVNL / Y4v 24 Snunn
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Cinsiyet degiskeni ile ise arasinda pozitif yonde anlamli bir iliski oldugu goriilmektedir (5 =
.32, p <.001). Psikolojik semptomlar ve hiz yonelimli siiriiciiliik tarz1 puanlar1 arasinda anlamli
bir iliski oldugu bulgulanmistir (AR? = .14, F7, 140 = 9.27, p < .001). Psikolojik semptomlarin
anksiyete alt boyutu ve hiz yonelimli siiriiciiliik tarzi pozitif yonde iliskilidir (f = .41, p = .014).
Fakat psikolojik semptomlarin diger alt boyutlar ile hiz yonelimli siiriicliliik tarzi arasinda
anlaml1 bir iligki bulunamamustir.

Trafikte heyecan aramanin son alt boyutu olan aractan gii¢ alan siiriiciiliik tarzi ile yas ve
cinsiyet arasindaki iliskiye bakilmistir ve model anlamli bulunmustur (4R? = .09, F3, 145 = 7.40,
p = .001). Yas ve aragtan gii¢ alan stiriiciiliikk tarzi arasinda negatif yonde anlamli bir iligki
bulunurken (8 = -.25, p=.002); cinsiyet ile arasinda pozitif yonde iliskili oldugu bulgulanmistir
(8 = .16, p = .040). Psikolojik semptomlar ve aragtan gii¢ alan siiriiciiliikk tarzi arasindaki iligki
incelendiginde model anlaml1 bulunmustur (4R? = .15, F7,140 = 6.27, p < .001) fakat psikolojik
semptomlarin alt boyutlari ile anlamli bir iliski bulunamamustir.

4. Tartisma

Alanyazinda yer alan ¢alismalar incelendiginde kisilik 6zellikleri ve psikolojik saglikla iliskili
olan baz1 faktorlerin olumsuz siirlicii davraniglari/siiriicii becerileri ve trafik ihlalleri ile
dogrudan veya dolayli olarak iligkili oldugu bulunmustur (Hoang ve ark., 2020; Kunsoan,
Usami, Persia ve Taniform, 2020). Bu calismada da trafik giivenligi agisindan riskli oldugu
diistintilen bir kisilik 6zelligi olan heyecan arama ve psikolojik semptomlar arasindaki iligkiler
kapsamli olarak ele alinmistir. Daha 6nce yapilan ¢aligmalara bakildiginda, psikolojik saglikla
ilintili olan faktorler veya heyecan arama 6zelligi ile trafikte kazaya yatkinlik agisindan risk
olarak goriilen siiriicli beceri ve davranislari birlikte calisilmistir. Fakat psikolojik semptomlar
Ozelinde trafikte heyecan arama davranmiglan ile iligkisine rastlanmamistir. Bu sebeple bu
semptomlar ile trafikte dnemli bir risk faktorii olan heyecan aramanin daha detayli olarak
arastirilmasi amaclanmistir.

Ik olarak yapilan korelasyon analizinde yasin, toplam kilometre ve trafikte heyecan arayisinin
alt boyutu olan sakin siiriiciiliik tarzi ile pozitif; hiz yonelimli ve aragtan gii¢ alan siiriiciiliik
tarz1 ile negatif bir iliskisi oldugu bulunmustur. Bulgularla paralel olarak Aslan’in (2018)
caligmasinda geng siiriiciilerin yaralanma/6liim ile sonuglanan kazaya karigsma oranlarinin daha
yiksek oldugu goriilmiistiir. Ayn1 zamanda, yas azaldikga siiriiciilerin ihlal ve hata gibi riskli
siiricii davramislarmin da arttign bulunmustur (Siimer ve Ozkan, 2002). Ayrica, geng
siiriiciilerde 6fke ve saldirganlik diizeyi ile birlikte trafik kazalarina karisma oranlar1 da artis
gostermektedir (Lajunen ve Parker, 2001). Hiz ihlali ve emniyet kemeri kullanmamanin ise
geng sliriiciilerde en sik yapilan kural ihlalleri oldugu rapor edilmis ve bunun sebebi olarak
genglerde artan giiven duygusu One sirilmiistiir (Koushki, Ali ve Al-Saleh, 1998; Forsyth,
Maycock ve Sexton, 1995). Bu sebeple yas azaldik¢a yiiksek diizeyde heyecan arayisi
davranislart sergileme egiliminde olmalari, beklentilerle tutarli bir bulgudur. Buna paralel
olarak elde edilen sonuglar, yliksek heyecan arama davraniginin ergenlerde daha fazla olup,
heyecan arayisinin da ergenler arasinda trafik kaza ve ihlallerde yiiksek risk olusturdugu bilgisi
ile de agiklanabilir (Ulleberg ve Rundmo, 2003). S6z konusu bulgular, yas ve riskli siiriicii
davranisi olan heyecan arama arasindaki iligkilere yonelik elde edilen sonuglarla da tutarlilik
gostermektedir. Bu bulgulara ek olarak mevcut ¢alismada, psikolojik semptomlar ve trafikte
heyecan arama arasindaki korelasyon analizinde ise sakin siiriiciilik boyutu ile psikolojik
semptomlarin alt boyutlarindan anksiyete, olumsuz benlik ve hostilite arasinda pozitif iliski
bulunmus; depresyon ve somatizasyon arasinda ise anlamli bir iliski bulunamamaistir. Ayrica,
hiz yonelimli ve aragtan gii¢ alma alt boyutlar1 anksiyete, depresyon, olumsuz benlik,
somatizasyon ve hostilite olmak iizere psikolojik semptomlarin tiim boyutlar1 ile pozitif bir
iliski gOstermistir. Yapilan analiz sonuglar1 hiza yonelimli ve aragtan gic alan siriculik
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davranisinin, hostilite ve anksiyete ile giiglii iliskiler i¢inde oldugunu gostermektedir. Bu
sonuclar, 6fke ve saldirganca tutumlarin trafikte riskli davranislar ile iliskili oldugu bulgusu ile
paraleldir (Stimer ve Ozkan, 2002; Lajunen ve Parker, 2001). Budak ve Taymur’un (2015)
yaptiklar1 bagka bir ¢aligmada ise bu bulgularla tutarli olarak diirtiisellik, diismanlik/6tke ve
depresyon gibi semptomlarin, trafik kazalar1 ve riskli siirlis davranislan ile giiglii iliskileri
oldugu belirtilmistir.

Yas ve cinsiyet degigkenleri kontrol edilerek yapilan agamali regresyon analizinde psikolojik
semptomlar ve trafikte heyecan aramanin ii¢ alt boyut (sakin, hiz yonelimli ve aragtan gii¢ alan
siiriiciiliik tarzlar1) agisindan anlamli farkliliklar saptanmustir. ilk olarak, yas korelasyon
analiziyle paralellik gostermistir. Ayrica demografik degiskenlerden cinsiyet, trafikte heyecan
arama ile iligkili bulunmustur. Buna gore erkek siiriiciilerin kadin siiriiciilerle
karsilagtirildiginda daha yiiksek diizeyde hiz yonelimli ve aracgtan giic alma siiriiciiliik
davranisina sahip olduklar1 raporlanmislardir. Bu bulgular gecmis caligmalarla tutarl olarak
trafikte riskli davraniglar, kazaya karisma oranlari, ihlaller ve hatalar acisindan cinsiyet
farkliliklarinin 6nemli bir risk faktorii olarak degerlendirilmesini desteklemektedir (Bener ve
Crundall, 2008; Martinez-Gabalddn, Martinez-Peréz ve Méndez, 2019; V-Luot ve ark., 2020).
Bu sonuglar, Tiirkiye’deki yapilan bir ¢alismada erkek siiriiciilerin kendine gliven puanlarinin
daha yiiksek bulunmasiyla agiklanabilir (Yigit-Isik ve Yasak, 1997).

Son olarak trafikte heyecan arama ile en giiclii iligskinin psikolojik semptomlar arasinda oldugu
goriilmektedir. Elde edilen bulgular 15181nda, yiliksek diizeyde psikolojik semptom gdsteren
siirticiilerde olumsuz siiriicii davranislar1 gozlendigi diisiiniilebilir. Benzer sekilde daha yiiksek
kural ihlali egilimi olan ve problemli siiriicli davraniglar sergileyen kisilerin psikolojik belirti
puanlarinin da daha yiiksek oldugu goriilmiistiir (Oltedal ve Rundmo, 2006; Stmer, 2003;
Norris, Matthews ve Riad, 2000). Psikolojik semptomlarin alt boyutlarina bakildiginda ise
anksiyete ile sakin siiriiciiliik negatif yonde; hiz yonelimli siiriiciiliik pozitif yonde iligkili
bulunurken aragtan gii¢ alan siiriiciiliik tarzi ile anlamli bir iliski bulunamamistir. Baska bir
ifadeyle, stiriiciilerin anksiyetesi arttikca daha az sakin ara¢ kullandiklar1 ve daha fazla hiz
yonelimli siirticiiliik sergiledikleri bulunmustur. Gegmis ¢alismalarda anksiyete ve yiiksek
heyecan arama o6zelligine sahip siiriiciilerin riskli siirlis davraniglart sergiledigi ve trafikte
onemli bir risk faktorii olduklar1 vurgulanmistir (Siimer ve Ozkan, 2002; Ulleberg, 2001).
Deffenbacher, Huff, Lynch, Oetting ve Salvatore’nin (2000) yaptiklar1 arastirma sonucunda ise
Ofke ve anksiyete seviyeleri yiiksek olan siiriictilerin trafikte daha saldirgan olduklar1 ifade
edilmistir. Tim bu bilgilerin 15181nda, psikolojik semptomlarin yol giivenligi i¢in olumsuz
sonuglara yol acabilecegi diisiiniilmektedir. Ayrica, risk faktorii olan trafikte heyecan aramanin
ozellikle hiza yonelme ve aragtan gii¢ alma gibi uyumlayici olmayan boyutlarina etki edecegi
goriilmektedir. Sonug olarak bulgular, psikolojik semptomlarin trafikte heyecan arama ile
yakindan iligkili olabilecegini, 6zellikle anksiyetenin riskli siirticiiliikle iligkili oldugunu ve bu
semptoma yonelik daha fazla calismanin da ihtiyacini vurgulamaktadir.

4.1. Kasithhiklar ve Oneriler

Mevcut ¢alismanin birtakim kisitliliklart bulunmaktadir. Orneklemde geng siiriiciilerin gdrece
daha fazla olmasi ¢alismanin bir kisithiligi olarak sdylenebilir. Bu sebeple, 6rneklemin
genellenebilirligi a¢isindan gelecekteki ¢alismalarda, 6rneklem sayisi arttirilarak daha genel bir
sonuca ulagilabilir. Ayrica veri toplama islemi tamamen kendi-bildirim seklinde yapilmistir. Bu
da kisilerde sosyal istenirlige yol agabileceginden verilen cevaplar bir kisitlilik olusturmaktadir
(af Wahlberg, Dorn ve Kline, 2010; Dag, 2005). Ozellikle psikolojik semptomlar agisindan
sorulan sorular, kisilerde sosyal istenirlige yol agip kendini olumlama yolunu se¢cmelerine
sebebiyet vermis olabilir. Katilimeilarin diiriist cevaplar vermelerini saglamak adina kisisel
bilgilerin alinmamis olmasinin bu kisithligin 6niine gegilmesinde kismen de olsa yardimci
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olacag1 distiniilmektedir. Bulgular dogrultusunda egitim ve rehabilitasyon programlarinda
anksiyeteye iliskin uygulama eklemek trafik giivenligi i¢cin olumlu etki yapabilecegi
diistiniilmektedir.

Yazar Notu

Bu ¢alismanin bulgular1 20. Ulusal Psikoloji Kongresi’'nde (15-17 Kasim 2018, Ankara) sozli
bildiri olarak sunulmustur.
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Tiirkiye’de trafik kurallari, siiriicii belgesi alma siiregleri, 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’nda belirlenmistir. Trafik
Kanunu geregi, Tiirkiye’de siiriicii belgesi almak isteyen bir kursiyerin, 5580 sayili Ozel Ogretim Kurumlar1 Kanunu
kapsaminda acgilmig 6zel motorlu tasit siiriicii kurslarina devam etmesi ve egitimini tamamlayarak Milli Egitim Bakanlig1
(M.E.B) tarafindan yapilacak teorik ve direksiyon egitimi simavlarinda basarili olmasi gerekmektedir. Konu ile ilgili literatiir
incelendiginde, siiriicii kurslarinda verilen teorik egitim ve smavi ile ilgili bircok ¢aligmaya rastlanmakla birlikte direksiyon
egitimi smav1 ve sinav degerlendirme 6lgiitlerinin etkinligi konusunda ¢aligma yapilmadigi goriilmiistiir. Bu ¢alismada, 2018
senesinde yapilan direksiyon sinavlarinda siiriicli adaylarmin yapmus olduklari hatalar “Direksiyon Egitimi Dersi Sinav
Degerlendirme Formu”nda yer alan 18 baglik ve 125 6nermeye gore siniflandirilmigtir. Bu siniflandirma Pareto analizi
yontemi ile degerlendirilmis ve dnemli azinlig1 olusturan baslik ve énermeler tespit edilmistir. Pareto analizi yapildiginda 18
hata baghgindan 5 tanesinin tim grubun %83,5’ini olusturdugu goriilmiistiir. Bunlar sirasiyla; geri geri park etme, kalkig
yapma (aract harekete gegirme), arag¢ bilgisi sorgulama, egimli yolda kalkis, geri giderken saga-sola (L) dénmedir.
Calismanin devaminda belirlenen bu bagliklar kendi i¢lerinde analiz edilmis ve elde edilen sonuglar tartismaya agilmustir.

Anahtar Kelimeler: siiriicii, siiriici egitimi, direksiyon sinavi, Pareto analizi

Examination of Driving Courses Steering Training Exam Evaluation Criteria Using
Pareto Analysis Method

Abstract

Traffic rules in Turkey, the process of getting a driver’s license are all determined in the Highway Traffic Laws number
2918. A trainee who want to get the driver's license Turkey, should continue to private motor vehicle driving courses opened
according to 5580 Private Education Institutions to and needs to be successful in both theoretical and steering exams made by
the Ministry of Education. When the literature on the subject is examined, it has been observed that although there are many
studies on the theoretical training and exams given in driving courses, no studies have been conducted on the effectiveness of
the driving training exam and exam evaluation criteria. In this study, the mistakes made by the candidate drivers in the
steering exams held in 2018 were classified according to 18 titles and 125 propositions in the "Steering training course exam
evaluation form". This classification was evaluated with the Pareto analysis method and the titles and propositions that
constitute the important minority were determined. When a pareto analysis was made, it was observed that 5 of the 18 error
titles constituted 83.5% of the entire group. These are respectively; back parking, taking off (activating the vehicle),
questioning vehicle information, taking off on the inclined road, turning right-left (L) while going back. These titles
determined in the continuation of the study were analyzed within themselves and the results obtained were opened for
discussion.
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Siiriicii Kurslar1 Direksiyon Egitimi Sinav Degerlendirme Olciitlerinin Pareto Analizi
Yontemi ile Incelenmesi

1. Giris
1.1. SUrutcu Kurslar1 Egitimi

Karayollar1 Trafik Kanunu geregi, Tiirkiye’de siiriicii belgesi almak isteyen bir kisinin, Ozel
Ogretim Kurumlar1 Kanunu kapsaminda agilmis “Ozel Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu”na
devam etmesi ve egitimini tamamlayarak Milli Egitim Bakanliginca yapilacak teorik ve
direksiyon egitimi sinavlarinda basarili olmasi gerekmektedir.

Siirticti kurslarinda egitim, teorik ve pratik egitim olarak iki agamali verilmektedir. Siiriicii
kursu teorik egitimi biitiin sertifika siniflarinda, Trafik ve Cevre dersi 16 saat, ilk Yardim
dersi 8 saat, Arag Teknigi dersi 6 saat ve Trafik Adabi dersi 4 saat olmak iizere 34 saat olarak
verilir. Kursiyerlerin direksiyon egitimine (pratik egitime) baslamadan once teorik dersleri
tamamlamalar1 gerekmektedir. Pratik egitim ders saati sayisi ise minimum 14 saat olarak
belirlenmistir. 14 saat sonunda kursiyere egitim veren usta 0gretici kursiyeri yeterli gérmez
ise egitimi uzatabilir.

Direksiyon egitimi dersi uygulama sinavlarinda kursiyerlerin temel ara¢ hakimiyeti yaninda,
trafik kurallarina uygun ve trafik gilivenligini tehlikeye sokmayacak sekilde ara¢ kullanmalari
istenir. 35 dakikalik uygulama sinavi siiresi i¢erisinde kursiyerin trafikte kural hatas1 yapmasi
veya ara¢ hakimiyeti agisindan siiriicii belgesi alamayacak kanaatinin olugsmasi durumunda bu
sure bitmeden kursiyerin sinavi sona erdirilir. Kursiyerin yapmis oldugu hatali davranis tablet
tizerinde bulunan MEBDUS (MEB Direksiyon Sinavi Uygulamasi) programinin iginde kayitl
olan Direksiyon Egitimi Dersi Sinav Degerlendirme Formu’na islenir. (Ek-1).

Tiirkiye’de direksiyon egitimi sinavi degerlendirme sistemi asamali olarak gelismeye devam
etmektedir. Bu gelismeye katki saglamak amaci ile yapilan ¢aligmada; direksiyon sinavi
degerlendirme Olgiitleri stiriici  adaylarinin  sinavda yaptiklar1 hata dagilimma gOre
incelenmistir. Yapilan literatiir arastirmasinda, konu ile ilgili ¢alismalarin, siiriici kurslari
teorik sinav performans degerlendirmeleri (Giileg, 2011), teorik smavin elektronik ortamda
yapilmasinin gerekliligi (Dogru, 2018), ders miifredat1 ve teorik sinavin gelistirilmesi (Selbes,
2008; Selvi, 2009) gibi siiriicii kurslarinda verilen teorik egitimin gelistirilmesi {izerine
yogunlastig1 goriilmektedir. Vursavas (2004), Giilecen (1998) ve Asikkaya (1995) tarafindan
yapilan calismalarda direksiyon smavi iyilestirilmesi yoniinde Oneriler getirilmis olsa da
caligmalarin giincel olmamasi nedeniyle su anki sinav sistemini kapsamamaktadir. Bu nedenle
yapilan bu ¢alismanin ulusal literatiire katki saglayacagi diisiintilmektedir.

Calismada analiz yontemi olarak Pareto Analizi Kurali kullanilmistir.
1.2. Pareto Analizi Kurah

Pareto analizi, italyan ekonomist Vilfredo Pareto’nun 1897 yilinda italya’daki servetin
%80’ine niifusunun %20’sinin, ingiltere’deki topraklarin %80’ine ise niifusunun %20’sinin
sahip oldugunu gozlemlemesiyle ortaya ¢ikmistir. Servet dagilimina iliskin daha sonraki
incelemelerinde de bu oranlarin genelde ayni oldugunu tespit etmistir (Tatikonda, O’Brien ve
Tatikonda, 1999).

Pareto daha sonra, bahgesinde ektigi bezelye tohumlarinin %20’sinin, mahsuliin %80’ini
verdigini de tespit etmesiyle birlikte bu incelemelerinden 6nemli azinlik ile Onemsiz
cogunluga iliskin matematiksel bir modelin var olabilecegini kesfetmistir (Mc Cann, 2001).
Pareto’nun matematiksel modelinin 80/20 kuraliyla baglantis1 ise Joseph M. Juraririm
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gozlemleri ve bu gozlemlerine iliskin yazilariin sonucunda gerg¢eklesmistir (Craft ve Leake,
2002).

Pareto analizinden; sorunlara yol acan ana sebepler {izerinde hizli bir bigimde
odaklanabilinmesinde, belirli bir durum i¢in neyin en énemli olduguna karar verebilmek icin
problemin ana sebebinin belirlenmesinde ve veri toplama isleminin incelenmesinde
yararlanilir. Yine bu analizde en o6nemli birka¢c konu veya sorun (zerinde dikkat
yogunlastirildigindan ve onceliklerin belirlenmesine yardimci oldugundan, verimlilik analizi
icin de yararl bir aractir (Basaran, 2010).

Zinebi, Souissi ve Tikito (2018), Fas’ta siiriici davraniglarinin trafik kazasi tizerine etkilerini
Pareto analizi yardimiyla smiflandirmislardir. Pareto grafigi temel alinarak hazirlanacak bir
siiriicii egitim modelinin trafik kazalarin1 azaltmadaki etkisini tartismaya agmislardir. Benzer
bir caligma Ziarati (2006) tarafindan deniz giivenligi i¢in yapilmis ve deniz ve liman giivenligi
icin 6nceliklendirme tablosu olusturulmustur. Kujala, Weckstrom, Mladenovic ve Saramaki
(2018), Pareto yontemiyle toplu tasim yolculuklarinin tercih edilme nedenlerini siralayarak
talebi ve verimliligi arttirmay1 hedeflemislerdir.

Pareto analizi yapilmasi ve Pareto grafigi olusturulmasi alti adimda incelenebilir (Ozcan,
2001). ilk adimda tiim 6nermeler belirlenir, gruplanir ve listelenir. ikinci adimda her bir
onermenin hata sayisi belirli bir zaman araliginda &lgiiliir ve kayit altmna alinir. Ugiincii
adimda Onermeler hata sayisina gore biiyiikten kiigiige siralanir ve tablo olusturulur.
Dordiincii adimda, her bir 6nermenin toplam igindeki yiizde degeri bulunup, kiimiilatif
toplamlar1 hesaplanir. Besinci adimda, y ekseninde hata sayilari, x ekseninde en biiyiik
degerden baslamak iizere hata sebepleri yer alan Pareto grafigi cizilir. Altinc1 adimda ise elde
edilen Pareto grafigi yorumlanir

2. YOntem

Calisma kapsaminda; MEB Ozel Ogretim Kurumlar1 Genel Miidiirliigii Trafik ve Siiriicii
Egitimleri Daire Baskanligina 4982 sayili Bilgi Edinme Hakki Kanunu kapsaminda kisisel
olarak bagvurulmustur. Kamu ve 6zel hayati etkilemeyen ve kisisel bilgi edinme kanuna
aykirt olmayacak “siiriicii belgesi” ile ilgili veriler aragtirmaciya elektronik ortamda
verilmistir. Veri paketini; 76.491 siirlicii adayinin il, ilge, devam ettigi siirlicii kursu ve
direksiyon smavinda yapmis oldugu hata numaralari olusturmaktadir. Veriler Mart 2018-Mart
2019 aras1 olmak iizere bir senelik istatistikleri kapsamaktadir. Siiriicii adaylariin direksiyon
smavi esnasinda yapmis olduklari hatalar “Direksiyon Egitimi Dersi Sinav Degerlendirme
Formu”nda yer alan hata basliklarina gére excel programi yardimi ile analiz edilmis ve
siniflandirilmigtir. Elde edilen sonuglar Pareto Yontemi uygulama adimlar takip edilerek
analiz edilmis ve yorumlanmastir.

Birinci asamada yapilan analiz sonucu énemli azinlik basliklar1 belirlenmistir. Ikinci asamada
ise bu bagliklara kendi iglerinde Pareto analizi uygulanmis bdylece en 6nemli Onermeler
saptanmuistir.

3. Bulgular

Direksiyon Egitimi Dersi Sinav Degerlendirme Formu 18 baslik altinda siniflandirilmis 125
onermeden olugmaktadir. Siiriicii adaylarinin bu 125 6nermede yapmis olduklar1 toplam hata
898.618’ dir. Sinavda yapilan hatalar Excel programi yardimiyla énce onermeler bazinda
toplanmis daha sonra basliklar altinda gruplandirilmistir.

18 ana bagliktan her birine ait hata sayilar1 ve bu hatalarin adet ve yiizde olarak kiimiilatif

toplamlar1 Tablo 1°de verilmistir.
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Pareto analizi yapildiginda 18 hata basligindan 5 tanesinin tim grubun %83,5’ini olusturdugu
goriilmiistiir. Bunlar sirasiyla; geri geri park etme, kalkis yapma (arac1 harekete gegirme), arag
bilgi sorgulama, egimli yolda kalkis, geri giderken saga-sola (L) donmedir.

Tablo 1. Hata bashiklarinin kiimiilatif siralamast

Hata Adet Tg%'g‘tm Yiizde (%) Kimiilatif (%)
Geri geri park etme 239465 239.465 28,0 28,0
Kalkis yapma (arac1 harekete 24,8
gecirme) 235256 474.721 52,8
Arac Bilgi Sorgulama 136076 610.797 15,2 68,0
Egimli yolda kalkis 71301 682.098 7,9 75,9
Geri giderken saga-sola (L) donme 68038 750.136 7,6 83,5
Arag seyir halindeyken 3,1
degerlendirilecek davraniglar 28493 778.629 86,6
Direksiyon hakimiyeti 22184 800.813 2,5 89,1
Arag¢ kumanda pedallarina intibak 18450 819.263 2,1 01,2
Kavsaklara yaklagma ve 2,0
kavsaklarda saga sola dontisler 18286 837.549 93,2
Geri geri diiz gitme (25 mt) 17791 855.340 2,0 95,2
Serit izleme ve degistirme 12124 867.464 13 96,5
Duraklama ve park etme 10288 877.752 12 97,7
Ani fren yapma 9955 887.707 11 98,8
Araci ¢alistirma 5250 892.957 0,6 99,4
Hiz Kurallar 3984 896.941 0,4 99,8
Cevreye duyarl ve ekonomi k arag 0,2
kullanma 1677 898.618 100,0
Oniindeki araci gegme (sollama -
yapma) - 898.618 100,0
Koltuk, ayna, emniyet kemeri, -
alkol - 898.618 100,0

Pareto analizi tablosu yardimiyla Pareto grafigi olusturulmustur (Sekil 1).
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Pareto Grafigi
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Sekil 1. Pareto Grafigi

Hazirlanan Pareto grafiginde (Sekil 1) kesik ¢izgili kisim %80’lik 6nemlilik kismini
olusturmaktadir. Calismada 18 hata basligi bulunmakta ve kirmizi ile gosterilen 5 tanesi
onemli azinlig1 olusturmaktadir. Bu basliklar altinda yapilan hata sayis1 750.136°dir. Diger 13
hata baslig1 ise onemsiz ¢ogunlugu olusturmaktadir. Bu basliklar altinda yapilan hata sayisi
ise 148.482’dir.

Ek 1°de de goriilecegi lizere her bir baslik altinda adaylarin yapmis olduklar: hata 6nermeleri
bulunmaktadir. Adaylarin en fazla hata yaptiklar1 6nermeleri belirlemek amaci ile, yukarida
tespit edilen ve en fazla yapilan hata basliklar1 kendi i¢lerinde (6nermeler bazinda) Pareto
analizine tabi tutulmustur (Tablo 2).

Tablo 2. Bashklarin onermeler bazinda kiimiilatif siralandirilmast

Geri geri park etme

Onerme Hata Adedi Yiizde (%) Kimiilatif (%)

Park ederken veya park alanindan 101.071 42,21 42,21

cikarken kaldirima veya konilere

carpiyor.

Kaldirirma 50 cm'den fazla agiga 45.207 18,88 61,04

park ediyor.

Koniler arasinda (Iceride) en fazla 36.434 15,21 76,25

iki hamlede park edemiyor

Koniler arasina tek hamlede 32.218 13,45 89,70

giremiyor.

Diger 24.535 10,30 100,00
Kalkis yapma (araci harekete gecirme)

Kalkis yaparken motoru stop 192.576 81,56 81,56

ettiriyor.

Diger 42.680 18,14 100,00

TUD
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Egimli Yolda Kalkis

Onerme Hata Adedi Yiizde (%) Kimiilatif (%)
Kalkis yaparken motoru stop 61.208 85,84 85,84
ettiriyor.
Diger 10.093 14,16 100,00

Geri geri giderken saga sola (L) donme
Geri giderken konilere veya 44.582 65,53 65,53
kaldinma  carpiyor, seridinin
disina c¢ikiyor.
Geri giderken seridini koruyarak 12.696 18,66 84,19

koseden saga ya da sola tek
hamlede donemiyor (90 derece ac1
ile).

Diger 10.760 15,81 100,00

Belirlenen 5 ana bashiktan biri olan “Arac¢ Bilgisi Sorgulama” tabloya dahil edilmemistir.
Ciinkii; bu basligin altinda 14 6nerme bulunmaktadir ve toplamda 136.076 hata yapilmstir.
Hata paylarina bakildiginda %4.05-%11.93 arasinda degisen homojene yakin dagilim
gorlilmektedir. Pareto analizinin hedefledigi %80’lik kiimiilatif toplam degerine ancak onuncu
onermede ulagilabilmigtir. Bu nedenle “Ara¢ Bilgisi Sorgulama” boliimii altinda yapilan
hatalarda bir Pareto analizine gore bir Onceliklendirme yapilmasi anlamli bir sonug
vermeyecektir. Bu baslik i¢in en fazla hata yapilan 3 6nerme siralanmis ve yorum bunun
iizerinden yapilmistir.

o Lastiklerin havalarinin yeterli olup olmadigin1 gézle veya ayakla kontrol etmiyor.
o Uzun/kisa far, korna, cam silecek ve diger kumanda kollarini gosteremiyor.
o Motor yag1 ve motor suyu konulma yerini gésteremiyor

4. Tartisma

Yapilan calismada elde edilen bulgular incelendiginde;

Direksiyon Egitimi Dersi Siav Degerlendirme Formu’na gore 125 6nermeden olusan 18
baslik icinde Pareto analizine gore %80’lik 6onem sirasini gegen bes baslik belirlenmistir.
Bunlar; geri geri park etme, kalkis yapma (araci harekete gecirme), ara¢ bilgi sorgulama,
egimli yolda kalkis ve geri giderken saga-sola (L) donmedir.

Bu hata bagliklar1 Pareto analizi ile kendi iclerinde degerlendirildiginde Pareto analizine gore
%80 barajin1 gegen hatalar agagida siralanmastir.

v Park ederken veya park alanindan ¢ikarken kaldirima veya konilere ¢arpiyor (geri geri
park etme)

v Kaldirima 50 cm'den fazla agiga park ediyor (geri geri park etme)
v Koniler arasinda (igeride) en fazla iki hamlede park edemiyor (geri geri park etme)
v Koniler arasina tek hamlede giremiyor (geri geri park etme)

v Kalkis yaparken motoru stop ettiriyor (kalkis yapma-aract harekete gecirme)

v Kalkis yaparken motoru stop ettiriyor (egimli yolda kalkis)

m
rafi ve Ula

Trafik ve Ulagien Argtrmalan Dergisi



Hatipoglu | TUAD, 3(2), 121 — 132 127

v Geri giderken konilere veya kaldirima carpiyor, seridinin disimna cikiyor. (Geri geri
giderken saga sola (L) donme)

v Geri giderken seridini koruyarak koseden saga ya da sola (90 derece agi ile) tek
hamlede donemiyor (Geri geri giderken saga sola (L) donme)

Bu sekiz onermenin dort tanesinin park problemi, iki tanesinin kalkig problemi, iki tanesinin
ise geri geri gidis problemi oldugu goriilmektedir.

Arac Bilgisi Sorgulama baglig1 altindaki 14 6nermenin hata paylar1 %4.05-%11.93 arasinda
degisen homojene yakin dagilim gosterdiginden Pareto analizine gore bir onceliklendirme
yapilamamustir.

Direksiyon sinavinda park etme hatasinin tiirel dagilimdaki payinin en fazla olmasi iki farkl
bakis acistyla tartisilmast gereken bir konudur. Birinci bakis agisiyla; direksiyon egitiminde
park etme becerisinin siiriicii adaylarina tam olarak verilemedigi ve bu konunun dersteki
etkinliginin artirilmasi gerekliligi tartismaya acilmalidir. Diger bakis agisiyla ise, gelisen arag
teknolojisi ile (ara¢ kameralari, park sensorleri, vb.) park edebilmenin insan becerisinden daha
cok arag¢ teknolojisi ile yapilabilir oldugu giiniimiizde, tecriibe ile gelisecek park edebilme
yetisinin test edilmesinin smnavda gereginden fazla baskin bir degerlendirme dnermesi
oldugunun tartismaya agilmasidir.

Yapilan Pareto analizi sonucu gerek diiz yolda gerekse egimli yolda ilk kalkis hatasinin
%80’lik  boliimiin iginde olmast siiriici adaylarinin  smav heyecan1 tagimalar1 ile
yorumlanabilir. Ozellikle ilk kalkis, bilgi sorularmndan sonra adaym siiriicii pozisyonunda
sinava ilk baslama halidir. Bu noktadaki basarisizligin sebebinin sinav kaygisi olabilecegi
diisiiniilmektedir. Sinav kaygist performansin esas habercisi konumundadir ve pek cok
caligma sinav kaygisinin temelde zarar verici bir yapisi oldugunu gostermistir (Sazak ve Ece,
2004). Sinav Oncesi ya da sinav aninda, 6grencinin aklindan gegen, engelleyemedigi olumsuz
diisiinceleri smav kaygisinin kaynagi olarak goren karistirici degiskenler modeli oldukca
kabul gérmektedir. Sadece olumsuz otomatik diisiinceler ya da sinava iliskin akilci olamayan
inanglar degil, sinavin sonucunun nasil kullanilacagina iligkin edinilen bilgiler ve
degerlendirme stiline iliskin algilar da sinav kaygisi tizerinde etkili olmaktadir. Sinava giren
kisinin yasadigr tiim bu diisiince karmasast igerisinde ortaya koydugu performansa
odaklanamamasi, sinav esnasindaki basarisina da direkt etkilidir (Bozanoglu, 2005).

En fazla yapilan hatalardan biri de “geri geri saga sola (L) donme” basligina aittir. Bu bashiga
kendi icinde Pareto analizi uygulandiginda %80 hata dilimin igine giren 6nermeler; “geri
giderken konilere veya kaldirima ¢arpiyor, seridinin disina ¢ikiyor” ve “geri giderken seridini
koruyarak koseden saga ya da sola (90 derece ag1 ile) tek hamlede donemiyor”dur. Her iki
onermede de dikkat g¢ekici nokta adaym geri giderken seridini koruyamadigi olmaktadir.
Aragla geri gidebilmek ve geri doniis yapabilmek tekrar ve tecriibe ile mimkundur.

Yine yapilan Pareto analizine gore “ara¢ bilgisi sorgulama” boliimi yapilan tiim hatalarin
%80 1ini olusturan dilime girmektedir. Arag¢ bilgisi 14 onermede sorgulanmakta olup, kendi
icinde Pareto analizi yapildiginda anlamli bir sonug elde edilememektedir.

5. Sonug ve Oneriler

Yapilan bu calismada; siiriicii adaylarinin direksiyon sinavinda yapmis olduklar1 hatalar
“Direksiyon Egitimi Dersi Sinav Degerlendirme Formu”nda yer alan 18 baglik ve 125
onermeye gore siniflandirilmistir. Bu siniflandirma Pareto analizi yontemi ile degerlendirilmis
ve onemli azinlig1 olusturan baglik ve dnermeler tespit edilmis ve bulgular kisminda ortaya
konulmustur. Calismanin tartisma boliimiinde elde edilen bulgular farkli bakis acilar ile
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tartismaya sunulmustur. Tim bu ¢alismalar 1s181inda elde edilen sonu¢ ve Oneriler asagida
Ozetlenmistir.

Pareto analizi yapildiginda 18 hata basligindan 5 tanesinin tum grubun %83,5’ini olusturdugu
goriilmistiir. Bunlar sirasiyla; geri geri park etme, kalkis yapma (araci harekete gecirme), arag
bilgi sorgulama, egimli yolda kalkis, geri giderken saga-sola (L) donmedir.

“Direksiyon Egitimi Dersi Smav Degerlendirme Formu” basliklar1 ve Onermeleri
incelendiginde (Ek1) “kavsaklara yaklasma ve doniisler, serit izleme, direksiyon hakimiyeti,
hiz kurallari, sollama yapma gibi trafik giivenligini birincil derecede etkileyecek dnermelerin
siiriicii adaylar1 tarafindan daha iyi algilandig1 ve bu konularda sinavda daha az hata yapildigi
gorilmektedir.

Pareto analizine gore, park etme hatasi birden fazla onerme ile %80’lik dilimin icinde
bulunmaktadir. Arastirmaci tarafindan, park edebilmenin trafik giivenligini birincil derecede
etkilememesi ve gelisen arag teknolojisi ile (ara¢ kameralari, park sensorleri, vb.) park
edebilmenin insan becerisinden daha ¢ok ara¢ teknolojisi ile yapilabilir oldugu giiniimiizde,
tecriibe ile gelisecek park edebilme yetisinin test edilmesinin sinavda gereginden fazla baskin
bir degerlendirme 6nermesi oldugu diistiniilmektedir.

Analiz sonucu Onemli azinlik i¢ine giren ilk kalkis hatalarinin bu denli fazla olmasinin
sebeplerinden birinin siiriicii adaymin siav kaygisindan kaynaklandigi diisiintilmektedir. Bu
nedenle direksiyon egitim programi i¢ine sinav kaygisi ile bas edebilme ydntemlerinin
anlatildig1 bir program eklenmesi 6nerilmektedir.

Yapilan analiz sonucunda siiriici adaylarinin araci ve ara¢ elemanlarini yeteri kadar
tanimadiklart gortilmustiir. Aract tam olarak tanimadan o araca tam anlamiyla hakim
olabilmenin zor oldugu diisiiniildiigiinden verilen teorik ve pratik egitimlerde bu konuya daha
fazla 6nem verilmesi 6nerilmektedir.

Pareto analizi sonucu *“geri geri giderken saga sola donme hatalar1” %80’lik hata orani iginde
yer almaktadir. Bu sonu¢ degerlendirildiginde verilen pratik egitimde aragla geri gidis ve
dontis calismalarina daha fazla zaman ayirilmasi 6nerilmektedir.

Istatistiksel proses kontroliiniin 6nde gelen isimlerinden Kaoru Ishikawa’ya gore; Pareto
analizi en ¢ok zarar veren hatay1 veya hatalar1 kolayca tespit etmenin yaninda, bir iyilestirme
programmin vermekte oldugu sonuglarin izlenmesinde de kullanilabilir. ik Pareto’da tespit
edilen hatalara ¢oziim getirildikge Pareto diyagramindaki hata siralamasi degismeye baslar.
Boylece arastirmaci hatalar1 tespit etmek i¢in olusturdugu grafige bakarak iyilesmenin
etkilerini gozleme firsat1 bulur (Ozcan, 2001). Bu nedenle yapilan bu calisma konudaki ilk
Pareto olmasiyla onem tasimakta ve sistemde yapilacak iyilestirmeler sonrasi yapilacak
benzer ¢alismalara temel olusturacag diistiniilmektedir.
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Ek 1. Direksiyon Egitimi Sinav Degerlendirme Formu
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DIREKSIYON EGIiTiMi DERSI SINAV DEGERLENDIRME FORMU
(“M”, “Al”, “A2”, “A” veya “B1” Simflar)

.......... KODLUOZEL. . .....oitiiiiiiiieeiiiiiiiiiaaieseaniiieneeeesee... MOTORLU TASIT SURUCULERI KURSU MUDURLUGU

(EK  ON YUZi7)

KURSIYERIN

Ad1 Soyadh imza istedigi Siiriicii Sertifikasinin Cinsi:

Simava Girdigi Aracin Cinsi ve Plaka No:

(I) ARAC BILGISI SORGULAMA BOLUMU

Lastiklerin havalarinin veterli olup olmadigini gozle veyva ayakla kontrol etmiyor.

Akiiniin yerini gbsteremiyor.

Yag postergesini gosteremiyor, hangi durumda tehlike ifade ettigini bilmiyor.

Hararet gostergesini (varsa) gosteremiyor, hangi durumda tehlike ifade ettigini bilmiyor.

Yakit gostergesinin yerini gdsteremiyor.

Uzun/kisa far veya korna kumandalarini gésteremiyor

Sinyal kumandalarim gosteremiyor, sinyal lambalarim ¢alistiramiyor.

On veva arka freni gdsteremiyor

Debriyaj (Otomatik vitesli araglar hari¢) veya gazi gosteremiyor

Vitesi gosteremiyor veya aracin kag vitesli oldugunu bilmiyor (Otomatik vitesli araglar harig) .

sl = IT0 RN ER RN (P N (R R B

Araci galistirip stop ettiremiyor

—
[}

Araci yan ayak veya orta sehpa iizerinde sabitlemiyor ( "B/ " sertifika suufi araclar harig) .

(1) BU YONETMELIGIN EKI (EK-7) KROKIYE GORE DUZENLENEN ALANDA DEGERLENDIRILECEK BOLUM

—

Alkol, uyusturucu veya uyarict maddelerin etkisinde oldugu gézlemlendi.

~

Araca binmeden once koruyucu baslik, dizlik vb. koruyucu ekipmanlari takmiyor, yvelek giymiyor.

Araca bindiginde ayna ayarlarini kontrol etmiyor.

SARI | SARI

ARACI CALISTIRMA

a) Araci ¢caligtirmadan énce debrivaja basmiyor veva vitesi bosa almiyor (Quomaiik vitesli araglar harvig) .

SARI

SARI

b) Arag calistign halde marg diigmesine basmaya devam ediyor

SARI

SARI

ALANDA KALKIS YAPMA (ARACI HAREKETE GECIRME)

a) Kalkis1 dogru vitesle yapmiyor (Qtomatik vitesli araglar harig) .

SARI

SARI

b) Kalkig yaparken araci sarsiyor.

¢) Kalkis vaparken motoru stop ettiriyor,

¢) Kalkig sirasinda ayaklarini toplarken aracin kontroluni saglavamiyor ("B1" serifika smift araglar harig) .

d) Kalkig yaparken on, arka veya yandan gelen trafigi kontrol etmiyor.

e) Araci kullanirken ayaklarmi yere degdiriyor.

f) Araci herhangi bir yere carpiyor veya deviriyor.

2) Araci kullanirken yalpaliyor, araci dengeli kullanamiyor.

KONILER ARASINDAN GECME

a) Konilere ¢arpiyor.

b) Koniler arasindan sirasiyla gegemivor, koni atlyor

c) Koniler arasindan gegerken ayaklari yere degivor.

¢) Koniler arasindan gecerken diisiiyor.

d) Motoru stop ettiriyor.

SARI | SARI
SARI | SARI
SARI | SARI

SEKIZ CIZME (“B1" sertifika sinifi araglar haric)

a) Aracin tekerlerinden herhangi birisi veya ikisi de sekiz ¢izgisinin digina ¢ikiyor.

b) Sekiz ¢izerken avaklari vere degivor.

¢) Sekiz ¢izerken dusuyor.

¢) Motoru stop ettiriyor.

DENGE CiZGIiSINDEN GECME (“Bl" sertifika simufi_araclar haric)

a) Denge ¢izgisi tizerinden gidemiyor, ¢izginin disina gikiyor.

b) Denge ¢izgisi lizerinden giderken ayaklari vere degiyor.

c¢) Motoru stop ettiriyor.

SARI | SARI |

SARI | SARI

HIZLANMA, YAVASLAMA VE DURMA

a) Motorlu bisikletler ("M") igin azami 30 km've, motosikletler ("A417", "A42", "A" ve "BI") i¢in 50 km’ye ¢lkamiyor.

b) Hizlanma esnasinda araci sarsiyor.

¢) Hizlanma esnasinda dustiyor.

¢) Yavaglama yaparken aracin hakimiyetini kaybediyor.

d) Yavaglama yaparken diisiiyor.

e) On ve arka frenleri dengeli kullanamiyor, diizgiin durus yapamiyor.

) Motoru stop ettiriyor.

SARI | SARI |

10

ENGELDEN KACMA

a) Saatte 20 km hiza ulagamiyor.

b) Saatte 20 km hiza ulagtiktan sonra engelden kagamiyor, engele ¢arpiyor

¢) Engelden 50 santimetreden fazla uzaktan gegiyor,

¢) Engelden kagarken ayaklar yere degiyor.

d) Engeli gectikien sonra tekrar geldigi yol seridine giremivor.

¢) Motoru stop ettiriyor.

SARI | SARI

11

ANI FREN YAPMA

a) Saatte 20 km hiza ulasamiyor

b) Saatte 20 km hiza ulagtiktan sonra ani fren yapip araci durduramivor.

¢) Motoru stop ettiriyor.

SARI

SARI

TUD
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EK (ARKA YUZD)

(I1T) AKAN TRAFIKTE SURUS BECERISI VE TRAFIK ALGISINA YONELIK DAVRANISLAR BOLUMU

AKAN TRAFIKTE KALKIS YAPMA (ARACI HAREKETE GECIRME)

a) Kalkigi dogru vitesle vapmiyor (Oromatik vitesli araglar harig) .

b) Kalkis vaparken araci sarsiyor.

¢) Kalkis yaparken motoru stop ettiriyor.

12 |¢) Kalkis yaparken omuz iistii bakig ile kor nokta kontrolii yapmiyor.

d) Kalkis yaparken aynalari ile trafigi kontrol etmiyor.

e) Kalkig yaparken sinyal vermiyor.

) Trafigi tehlikeve diisiirecek sekilde hizh ve kontrolsiiz ¢ikis yapiyor.

g) Kalkis yaptiktan sonra araci dogru seride konumlandiramiyor.

ARAC KUMANDA PEDALLARINA INTIBAK

a) Vites degistirirken debrivaja tam basmiyor (Oiomarik vitesli araclar harig) .

b) Vites degistirirken gazi dogru kullanamwor (Otwomeaitik vitesli araclar harvic) .

13 : ST . : —
¢) Vites degistirirken aracm kontroliinii kaybediyor (Otomarik viteshi araglar harig) .

¢) Seyir halindeyken yola bakmayi birakip vitese bakarak vites degistirivor ( Oromarik vitesli araglar harig) .

d) Hizlanma ve yavaglamalarda aracin hizmi ayarlayamiyor. Gaz ve frene tam intibak edemiyor.

SERIT IZLEME VE DEGISTIRME

a) Serit degistirmeden once aynalar ile trafik kontrolii etmiyor.

b) Serit dedistirmeden 6nce omugz iistii bakisi ile kér nokta kontrolii yapmiyor.

c¢) Serit degistirmeden 6nce zamaninda sinyal vermiyor.

i ¢) Seridini degistirirken yvoldaki kesik ve siirekli ¢izgilerin anlamlarma uygun hareket etmiyor.

d) Serit izleme kurallarma uymuyor, serit ¢izgilerinin iginde ara¢ kullanmivor.

e) Emniyet seridini ihlal ediyor.

f) Siirekli sol seridi isgal ederek arag kullaniyor.

KAVSAKLARA YAKLASMA VE KAVSAKLARDA SAGA SOLA DONUSLER

a) Kavsaga vaklagirken yavaslamiyor.

b) Kavsaga yaklagirken dénecegi yone uygun seride zamanmda girmiyor

¢) Déniis 6ncesinde zamanmnda sinyal vermiyor.

15 [¢) Kavsakta kargidan veya vandan gelen araglar kontrol etmiyor.

d) Kavsakta gegis hakki kurallarima uymuyor

¢) Saga sola doniislerden énce aynalar ile trafigi kontrol etmivor.

) Saga sola doniiglerden 6nce omuz istii bakig ile kor nokta kontrolii yapmiyor.

SARI | SARI

g) Doniisiini tamamladiktan sonra yéniine uygun geride girmiyor.

ONUNDEKI ARACI GECME (SOLLAMA YAPMA)

a) Sollamaya basglamadan 6nce aynalan ile trafigi kontrol etmiyor.

b) Sollamaya baglamadan 6nce omuz iistii bakisi ile kor nokta kontrolii vapmiyor.

16 [c) Sollamaya baslamadan 6nce zamaninda sinyal vermiyor.

¢) Sollama yaparken 6niindeki veya diger seritlerdeki araglar: tehlikeye atiyor.

d) Sollama yaparken kendi hizini ve diger araclarm hizlarmi dikkate almiyor.

e) Kendisini gegmek isteyen arag oldugunda gegilme kurallarma uymuyor.

HIZ KURALLARI

a) Hiz levhalarina uymuyor, azami hiz s asiyor.

b) Yaya, okul, bisiklet vb. gegitlere yaklasirken hizin azaltmiyor.

[SARI[SARI

a) Isikl trafik cihazlar, trafik levhalan veya diger trafik isaretlerine uymuyor.

b) Arag kullanimi sirasinda arag hakimiyetini veya trafik giivenligini tehlikeye diisiirecek diizeyde heyecanh ve telash oldugu goriildii.

¢) Trafik polisini. yol ikaz ve degisikliklerini veya diger yonlendirmeleri fark etmiyor.

¢) Arag seyir halindeyken aynalardan trafigin akigini Kontrol etmiyor.

19 d) Takip mesafesini kurallara uygun olarak ayarlayamiyor.

¢) Gegis iistiinliigiine sahip araglara gecis hakki vermiyor.

f) Yaya ve okul gegitlerinde yayalara ve bisikletlilere gegis hakk: vermiyor.

g) Hemzemin gegitlerde gegis kurallarina uymuyor.

5) Komisyon baskanmm telsizle verdigi talimatlara uymuvor.

h) Genel olarak ara¢ kullanma becerisi zayif.

1) Giizergahi bilmiyor, giizergah disina ¢ikiyor.

DURAKLAMA VE PARK ETME

a) Duraklama veya park yasagma uymuyor.

b) Duraklama veya park etmede sag tarafa yanagsirken smyal vermiyor.

¢) Duraklamadan veya park etmeden once aynalari ile trafik kontrolii yapmiyor.

¢) Park etme esnasmda kaldirima carpryor.

20

Ly ¢) Yol i¢in belirlenen asgari hiz sinirlarina uymuyor, ¢ok yavag arag¢ kullaniyor. SARI | SARI
¢) Siirekli ayni vitesle arag kullaniyor, zamaninda vites degistirmiyor (Otomatik vitesti araclar haric) . SARI | SARI
d) Hizlanma ve vavaglamalarda aracm hizmi ayarlayamyvor. SARI | SARI
CEVREYE DUYARLI VE EKONOMIK ARAC KULLANMA

18 a) Araciyiiksek devirde kullanwyor. (Oromaiik vitesli araglar haric) . SARI | SARI
b) Kornavi gereksiz vere kullanyor SARI | SARI
¢) Durus ve kalkslar ani yapryor, araci ekonomik kullanmiyor. SARI | SARI
ARAC SEYIR HALINDEYKEN DEGERLENDIRILECEK DIGER DAVRANISLAR

d) Duraklama veya park etmede seridin safma veya kaldirima yeterince yanagmiyor. SARI
¢) Ani durus vapryor. SARI
) Araci terketmeden dnce motoru stop etmiyor. SARI
g) Araci terkederken yan ayak veya orta sehpa iizerinde sabitlemiyor (“B1” sertifika suifi araglar harig). SARI
g) Araci giivenli bir sekilde terk etmiyor. SARI

I SINAV KOMISYONU

/Soyady/Imzn): Uye (Adl/Suzadl/imm):

BASARILI

BASARISIZ

NOT: |- Mavi renkle isaretlenmis maddelerden bes tanesini ihlal eden kursiyerin sinavina son verilir

3-Kirmizi renkle igaretlenmis maddelerden birini ihlal eden kursiyerin sinavina son verilir.
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Kullanilan Ara¢ Segmenti ile Siiriicii Davranislar ve Siiriicii Becerileri
Arasindaki Iliskinin Incelenmesi
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1 Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara, Tiirkiye )
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Oz

Karayolu giivenligi, yol kullanicilari, araglar ve gevre ile ilgili birgok faktore ve bu faktorlerin birbirleri ile olan iligkilerine
baglidir. En ¢ok g6z 6niinde olan yol kullanicilarinin siiriiciiler olmasi sebebiyle, trafik giivenligi arastirmalarinda genel olarak
stiricii davraniglar1 odak noktasi olarak alinmaktadir. Trafik ortaminda kisilerden ve kisilik 6zelliklerinden ayr olarak, siirlict
davranislarini sekillendiren bircok etmen mevcuttur. Ornegin, bir aracin kapasitesi siiriiciilerin trafikte ihlal ve/veya hata
yapma, siirlis sirasinda saldirgan davranma vb. tercihlerini etkileyen faktdrlerden bir tanesi olarak goriilebilir. Bu baglamda,
bu aragtirmanin temel amaci, kullanilan ara¢ segmenti ile siiriicii davraniglar1 ve siiriicii becerileri arasindaki olasi iligkilerin
incelenmesidir. Mevcut caligma 20-62 yas arasi 183 siiriicii ile gergeklestirilmistir. Veriler katilimcilardan demografik form,
Siiriicii Davramslar1 Anketi (SDA) ve Siiriicii Becerileri Olgegi (SBO) iceren internet tabanli bir anket bataryasi aracihigiyla
toplanmugtir. Degiskenler arasindaki olas1 iliskilerin test edilmesi amaciyla Iki Degiskenli Korelasyon Analizi, Tek Yonlii
Bagimsiz Gruplar Kovaryans Analizleri (ANCOVA) ve Tek Yonli Varyans Analizleri (ANOVA) sirasiyla uygulanmistir.
Yapilan analizler sonucunda kullanilan ara¢ segmenti, siradan ihlaller ve algisal-motor beceri degiskenleri ile pozitif iligkili
olarak bulunurken ileri analizlerde ézellikle B, C ve D segmenti arag¢ kullanicilarinin algisal-motor beceri degerlendirmelerinin
birbirlerinden anlamli derecede farkli oldugu bulunmustur. Siiriicii becerileri ve arag segmenti arasinda test edilen bu iliskinin,
daha ayrntili analizlerle yapilacak gelecek caligmalarda yararl olacag: diistiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: trafik giivenligi, siiriicti davraniglar1, stiriicii becerileri, ara¢ segmenti

Examination of the Relationship Between Vehicle Segment Used and Driver Behaviors
and Driver Skills

Abstract

Road safety depends on many factors related to road users, vehicles and the environment, and their relationship with each other.
As the factor “drivers” is the most studied and considered road users, driver behaviors are generally examined in traffic safety
researches. Apart from individuals and personality traits, there are many factors that shape driver behavior. For example, the
capacity of a vehicle is one of the factors that affect drivers' inclinations to violate and/or make mistakes, and to behave
aggressively in traffic. In this context, the purpose of this study is to examine the possible relationship(s) between driver
behavior and/or driving skill with the vehicle segment used. The current study was conducted with 183 drivers aged between
20 and 62. The data were collected from the participants via a web-based survey battery, including demographic form, the
Driver Behavior Questionnaire (DBQ) and the Driver Skill Inventory (DSI). A bivariate correlation, Analyses of Covariance
(ANCOVA) and Analysis of Variance (ANOVA) was performed to test the relationships between the variables. Correlation
analysis showed that while vehicle segments were positively correlated with ordinary violations, the segments were found as
positively correlated with perceptual motor skills of drivers. Moreover, further studies showed that especially drivers of
Segment B, Segment C and Segment D differed from each other regarding perceptual motor skills. This relationship, tested
between driver skills and the vehicle segment, is thought to be useful in future studies with more detailed analysis.

Keywords: traffic safety, driver behaviors, driver skills, vehicle segment
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Kullanilan Ara¢ Segmenti ile Siiriicii Davramslar ve Siiriicii Becerileri Arasindaki
Iliskinin Incelenmesi

Diinya Saglik Orgiitii'niin (DSO, 2018) Yol Giivenligi Kiiresel Durum Raporu'na (Global Status
Report on Road Safety) gore, her yil yaklasik 1.3 milyon insan trafik kazasinda 6lmektedir.
Ayrica, her y1l 50 milyon kisi trafik kazalarinda yaralanmaktadir. Son yillarda kentlesme ve
motorizasyondaki artigin bir sonucu olarak bu rakamlarda artis oldugu goriilmektedir (Dinger,
2016). Bu baglamda trafik kazalarina neden olan ana faktorlerden birinin motorlu tasit
sayisindaki artis oldugu diisiiniilmektedir ve 2018 yil1 itibariyla, tiim diinyadaki toplam motorlu
tasit say1s1 2 milyar1 asmistir (DSO, 2018).

Kalabaliklagan yollar ve artan trafik kaza oranlan trafik giivenligini saglayabilmek amaciyla
yapilan calismalarin niteligini ve niceligini etkilemistir. Bu 6nemli konu iistiine yapilan
caligmalarda, yol giivenligi temel olarak insan, ara¢ ve c¢evre kavramlar {izerinden
incelenmektedir (Tuncuk, 2004; Tiirkoglu ve Eldogan, 2002). Insan, arag, cevre ana kavramlari
ve bu kavramlarin altinda yatan faktorlerin kendi iclerinde ve birbirleriyle olan etkilesimlerinin
trafik giivenligi agisindan kritik dnem tasidig1 ¢alismalarca kanitlanmaktadir (DSO, 2018).

Trafik gilivenligi literatiiriinde ozellikle insan faktorii biiylik 6nem tasimaktadir. Kaza
sebeplerinin ¢ogu insan faktoriine ve Ozellikle stiriiciilere ve siiriicii aksiyonlarina
baglanmaktadir (Azik, 2015). Yapilan caligmalar, 6zellikle siiriicli aksiyonlarinin istatistiksel
olarak diger sebeplerden bir hayli baskin oldugunu ortaya koymaktadir. Ornegin, Amerika
Birlesik Devletleri'nde 2005 ile 2007 yillar1 arasinda yapilan bir aragtirmaya gore, kazalarin %
94'tinden siiriiciilerin sorumlu oldugu bulunmustur (Singh, 2015). Baska bir calismada ise
stiricii hatalarinin kazalarda %70-80 arasinda rol oynadigi saptanmistir (Coskunoglu, 1991;
Stimer ve Ozkan, 2002). insan faktdriiniin ve aksiyonlarinin trafik giivenligi ile ilgili dnemini
gosteren daha ¢ok calisma Ornegi sunulabilir. Bu ¢alisma sonuglarindan da anlagilacag: gibi,
stiricii davraniglarini anlamak, yol glivenligini artirmak i¢in kritik bir faktor niteligindedir.

Alanyazinda siirlicii aksiyonlari, genel olarak siiriiclilerin davraniglarinin ve becerilerinin
degerlendirilmesi seklinde siniflandirilmaktadir ve bu siniflandirma ile arastirilmaktadir.
Siiriicli davraniglan siirliciilerin trafikte genel olarak nasil davrandiklarini ve neler yaptiklarin
kapsarken siiriicii becerileri ise siiriiciilerin trafikte neler yapabileceklerini kapsamaktadir
(Elander, West ve French, 1993; Oztiirk ve Ozkan, 2018; Parker ve Stradling, 2001). Hem
stiriicli davraniglar1 hem de siiriicii becerileri kendi i¢lerinde alt boyutlardan olusmaktadir ve
yaygin olarak alanda gecerliligi ve giivenirligi kanitlanmig 6l¢iim araclarindan olan Siiriicii
Davranislar1 Anketi (SDA) ve Siiriicii Becerileri Olcegi (SBO) ile dlgiilmektedir.

Siiriicli davranislari, Siiriicii Davraniglart Anketi (SDA) ad1 verilen siiflandirmaya dayali bir
anketle oOlculdr. Orijinal SDA’da (Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve Campbell, 1990),
ozellikle sapkin siirlicii davraniglar1 iki temel olumsuz stiriicii davranig1 olarak goriilebilecek
hatalar1 ve ihlalleri 6lgmek icin tasarlanmistir. “Hatalar” ve “ihlaller” arasindaki temel fark,
insan hatalar1 kasith olmayan eylemler veya kararlarken, ihlaller ise kasitli basarisizliklardir.
Hatalar, “kastettiginiz seyi yapmamak™ anlamina gelen eylem kaymalari- hatalar alt boyutu
(6rnegin, isaretleri yanlis anlamak ve bir kavsakta yanlis yoldan ¢ikmak) ve “bir seyler yapmay1
unutmak” anlamina gelen hafiza kayiplar1 gibi beceriye dayali olarak- ihmal ve dalgiliklar
(6rnegin Trafik 1s1klarinda Giglincii vitesle kalkis yapmaya ¢alismak) ortaya ¢ikabilirler (Reason
ve ark., 1990). Bir bagka olumsuz siiriicii davranisi olan ihlaller kasith olarak gerceklesir, bu da
tehlike igeren ortamlarda bilerek gerekli giivenli davraniglart gostermemek anlamina gelir
(Stimer, Lajunen ve Ozkan, 2002). Siradan ihlaller, Karayolu Kanunu'nun kasitli olarak ihlal
edilmesi anlamina gelir (6rn. Hiz ihlali); saldirgan ihlaller ise agik¢a saldirgan davranma
motivasyonu ile gergeklestirilen davraniglart kapsamaktadir (6rn. diger araglari takip ederek
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saldirganlik gdstermek) (Ozkan, Lajunen, Chliaoutakis, Parker ve Summala, 2006). Olgege son
eklenen alt boyut ise sapkin siiriici davraniglarinin tersi olabilecek pozitif davranislar
icermektedir. Bu davraniglar genelde trafik ortaminin ve diger yol kullanicilarinin iyiligi i¢in
yardim motivasyonu ile gerceklestirilen davranislar kapsamaktadir (Ozkan ve Lajunen, 2005).

SDA’dan farkli olarak, SBO temel olarak siiriiciilerin ne yaptiklar1 yerine ne yapabildiklerine
odaklanmaktadir ve algisal-motor beceri ve giivenlik becerileri olmak tizere iki ayr1 alt boyut
ile incelenmektedir (Martinussen, Moller ve Prato, 2014). SBO, teknik ve tedbirli siiriis
becerileri arasindaki ayrimi temel alir (Spolander, 1983). Algisal-motor beceri, teknik siiriis
becerileri olarak da tanimlanabilen, siiriiciilerin bir arac1 kontrol etme yetenegi anlamina gelir.
Giivenlik becerileri, siiriiciilerin giivenli siiriis ve kazalardan kaginabilme becerilerini
icermektedir (Lajunen ve Summala, 1995).

Insan faktdriiniin temsil edildigi siiriicii davramiglarinin ve becerilerinin yaninda, yol ve aragla
ilgili faktorler de yol giivenligi agisindan 6nemlidir. Her ne kadar insan faktorii diger faktorlere
baskin gelse de yol ve cevre ile ilgili olan degiskenler de insan ve insana ait davraniglari
etkilemesi agisindan 6nem teskil etmektedir (Cinicioglu, Atalay ve Yorulmaz, 2013). Hem
cevresel hem de aragla ilgili faktorlerden biri sayilabilecek olan segilen ve tercih edilen arag
karakteristikleri, insan davraniglarini etkileyebilen kritik bir faktor olarak gorulebilir ve insan
ve arag etkilesimi trafik giivenligini olumsuz etkileyebilir. Ornegin, Krahé ve Fenske (2002)
tarafindan yliriitiilen bir ¢alismada, katilimcilardan araglarinin beygir giiciinli ve satin alma
kararlarinda arabanin hangi yonlerinin kendileri i¢in 6nemli oldugunu belirtmeleri istenmistir.
Calismada, saldirgan siiriis ile maco kisilik ve otomobilin giicii arasinda anlamli iligkili
bulunmustur (Krahé ve Fenske, 2002). Aracin motor giiciiniin artmasi, siiriicliniin daha hizl
arag stirmesi ile iligkili bulunmasi insan ve arag¢ arasindaki etkilesime 6rnek niteligindedir.

Insan ve arag etkilesimleri alanina dahil edilebilecek ¢alismalar artirilabilir. Ornegin, bir aracin
temsil ettigi sosyal statiiniin, diger siiriiciiler tarafindan gosterilen saldirganlik seviyesini
belirleyebildigi goriilmistiir (Bochner, 1971; Diekmann, Jungbauger-Gans, Krassnig ve
Lorenz, 1996; Doob ve Gross, 1968; Haje ve Symbaluk, 2014; McGarva ve Steiner, 2000).
Doob ve Gross tarafindan yiiriitiilen ¢alismada (1968), yeni bir liikks otomobil ve eski bir
otomobil bir kavsaga yonlendirilmis ve 1s1k yesile dondiiglinde iki ara¢ da hareket etmeyerek
trafigi engellemistir. Araclarin arkasinda bekleyenlerin korna ¢almalarina kadar gegen siire ve
korna siireleri kaydedilmistir. Buna gore, liiks otomobilin arkasinda bekleyenler, diger
otomobilin arkasinda bekleyenlere gore korna ¢almak i¢in daha uzun siire beklemislerdir (Doob
ve Gross, 1968). Buna ek olarak, Spor Hizmet Araglar1 (Sport Utility Vehicle - SUV) ve diger
arazi tipi araglarin sahip olduklar yiiksek tekerlekler hiz algisini yanls temsil etmektedir.
Stirtictiler hiz sinirin1 asip asmadiklarii fark edememektedir. Rudin-Brown (2004) tarafindan
yapilan bir arastirmada, insanlarin hiz gostergesi olmayan bir siiriis simiilatoriinde bir SUV'nin
yuksekliginde siiriis yaptiklarinda normal yiikseklikte siiriis yaptiklarindan ortalama 7 km/s
daha hizli siirdiigii bildirilmistir.

Kullanilan aracin kapasitesi, siiriiciilerin daha yiiksek hizlarda seyahat etme, trafikte ihlal
ve/veya hata yapma, siiriis sirasinda saldirgan davranma gibi davranis tercihlerini
etkilemektedir. Yeni ara¢ teknolojilerinin de siiriiclilerin davranislar1 ve/veya becerileri
Uzerinde etkileri olabilir. Fildes, Rumbold ve Leening (1991) ve Harrison, Fitzgerald, Pronk ve
Fildes (1998), daha yeni otomobillere sahip siiriiciilerin daha yiiksek hizlarda seyrettiklerini
bildirmislerdir. Ayrica, Fildes ve arkadaslarinin (1991) “Arag Tiirii” baslikli bulgularinda hafif
ticari ara¢ kullanan strtcilerin, binek arag siiriiciilerinden ¢ok daha yavas hizlarda seyrettikleri
belirtilmistir. Avrupa CityMobil Projesi i¢in yapilan bir bagka ¢alismada, yiiksek otomasyonlu
otomobil kullanan siirliciilerin ~ siirlis davraniglart arastirilmistir.  Siiriiclilerin -~ kritik
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senaryolardaki tepkileri izlenmis ve otomatik siiriis kosulundaki siiriiciilerin manuel siiriis
kosulundaki siiriiciilerden ¢ok daha geg tepki verdigi bulunmustur (Merat ve Jamson, 2009).

Insan ve arag faktorlerinin etkilesimleri ile ilgili calisma Ornekleri artirilabilir ve yukarida
verilen 6rneklerde goriilecegi gibi arag Ozellikleri siiriicii aksiyonlart ile iliskili bulunmaktadir.
Arac segmenti de araglara ait ana 6zelliklerden biridir ve araglarin kapasitesi, kiitlesi ve alan
ozellikleri, araglarin “segmenti” olarak tanimlanabilir. Bu segmentler, motor boyutu, ara¢
uzunlugu gibi bir dizi kriter temelinde, araglarin farkli iirlin pazarlar1 olusturabilecek gruplara
boliinmesiyle ortaya ¢ikmistir (Avrupa Komisyonu, 1999). Avrupa Topluluklar1 Komisyonu
tarafindan kullanilan ara¢ segmentasyonu asagidaki gibidir;

A: mini otomobiller; B: kiigiik otomobiller; C: orta boy otomobiller; D: blytk boy otomobiller;
E: iist siif otomobiller; F: liikks otomobiller; S: spor ¢iftleri; M: ¢ok amagli otomobiller; J (S):
spor otomobiller (arazi araglart dahil) (Avrupa Komisyonu, 1999).

Yukarida anlatilanlara dayanarak, siiriicii davranisinin arastirilmasi ve anlamlandirilmasinin,
yol giivenligini artirmak acgisindan kritik bir onem teskil ettigi asikardir. Ayrica, siirlicii
davraniglarinin, diger insan faktorlerinden (6rnegin; bireysel karakteristikler, yas, cinsiyet,
kisilik vb.) etkilenmesinin yani sira diger faktorler olan ¢evre ve arag faktorleriyle de etkilesim
halinde olmasi1 ongoriilmektedir. Bu baglamda, bu ¢alismada, ara¢ segmentleri ile siiriicii
davranislart ve/veya stiriiciiliik becerileri arasindaki iliskinin arastirilmasi amaglanmaktadir.
Arastirmacilarin bilgisi dahilinde, ara¢ segmentleri ile siiriicii davranislar1i ve/veya siiriis
becerileri arasindaki iliskiyi arastiran bir ¢alisma bulunmamaktadir. Ancak mal varliginin
stiricii davraniglarini nasil etkiledigi konusunda benzer ¢alismalar vardir. Pitt, Stancato, COte,
Mendoza-Dentona ve Keltner (2012) servete bagli olumsuz siiriicii davranist hakkinda bir
caligma yiirtitmistiir. 152 siiriiciiyle yiiriitiilen ¢alisma, belli bir otomobil markasina sahip olan
stiriciilerin yayalara yol vermede en olumsuz davranis1 sergileyenler oldugunu ortaya
koymustur. Ayrica, daha pahali otomobillerin stiriictileri diger siiriiciilerin hayatlarini tehlikeye
atacak sekilde davranmisglardir. Kiiliistlir otomobil kategorisindeki otomobil siiriiciilerinin de
yayalar i¢in her zaman durdugu ve asla yaya gecitlerinde gegmedikleri gézlemlenmistir (Pitt ve
ark., 2012).

Bu sebeple, her ne kadar alanyazinda yer eden bir degisken olmasa da olas1 etkileri
distintildiiglinde ara¢ karakteristikleri ve etkileri ayrintili olarak arastirilmalidir ve bu
caligmada, kullanilan ara¢ segmenti ile siiriicli davranislar1 ve/veya sliriis becerileri arasindaki
iliskinin incelenmesi amaclanmaktadir.

2. YOntem
2.1. Katiimeilar ve Islem

Calisma verileri toplanmadan 6nce, Orta Dogu Teknik Universitesi Insan Arastirmalar1 Etik
Kurulu'ndan etik onay alinmistir. Daha sonra, katilimcilara ulasmak i¢in sosyal medya
tizerinden duyurular yapilmis ve calismaya katilmanin goniilliiliik esasina bagli oldugu ve
caligmanin amaciyla ilgili bilgi verilmistir. Demografik sorular, Siiriicii Davraniglar1 Anketi ve
Siiriicii Becerileri Olgegi igeren anket bataryast, internet tabanli bir program aracilig1 ile gevrim
ici olarak katilimcilara sosyal medya aglari izerinden ulagtirilmistir.

Calismaya toplamda A1, A2, A ve Bl tip haricinde siiriicli belgesine sahip 183 aktif ve arag
sahibi siirlicii katilmistir. Bunlarin %33.3°1 kadin siiriicii iken (N = 61), %66.7°si erkek
strtcudur (N = 122). Katilimcilarin yas araligi 20-62 arasindadir (Ort = 33.28, SS = 8.35) ve
sahip olduklar1 araglarin segment dagilimi sirasiyla A segmenti % 0.5 (N = 1), B segmenti
%37.2 (N = 68), C segmenti % 42 (N = 77), D segmenti %16.9 (N = 31), E segmenti %1.6 (N
= 3), F segmenti % 0.5 (N = 1) ve M segmenti % 1.1 (N = 2) seklindedir (bkz. Tablo 1). Egitim
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seviyesi siralamast ise Orta Ogretim ve alt1 % 0.5 (N = 1), lise %5,5 (N = 10), 6n lisans % 4.9
(N =9), lisans %62.8 (N = 115), yuksek lisans %19.6 (N = 36) ve doktora % 6.6 (N = 12)
seklinde dagilmistir. Son olarak o giine kadar arag¢ kullanilan toplam mesafenin ortalamasi ise
19118.50 km olarak beyan edilmistir (SS = 15019.429).

Tablo 1. Arag¢ Segmenti — Kisi Sayisi

M Segmenti I 2

F Segmenti | 1

E Segmenti W 3

D Segmenti IS 31

C Segmenti I 77
B Segmenti I 68

A Segmenti | 1

0 20 40 60 80 100

2.2. Veri Toplama Araglan
2.2.1. Demografik Bilgi Formu.

Calismada katilimcilarin yas ve cinsiyet bilgilerini igeren kisisel bilgilerinin yani1 sira siirticii
ehliyetine sahip olunan yil sayisi, sahip olunan veya siirekli kullanilan bir otomobilin varligi,
gegen yil boyu kat edilen kilometre gibi siiriiciiliik bilgilerini iceren bir demografik bilgi formu
kullanilmistir. Demografik bilgi formunda ayrica katilimcilarin sahip oldugu otomobil modeli,
son i¢ yilda gecirdikleri kaza sayisi ve para cezalarinin yani sira ¢esitli yol tiirlerinde tercih
ettikleri hizlar gibi ¢esitli sorulara da yer verilmistir.

2.2.2. Siiriicii Davramislar1 Anketi (SDA).

Reason ve ark. (1990) tarafindan gelistirilen Siirlicii Davranislar1 Anketi (SDA), 42 farkl
siirlicii davranis1 6rnegini alti puanlik Likert 6l¢egi ile (0 = Higbir zaman, 5 = Her zaman)
degerlendirmek i¢in kullanilan bir 6l¢iim aracidir ve temel alt boyutlari hatalar, ihmaller ve
dalgmliklar, siradan ihlaller ve saldirgan ihlaller seklindedir (Ozkan ve Lajunen, 2005; Rowe,
Roman, McKenna, Barker ve Poulter, 2015). Calismada 6lgegin daha 6nce Slmer ve
arkadaslar1 (2002) tarafindan Tiirk¢eye uyarlanan ve daha sonra pozitif siirlicli davraniglarinin
da Ozkan ve Lajunen (2005) tarafindan eklendigi Tiirkce versiyonu kullanilmustir.

2.2.3. Siiriicii Becerileri Olgegi (SBO).

Lajunen ve Summala’nin gelistirdigi (1995) ve dilimize Lajunen ve Ozkan (2004) tarafindan
uyarlanan Surticti Becerileri Olgegi (SBO), algisal-motor beceri ve giivenlik becerilerini iceren
iki ana alt boyuttan olugmaktadir. 25 farkl siiriis kosulunu igeren bu 6lg¢ekte beceriler 5°1i Likert
Olcegi (0 = Cok Zayif, 4 = Cok Giiglii) ile dl¢iilmektedir.

3. Bulgular

Analiz agamasindan Once, veriler gozden gegirilmis, temizlenmis ve anlasilabilirligine uygun
olarak netlestirilmistir. Amag¢ kapsaminda ticari araclar olmadig: i¢in bu aracglar ¢alismamiza
dahil edilmemistir. Ciinkli bu araclar ¢ok amacli ve genellikle dolu ve smirli bir siirede
kullanilirlar. Yo6ntem asamasinda verilen 183 katilimc1 sayisi, veri temizleme asamasi sonrasi
net katilimer sayisidir. Ancak analizlerin son agsamasinda bazi segmentlerin elenmesiyle tekrar
eden analizlerin bir kisminda katilimcilar 174 kisiye kadar diismiistiir.
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3.1. Korelasyon Analizleri

Degiskenler arasindaki ikili iligkileri test etmek igin iki degiskenli korelasyon analizi
yapilmistir (Bkz. Tablo 2). ilk olarak, korelasyon tablosunda goriilecegi gibi, arag segmenti
degiskeni, siradan ihlal (r = .15, p <.05) ve algisal-motor becerisi (r = .24, p <.01)
degiskenleriyle pozitif korelasyon gostermistir. Hatalar degiskeni, Dalginliklar ve ihmaller (r =
48, p <.01), siradan ihlal (r = .32, p <.01) ve saldirgan ihlal (r = .26, p <.01) degiskenleriyle
pozitif; yas (r = -.18, p <.05), pozitif davranis (r = -.31, p <.01) ve guvenlik becerisi (r = -.20,
p <.01) degiskenleriyle negatif korelasyon gostermistir. Dalginliklar ve ihmaller degiskeni,
kaza sayis1 (r =.27, p <.01), hatalar (r = .48, p <.01), siradan ihlal (r =.29, p <.01) ve saldirgan
ihlal (r = .17, p <.05) degiskenleriyle pozitif; giivenlik becerisi (r = -.23, p <.01) ve algisal-
motor becerisi (r = -.29, p <.01) degiskenleriyle negatif korelasyon gostermistir. Siradan ihlal
degiskeni, hatalar (r = .32, p <.01), dalgmliklar ve ihmaller (r = .286, p <.01), saldirgan ihlal (r
= .61, p <.01) ve algisal-motor becerisi (r = .28, p <.01) degiskenleriyle pozitif; yas (r = -.34, p
<.01), pozitif davranis (r = -.23, p <.01) ve givenlik becerisi (r = -.36, p <.01) degiskeniyle
negatif korelasyon gostermistir. Saldirgan ihlal degiskeni, hatalar (r = .26, p <.01), dalginliklar
ve ihmaller (r = .17, p <.05) ve siradan ihlal (r = .61, p <.01) degiskenleriyle pozitif; yas (r = -
.22, p <.01), givenlik becerisi (r = -.39, p <.01) ve algisal-motor becerisi (r = -.29, p <.01)
degiskeniyle negatif korelasyon gostermistir. Pozitif davranis degiskeni, giivenlik becerisi (r =
.30, p <.01) ve algisal-motor becerisi (r = .208, p <.01) degiskenleri ile pozitif; hatalar (r = -
.31, p <.01) ve siradan ihlal (r = -.24, p <.01) degiskenleriyle negatif korelasyon gostermistir.
Analize gore guvenlik becerisi degiskeni, pozitif davranis (r = .30, p <.01) ve algisal-motor
becerisi (r =.209, p <.01) degiskenleri ile pozitif; kaza sayis1 (r = -.27, p <.01), hatalar (r = -
199, p <.01), dalginliklar ve ihmaller (r = -.23, p <.01), siradan ihlal (r = -.36, p <.01) ve
saldirgan ihlal (r =-.39, p <.01) degiskenleriyle negatif korelasyon gostermistir. Algisal-motor
beceri, ara¢ segmenti (r = .24, p <.01), siradan ihlal (r = .28, p <.01), pozitif davranis (r = .21,
p <.01) ve glvenlik becerisi (r =.21, p <.01) degiskenleriyle pozitif; dalginliklar ve ihmaller (r
= -.29, p <.01) ve saldirgan ihlal (r = -.29, p <.01) degiskenleriyle negatif korelasyon
gOstermistir.

3.2. Arac¢ Segmenti, Siiriicii Davramslar: ve Siiriicii Becerileri

Korelasyon Analizi, ara¢ segmenti, siirticii davranislar1 ve becerileri 6zelindeki olasi iligkilerin
daha derinlemesine test edilmesi amaciyla ileri analizler yapilmistir. Bu analizlerin ilki farkl
segmentlerde arag tercihi olan kisilerin, siiriicli sapkin davraniglari ve pozitif siiriicli davranislari
bakimindan farklilasip farklilasmadiginin incelenmesi amaciyla ytiriitiilen Tek Y 6nlii Bagimsiz
Gruplar Kovaryans Analiz (ANCOVA) serisidir. Analizlerde gelir diizeyi ve yas
degiskenlerinin olas1 etkileri g6z oniinde bulundurularak ilk asamada bu degiskenler kontrol
degiskeni olarak eklenmislerdir. Yapilan analizler sonucunda hatalar, dalginliklar ve ihmaller,
saldirgan ve siradan ihlaller 6zelinde ve ek olarak pozitif siiriicii davraniglar1 6zelinde segmente
bagli anlamli grup farklilasmasi1 bulunamamaistir. Kontrol degiskenlerinden olan gelir diizeyi ve
yas degiskenleri ¢ikarildigi ve analizin Tek Yonlii Varyans Analizine (ANOVA) cevrildigi
durumda dahi anlamli grup farklilasmasi bulunamamistir. Bu analizlere ek olarak katilimct
sayis1 li¢ ve licten az olan gruplarin elenmesi ve analizlerin sadece B segmenti, C segmenti ve
D segmenti ile tekrar edilmesi durumunda slriicii davraniglari alt boyutlart ig¢in anlamli bir
sonuca ulasilamamuistir.
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Tablo 2. Degiskenler arasindaki Korelasyon Katsayilari

Degiskenler 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
1 Yas 1
2 Cinsiyet -.077 1
3 Gelir Durumu 302%%  176% 1
4 Slfﬁ:;‘lﬁrll o 118 .305%*  .110 1
5 Ara¢ Segmenti .072 .198**  .301**  -.004 1
6 Kaza Sayist -233**  -014 -.032 152  -.097 1
7 Hatalar -183* 095  -023 .092 -017  .106 1
g Dalgmliklarve -166*  -096  -044 -062 .-128 .266** .481** 1
Thmaller
9  Siradan Ihlal S341%%  254%% 122 103*%  153%  242%%  320%%  286%* 1
10 Saldirgan ihlal S216%%  224%* 116 .174% 068  .137  .265%%  .172%  614** 1
11 Pozitif Davranis 207** 034 106  .049  .108  -.059 -314**  -049  -236**  -.094 1
12 Givenlik Becerisi ~ .172*  -059  -104  .011  -020 -268*% -109%*%  -233%% _361**  -302%%  303** 1
13 AlgwsakMotor 101 347*% 095  318%% 244 028  -97  -202%%  277%%  _2Qp%k 08k 20gx* 1

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

Tablo 3. Gelir Duzeyi ve Yas Kontrol Degiskenleri ile B, C, D Segment Arag Sahipleri ve Algisal-Motor Beceriler
ANCOVA Sonuclari

B segment C segment D segment F n’p
arag arag arac
sahipleri sahipleri sahipleri
Algisal-Motor 3,872 3,962 4,23° 4,97** 54

Becerisi

Not: * p < .05, ** p < .01.
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Analizler, siiriicii davranislar1 incelendikten sonra farkli segmente sahip arag¢ kullanicilarinin
stiriici becerilerini inceleyen alt boyutlar igin tekrar edilmistir. Siirlicii davranislart i¢in
uygulanan prosediir ayni sekilde siiriicii becerileri alt boyutlar i¢in de kullanilmis olup gelir
diizeyi ve yas kontrol degiskeni olarak eklenmis ve Tek Yonlii Bagimsiz Gruplar Kovaryans
Analizi (ANCOVA) uygulanmistir. Yapilan analizler sonucunda, farkli segment araca sahip
siriicii  gruplart ve siiriicii  becerilerinin alt boyutlarindan olan guvenlik becerileri
etkilesimlerinin etkisinin anlamli olmadig1r bulunmustur. Kontrol edilen degiskenler gelir
diizeyi ve yas analizlerden ¢ikarilip Tek Yonli Varyans Analizine (ANOVA) cevrildigi
durumda dahi istatistiksel olarak anlamli grup farklilagsmasi bulunamamistir. Analizlerde
bulunan tek anlamli iliski gelir diizeyi ve yas degiskenleri kontroliinden sonra algisal-motor
beceri boyutu igin rapor edilmistir ve ara¢ segmentinin siirliciilerin algisal-motor beceri
seviyelerinin {izerine anlamli ana etkisi oldugu goriilmistiir (F (6,176) = 2.34; p = .03). Ancak
Bonferroni Coklu Karsilastirma Testi sonucu katilimer sayisi ikiden az olan segment gruplari
oldugu icin gerceklestirilememistir. Bu sebeple daha saglikli sonuclar almak ig¢in katilimci
sayisi az olan gruplarin elenmesi ile analizler tekrar edilmistir. Analizler B Segmenti, C
Segmenti ve D segmenti ve algisal-motor beceri alt boyutu i¢in tekrar yapilmistir ve yapilan
ANCOVA analizi sonucunda bu ii¢ segment farkinin siiriiciilerin algisal-motor beceri
seviyelerinin lizerine anlamli ana etkisi oldugu gorilmiistir (F (2,173) = 4.97; p = .008).
Bonferroni Coklu Karsilastirma Testi sonuglarina gore B segment araca sahip olan sirdicllerin
(M = 3,87, SD =.48), D segment araca sahip olan suriculerden (M = 4.23, SD = .55) anlaml
derecede farkli oldugu bulunmus, segment yiikseldikce kisilerin algisal-motor becerileri daha
yiiksek oldugunu rapor etmislerdir. Tablo 3’te algisal-motor beceri igin grup karsilastirmalari
gorsellestirilmistir.

4. Tartisma

Bu ¢alismanin temel amaci, kazalarin, ana insan kaynakli sebeplerinden siiriicii davranislari ve
becerileri ile araca bagli faktorlerden sayilabilecek ara¢ segmenti arasindaki olasi iligkinin
incelenmesidir. Daha 6nce yapilan ¢aligmalar incelendiginde, her ne kadar alanyazinda 6zel
olarak ara¢ segmenti calismasi olmasa da, otomobilin giicii ve saldirgan siiriis arasinda anlamli
iligkiler elde eden ¢alismalar mevcuttur (Bochner, 1971; Diekmann ve ark., 1996; Doob ve
Gross, 1968; Haje ve Symbaluk, 2014; Krahé ve Fenske, 2002; McGarva ve Steiner, 2000).
Ornegin Krahé ve Fenske (2002) tarafindan yiiriitiilen bir calismada, aracin motor giiciindeki
artigin, siiriictiniin daha hizl arag siirmesine sebep oldugu, benzer sekilde Rudin-Brown (2004)
tarafindan gergeklestirilen ve hiz gostergesi olmayan bir siirlis simiilatoriinde insan
davraniglarin1 inceleyen bir calismada, katilimcilarin SUV  yiiksekligindeyken normal
yiikseklikte yaptiklarindan ortalama 7 km/s daha fazla hiz yaptiklar1 goriilmistiir. Bu
caligmalarin aksine mevcut caligmada ylriitiilen analizlerde hatalar, dalginliklar ve ithmaller,
saldirgan ve siradan ihlaller 6zelinde ve ek olarak pozitif siiriicii davranislar1 6zelinde segmente
bagli anlaml1 grup farklilagmasi bulunamadig: gibi farkli segment araca sahip siiriicii gruplari
ve siiriicli becerilerinin alt boyutlarindan olan giivenlik becerileri etkilesimlerinin etkisinin de
anlamli olmadigi bulunmustur. Bulunan tek anlamli iligki algisal-motor beceri boyutu icin rapor
edilmistir ve segmentin siiriiciilerin algisal-motor beceri seviyelerinin lizerine anlamli ana etkisi
oldugu gériilmiistiir. Ozellikle B, C ve D segment farkinin siiriiciilerin algisal-motor beceri
seviyelerinin iizerine anlamli ana etkisi oldugu goriilmiistiir ve ¢aligma sonuglar1 segment
yikseldikce algisal-motor becerilerinin daha yiiksek oldugu seklinde yorumlanabilir. Her ne
kadar ara¢c segmentinin de ara¢ Ozelliklerinden biri olmasina ve motor giicli ile direkt
baglantisinin oldugu bilinmesine ragmen, bu faktor siiriiciiler tarafindan direkt olarak motor
gucu ile baglantili gériilmiiyor olabilir. Ancak bu ve benzeri yorumlar yapilabilmesi i¢in arag
segmenti ile ilgili siiriicli algis1 ¢calismalar1 da yapilmasi gerekmektedir. Gelecek ¢alismalarda
segmentin siirliciiler i¢in ne ifade ettiginin de arastirilmasi faydali olacaktir.
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Bir bagka bulgu ise alanyazinin aksine saldirgan siiriicii davraniglar1 ve segment farki arasinda
anlaml1 bir iligki bulunamamasina ragmen, bir bagka ihlal tiirii olan siradan ihlal ve kullanilan
ara¢ segmenti arasinda pozitif bir korelasyon bulunmus olmasidir. Literatiirde bu iliskiye
paralel olarak segment yerine daha yeni araglara sahip olan siiriiciilerin daha yiiksek hizlara
meylettikleri rapor edilmistir (Fildes ve ark., 1991; Harrison ve ark., 1998). Bu sebeple gelecek
caligmalarda aracin modeli ve yilinin da analizlere dahil edilmesi farkli ve ayrintili sonuglar
elde edilmesine fayda saglayabilir.

Stirlicti davraniglarinin  yaninda siiriicii becerilerinden olan algisal-motor beceriler hem
korelasyon analizlerinde hem de ileri analizlerde segment farkliliklari ile iliskili bulunmustur.
Buna gore, segment yiikseldikce daha yiiksek algisal-motor beceri rapor edilmistir. Ozellikle B
(kticlk boy otomobiller) ve D (blylk boy otomobiller) segmenti ara¢ kullanicilar1 anlaml
olarak farkli seviyede beceriler rapor etmislerdir. Bu yonde bir iligski bulunmasinin sebebi, daha
biiyiik araglarin kontroliiniin daha fazla efor gerektirmesi ve bu eforu saglayabilmek i¢in beceri
seviyesinin de daha yiiksek olmasi gerekliligi olarak diisiiniilmektedir. Ornegin kamyon
stirticiileri ile yapilan ¢aligmalarda, is yiikiiniin ve beceri gereksiniminin, diger profesyonel
stiriciilere oranla daha yiiksek oldugu rapor edilmistir (Dorn, 2010). Ancak gelecek
caligmalarda, ara¢ segmenti ve siiriicii becerileri iligkisinin daha ¢esitli degiskenlerle etkilesim
icinde incelenmesi, alanyazina anlamli katkilar saglayacaktir.

Calismanin 6rneklemi dahilinde cinsiyetler arasinda sayica esitlik saglanamamasi, farkli arag
segmentlerinden katilimci sayilariin esit olmamasi, yas ve egitim diizeyinin homojen dagilim
gostermemis olmasi ¢alismanin gelistirilebilecek yonleri arasinda sayilabilir. Bu dagilimlarin
esit olmamasmin sebebi olarak segmentlerin benzer sekilde trafik ortaminda da esit yer
almamas1 oldugunu sdyleyebiliriz. Ornegin, Otomobil Distribiitorleri Dernegi (ODD)’nin
segmentlere gore otomobil pazari raporunda B ve C segmenti araglarin yaklasik %85’lik bir
pay1 oldugu belirtilmistir (2020). Sonraki ¢alismalarda, bahsedilen bu durumu temel alinarak,
ara¢ segmenti dagilimina gore katilimei belirleme yoluna gidilebilir.

Genel olarak bakildiginda calismanin birgok énem tasidig1 diisiiniilmektedir. Ozellikle sirtici
davraniglari, yol giivenligini artirmada onemli bir faktordiir. Cogu kazanin sebebi insan
faktoriine ve Ozellikle siiriicii aksiyonlarina baghdir (Azik, 2015). Siiriicii davraniglarinin ve
becerilerinin yaninda ara¢ karakteristiginin de insan davraniglarini etkileyen olasi bir faktor
oldugu bilinmektedir. Motor giicii ve siiriici davranislar1 ¢alisma sonuglarinda oldugu gibi
kullanilan aracin kapasitesi, daha yiiksek hizlarda seyahat etme, seyir halinde ihlal ve/veya hata
yapma gibi davranislar tizerinde etkili olabilir. Ancak siirliciilerin segment algilarinin ne yonde
oldugunu ilk olarak arastirmak, segment ve siiriicli davranislar1 ve becerilerini anlamak
acisindan kritik bir faktor olabilir. Gelecek caligmalarda, ara¢ segmentinin, siirliciinilin arag ile
ilgili algisinin, siirticii davraniglart ve siiriicii becerileri ile iliskilendirilerek detayli bir sekilde
arastirilmasi, trafik gilivenligini saglama yoniinde atilan adimlara anlamli katki saglama
potansiyeli saglayacaktir.

Yazar Notu

Bu caligmanin bulgularinin bir kism1 16. Avrupa Psikoloji Kongresi'nde (2-5 Temmuz 2019,
Moskova) poster bildirisi olarak sunulmustur.
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