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sﬁRchi'J DAVRANISLARININ STRES OLUSTURUCU
DEGISKENLERE BAGLI OLARAK ONGORULMESI

ihsan YUKSEL®

OZET

Tiirkiye’de olusan trafik kazalarinda siiriictilerin kusur orant % 96 diize-
yindedir. Bu diizeyde bir sorumlulugu bulunan siiriiciilerin davraniglarinin ince-
lenmesi trafikte yasanan sorunlarin ¢ézlimiine 151k tutabilecektir. Bu aragtirmanin
temel amaci siiriicii davraniglarini etkiledigi diistiniilen stres yaraticilarii belirle-
meye calismaktir. Arastirmada stres yaratic1 degiskenlere bagli olarak; kaza yapan,
hizli ve alkollii ara¢ kullanan siiriiciiler diskriminant fonksiyonu yardimiyla tahmin
edilmeye calisilmistir. Aragtirma sonucunda; kaza yapan siiriiciileri % 73, hizli arag
kullanan siiriiclileri % 79.4, alkollii ara¢ kullanan siiriiciileri % 92.1 diizeyinde
dogru ongoren diskriminant modelleri gelistirilmistir. Arastirmada trafik kazasi
yapma, hizli ve alkollii ara¢ kullanma davranis1 iizerinde istatistiksel olarak etkili
bulunan degiskenler; ara¢ kullanmanin yaratmis oldugu saldirganlik duygusu, yo-
gun trafikte tedirgin olma, trafigin yogun oldugu saatlerde sabirsiz olma, zor yol-
larda tetikte olma ve diger siiriiciilerin yanlis bir sey yapmasidir.

GIRIS

Insanlarin ¢alisma ve yasama bigimini énemli diizeyde etkileyen teknolojik
gelismeler arasinda motorlu tasit araglari 6nemli bir yer tutmaktadir. Ancak, motor-
lu tasit araglari, 6zellikle kara tasit araclarinin kullanimi sirasinda meydana gelen
kazalar 6liim, yaralanma ve de maddi kayiplara yol agmaktadir. Diinyada her yil
yarim milyon insanin trafik kazalarinda 61diigli, yaklagik 15 milyon insanin da
yaralandig1 ya da sakat kaldig1 belirtilmektedir (Sabanci, 1999:458). Diinyadaki bu
tablo i¢inde Tiirkiye’nin yeri ise daha da olumsuz sayilabilecek diizeydedir. 1971-
2000 yillar arasinda meydana gelen trafik kazalarinda yasamini yitiren yillik orta-
lama kisi sayis1 5428°dir (E.G.M.,2000:6). Bu rakam hastaneye intikal etmis yarali-
larin Oliimlerini igermemektedir. Bunun yaninda yaklasik yilda 100.000 kisi de
yaralanmakta ve sakat kalmaktadir. Tiirkiye’de yaklagik 7.000.000 olan &ziirlii
insan sayisina her giin yenileri eklenmektedir.

Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Istatistigi Y1illig1 (E.G.M.,2000:386) ve-
rilerine gore 2000 yilinda Tiirkiye’deki motorlu ara¢ sayisi 9.554.868 iken ayn1 yil
meydana gelen trafik kaza sayisi ise 466.385°tir. Uluslararas1 karsilastirmada 6-
nemli bir 6lgiit olan 100.000 araca diigen 6liim sayis1 Tiirkiye’de 41 iken, bu
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A.B.D.” de 19, Almanya’da 15, Avusturya’da 19, Belgika’da 26, Finlandiya’da 16,
Fransa’da 24, Hollanda’da 14, ingiltere’de 12, Isve¢’te 13, Isvigre’de 13, Japon-
ya’da 13’tiir (E.G.M.2000:386). Goriildigi gibi Tiirkiye’de olusan trafik kazalari-
nin Sliimle sonuglanma olasiligi Avrupa Birligi iilkeleri ve gelismis iilkelere gore
oldukca yiiksektir. Tiirkiye’de trafikte karsilasilan bu durumun bir az gelismislik
belirtisi oldugu sdylenebilir.

Trafik olgusu insan, arag ve yol faktorlerinden ve bu faktorler arasindaki
etkilesimden olusmaktadir (Ozdirim, 1994:135). Tiirkiye’ de olusan kazalarmn fak-
torlere gore oranlar1 incelendiginde siiriiciilerin kusurlarinin énemli diizeyde agir-
likli bir pay1 oldugu goriilmektedir (Erdogan ve Tekarslan, 1981:154; ig¢meli,
1995:120; Tansel,1993:192). Tiirkiye’de 2000 yilinda meydana gelen trafik kazala-
rinda; siiriictilerin kusur oran1 % 96.38, yayalarin kusur oran1 % 2.68, yolcularin
kusur oran1 % 0.15, araglarin kusur oran1 % 0.20 ve yola iliskin kusur orani1 ise %
0.59°dur (www.egm.gov.tr). Oliim, yaralanma ya da maddi yitikle sonuglanan ka-
zalarin % 96.38’ inde sorumlulugu ve kusuru bulunan siiriiciilerin psikolojik, sos-
yolojik ve fizyolojik yonden incelenmesinin gerek siiriiciiler gerek diger insanlar ve
ulusal ekonomi i¢in 6nemli olabilecegini sdylemek olasidir.

Trafik kazalar1 ve siiriicli davraniglar1 yazini incelendiginde, trafik sorunu-
nun tek boyutlu olmadig1 ve ¢oziim igin disiplinler arasi ¢abanin gerektigi ileri
stiriilmektedir. Tinar ve Giirgay, olusan trafik kazalarinda % 90’ 1n iizerinde siiriicii
hatalarinin payinin bulunmasinin, éncelikli olarak “siiriicii davraniglarinin™ aragti-
rilmasint gerektirdigini belirtmislerdir (Tmar ve Giirgay, 1998: 545). Shinar’in
yapmis oldugu arastirmada da, baslica kaza nedenin insan davranisi oldugu ve
trafik kazalarinin olusumunda % 90’1n {izerinde etkide bulundugunu belirtmistir
(Sabanci, 1999:459). Yazindaki bu ¢aligmalar siiriicli davranislarinin ayrintil ola-
rak incelenmesinin 6nemli olabilecegini gostermektedir.

Bu ¢alismanin da temel amaci siiriicli davraniglari {izerinde etkisinin olabi-
lecegi diisiiniilen stres yaratici 6geleri belirlemeye ¢alismaktir.

Stres; insanlarin esenligi ve huzuru i¢in bir tehlike isareti, bir uyar1 olarak
algilanan olaylara gosterilen, belirgin olmayan fizyolojik ve psikolojik tepki olarak
tanimlanmaktadir (Simsek vd., 2000:215). Eroglu (2000:297) ise stres sozciigiinii,
fizyolojik ve patolojik etkilerin organizma iizerinde yaratmis oldugu kaba ve sert
etki olarak agiklamistir. Tinar (1996:46) ise stresi en genel anlamiyla bireyin iginde
bulundugu ¢evreden kendine yonelen istemlerle, kendi degerleri, tutumlari, gerek-
sinimleri, yetenekleri ve becerileri arasindaki uyumsuzluktan kaynaklanan bedensel
ve sosyo-psigik bir gerilim durumu olarak degerlendirmektedir.

Stres kavraminin fizyolojik ve psikolojik boyutlarinin oldugu ve bu boyut-
larin ortak noktasmin ise “uyumsuzluk” oldugu belirtilmistir (Eroglu,2000:304).
Stres; bireyler iizerine etki yapan ve onlarin davraniglarini, ig verimini, diger insan-
larla iligkilerini etkileyen bir durumdur. Stres, insanin yasadigi ortamda olusan bir
degisimin ya da insanin bulundugu ortami degistirmesinin insan iizerinde etkiler
birakmasiyla ilgilidir (Eren,2000:276). Calisma yasaminda stres yaraticilarini fizik-
sel, sosyal ve duygusal olarak {i¢ grupta toplamak olasidir. Fiziksel stres kaynakla-
r1; calisanin ¢evresinden kaynaklanan, fiziksel bir strese yol agan ve insan1 sonugla-
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1 konusunda endiseye yonelten kaynaklardir. Sosyal stres kaynaklari, ¢calisma ya-
samindaki bireyler arasi iligkilerle ilgilidir. Duygusal etmenler ise; calisanlarin
cevreleriyle olan iliskilerini algilama bigimleri olup, kiside engelleme, kaygi, kiz-
ginlik ya da bunlara benzer stres duygularina neden olurlar (Giiney,2000:432-433).

Stokol ve Novaco; siiriicii stresini, uzun yol ya da giinliik ara¢ kullanimin-
da siiriiciilerin trafikteki olaylara gosterdikleri biligsel, duygusal ya da fizyolojik
yanitlarin birikimli sonucu olarak degerlendirmektedirler (Gulian vd.,1989:585).
Yazinda yer alan diger arastirmalarda; trafikte siiriis gerekleri, teslim ve dagitim-
dan kaynaklanan is gerekleri, ailesel ya da mesleksel sorunlardan kaynaklanan
kaygi ve liziintli, yetersiz arag¢ tasarimi, yetersiz zihinsel ve fiziksel saglik (Hartley
ve El Hasani, 1994:221-230), uzun yol seyahatleri (Gulian vd.,1989:585) ve trafik
yogunluguna maruz kalmanin (Turner vd., 1975:1098; Stokols vd.,1978:467) sii-
riicii stresine neden oldugu belirtilmistir. Ote yandan yasama kosullarindan sagla-
nan doyum, iyi bir saglik, is glivencesi, tatmin edici ailesel ve mesleksel iligkilerin
stresi azaltan faktorler oldugu bildirilmistir (Gulian vd.,1989:585).

Siiriicii davraniglarinin istenmedik yonde olusmasina neden olan degisken-
lerin istatistiksel modellerle saptanmasi ve bu modellerin bir dngdrii araci olarak
kullanilmasinin gerek siiriis performansi gerek siiriicii ve diger insanlarin can ve
mal giivenligi i¢in O6nemli olabilecegi sdylenebilir. Ancak siiriicii davraniglarini
etkileyen Ogelerin tek degiskenli modellerle incelenmesi durumunda, yapilacak
aciklamanin duragan ve davraniglart agiklamada yetersiz kalabilecegi sOylenebilir.
Ciinkii tek degiskenli bir modelde 6nemsiz goriilebilecek bir degisken ¢ok degis-
kenli bir modelde énemli bir degisken olabilir. Ote yandan ¢ok boyutlu modellerle
stirticli davraniglarini etkileyen tiim 6zellikler ve bu 6zellikler arasindaki iligki be-
lirlenebilirken, tek boyutlu modellerde bu olanaksiz olmaktadir.

Yazinda siiriicli davraniglarini agiklamaya yonelik olarak yapilmis ¢alisma-
larda, genellikle siiriicii davranislarini etkileyen degiskenlerin birer birer ele alindi-
&1 gorililmiistiir. Ancak davranislarin ¢ok cesitli olaylara ve nedenlere bagl oldugu
(Baysal ve Tekarslan,1996:35) dolayistyla siiriicii davraniginin yalnizca bir tek
etkenin sonucu olusabilecegi gibi, birden fazla degiskenin es anli sonucu olarak da
ortaya cikabilecegi sOylenebilir. Bu nedenle siiriicii davranislar1 tek boyutlu bir
yaklasimla birlikte ¢ok boyutlu yaklasim ve yontemlerle de incelenmelidir.

Bu aragtirmanin temel amaci siiriicii davraniglarini etkiledigi diisiiniilen
stres yaraticilarint (Ek) dogrusal diskriminant analizi ile belirlemeye caligmaktir.
Bu temel amacla birlikte arastirmanin alt amaclar ise sunlardir:

1- Stres yaratici degiskenlere bagli olarak; kaza yapan-yapmayan, hizli ve
alkollii ara¢ kullanan-kullanmayan siiriiciileri diskriminant analizi ile
ongormeye calismak,

2- Diskriminant analizine baslangicta alinan 24 bagimsiz degisken sayi-
sindan daha az degisken sayisiyla gruplar arasindaki farkliliklart agik-
lamaktir.
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I. GEREC VE YONTEM

Arastirmanin verileri rassal drneklem yontemi ile Ankara’da kent i¢i 0g-
renci tagimaciligi alaninda ugras gosteren 6zel bir sirkette ¢alisan 112 okul servisi
stiriiciisiinden 63 servis siiriiciisiine uygulanan anketlerle saglanmistir.

Siiriicii stresine neden olan degiskenleri belirlemek i¢in olusturulan anketin
maddeleri yazindaki ¢aligmalardan (Guhan vd.,1989:585; Hartley vd.,1994:221)
Tiirk¢e’ye ¢evirisi yapilarak olusturulmustur. Anketin maddelerinin alinmig oldugu
calismalarda faktor analizi ile degisken sayis1 azaltilmistir. Ingiltere’de 97 siiriiciiye
yonelik yapilmis ¢alismada 5 faktér (Gulian vd.,1989:585), Avustralya’da 190
otobiis ve kamyon siiriiclisiine yonelik yapilmis olan calismada ise 6 faktor
(Hartley vd.,1994:221) belirlenmistir.

Anketi olusturan 24 madde likert tipi 3 dereceli dlgekle degerlendirilmistir.
Anketin gilivenirlik analizi yapilmis ve anketin Cronbach Alpha degerinin .795
oldugu saptanmustir.

Bu calismada dogrusal diskriminant analizi kullanilmigtir. Diskriminant
analizi, birimleri en az hata ile ait olduklar1 kitlelere ayirmak i¢in yapilan iglemler
toplulugu olarak tanimlanmaktadir. Diskriminant analizinin temeli, incelenen bi-
rimlerin kitlesinin belirlenmesini saglayacak bir fonksiyonu bulmak ve bu fonksi-
yonlar yardimiyla yeni gozlenen bir birimi siniflama hatast minimum kilacak bi-
¢imde gruplardan birine atama yapmaktir (Ozdamar, 1999:318; Tatlidil,1996:257).

Arastirmada kaza yapma-yapmama, hizli ara¢ kullanma-kullanmama, al-
kollii ara¢ kullanmaktan su¢lu bulunma-bulunmama davraniglari bagimli degisken
ve bu davraniglart etkiledigi diisiiniilen 24 stres yaraticist ise bagimsiz degisken
olarak belirlenmistir. Bagimli degiskenler siiriiciilere uygulanan ankette yer alan
sorulara verilen yanitlarla Ol¢lilmiistiir. Diskriminant analizi S.P.S.S. 8.0 for
windows istatistik paket programi ile yapilmistir.

II. BULGULAR

Bu aragtirmada trafik kazasi yapan ve yapmayan iki grup siiriicii arasindaki
ayrima en ¢ok etki eden degigkenlerin belirlenmesi ig¢in dogrusal diskriminant ana-
lizi yapilmistir. Modele baslangicta 24 bagimsiz degisken alinmigtir. Stepwise is-
lemi sonucunda .05 anlamlilik diizeyinde modele 2 degisken girmistir. Modele
giren degiskenler ve model s6yledir:

Y =-3.993 + 0.969(DS14) + 1.150(DS24)

Modelin Wilks’ Lambda degeri .835, Ki-Kare degeri 10.840, serbestlik de-
recesi (S.D.) 2 olup, model istatistiksel agidan .01 anlamlilik diizeyinde 6nemli
bulunmugtur. Diskriminant fonksiyonu grup ortalama degerleri ise kaza yapan sii-
riiciiler icin -.223, kaza yapmayan siiriiciiler i¢in .859 bulunmustur. Yap1 matrisine
gore, diskriminant fonksiyonu ile DS14 (zor yollarda tetikte olma) arasindaki
korelasyon .696, DS24 (diger siiriiciilerin yanlig bir sey yapmasi keyfimi kagirir)
arasindaki korelasyon .668 oldugu saptanmustir.
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Diskriminant analizi sonucunda elde edilen siniflandirma matrisi bulgulari
degerlendirildiginde (Tablo 1); model tarafindan, kaza yapan 50 siirliciiden 41’1
(% 82), kaza yapmayan 13 siiriiciiden 5’1 (%38.5) dogru tahmin edilmistir. Mode-
lin bir biitlin olarak dogru simiflandirma giicii ise % 73 bulunmustur.

Tablo 1: Kaza Yapan-Yapmayan Siiriiclilerin Siniflandirilmasi

Tahmin Edilen Grup Uyeligi
Gergek Grup Uyeligi | Kaza Yapan | Kaza Yapmayan Toplam
Kaza Yapan 41(.820) 9 (.180) 50
Kaza Yapmayan 8 (.615) 5 (.385) 13
Dogru siniflandirma giicii % 73.0

Bu arastirmada hizli ara¢ kullanmaktan su¢lu bulunan-bulunmayan siiriciile-
ri ayirt etmek i¢in elde edilen diskriminant modeli ise soyledir:

Y=-2.298 + 1.880(DS01)

Modelden anlasilacagi gibi stepwise islemi sonucunda modele giren degis-
ken DSO1 degiskeni olmustur. Modelin Wilks” Lamda degeri .913, Ki-Kare degeri
5.488, serbestlik derecesi ise 1 dir. Bu model de istatistiksel agidan .01 anlamlilik
diizeyinde 6nemli bulunmustur. Diskriminant fonksiyonu grup ortalama degerleri
ise hizli ara¢ kullanmaktan suclu bulunanlar i¢in .595, hizli ara¢ kullanmaktan sug-
lu bulunmayan siiriiciiler i¢in -.155 bulunmustur. Yap1 matrisine gore, diskriminant
fonksiyonu ile DSO1 (ara¢ kullanmak beni genellikle saldirgan yapar) arasindaki
korelasyonun 1.000 oldugu saptanmustur.

Tablo 2’de goriildiigii gibi siniflandirma matrisi bulgularina goére; hizl arag
kullanmaktan suglu bulunmamis olan 50 siiriiciiden 45’1 (%90), hizli ara¢ kullan-
maktan suclu bulunan 13 siirliciiden 5’1 (%38.5) dogru tahmin edilmis olup mode-
lin dogru siniflandirma giiciiniin ise % 79.4 oldugu saptanmuistir.

Tablo 2: Hizl1 Arag Kullanan-Kullanmayan Siiriiciilerin Siiflandirilmasi

Tahmin Edilen Grup Uyeligi
Gergek Grup Uyeligi Hizli Ara¢ | Hizli Arag Kul- | Toplam
Kullanan lanmayan
Hizli Arag Kullanan 5(.385) 8 (.615) 13
Hizl1 Arag Kullanmayan 5 (.100) 45(.900) 50

Dogru siniflandirma giicii % 79.4

Aragtirma kapsamindaki siiriiclilerin alkollii ara¢ kullanmaktan dolay1 sug-
lu bulunup-bulunmama ayrimina en ¢ok etki eden degiskenler ve model ise soyle
bulunmustur:

Y=-2.270 + 2.134(DS1) - .640(DS11) + .485(DS13)
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Diskriminant modelinin Wilks” Lamda degeri .630, Ki-Kare degeri
27.444(8.D.=3) tlir. Modelin istatistiksel agidan .01 anlamlilik diizeyinde onemli
oldugu saptanmigtir. Diskriminant fonksiyonu grup ortalama degerleri ise alkollii
ara¢ kullanan siiriiciiler i¢in 2.566, alkollii ara¢ kullanmayan siiriiciiler i¢in -.221
bulunmugtur. Yapt matrisine gore, diskriminant fonksiyonu ile DSO1 (ara¢ kul-
lanmak beni genellikle saldirgan yapar) arasindaki korelasyon .804, DS11 (yogun
trafikte daha tedirgin olma) arasindaki korelasyon -.125, DS13 (trafigin yogun
oldugu saatlerde genellikle sabirsiz olurum) .273 oldugu saptanmistir. Siniflan-
dirma matrisine gore (Tablo 3) alkollii ara¢ kullanmayan 58 siiriiciiden 54’iiniin
(%93), alkollii ara¢ kullanan 5 siiriiciiden 4’{iniin (%80) model tarafindan dogru
tahmin edildigi belirlenmistir. Modelin dogru siniflandirma giicii ise % 92.1 bu-
lunmustur.

Tablo 3: Alkollii Ara¢ Kullanan-Kullanmayan Siiriiclilerin Siniflandiriimasi

Tahmin Edilen Grup Uyeligi
Gergek Grup Uyeligi Alkollii Arag Alkollii Arag Toplam

Kullanan Kullanmayan
Alkollii Arag Kullanan 4 (.800) 1 (.200) 5
Alkollii Arag Kul- 4 (.069) 54(.931) 58

lanmayan
Dogru siniflandirma giicii % 92.1

TARTISMA VE SONUC

Trafikte giivenli siiriislin saglanmast hem siiriicii hem de trafikte bulunan
diger kisiler i¢in yasamsal diizeyde 6nemlidir. Ancak daha dncede belirtildigi gibi
giivenli ve diizenli bir siiriis ise arag, yol ve insan faktdriiniin trafikteki uyumlu
etkilesimi ile olanaklidir. Bu faktorler arasinda da siiriiciilerin agirlikli bir sorumlu-
luga sahip bulundugu yazinda yer alan ¢alismalarda goriilmiistiir.

Bu caligmada siirticiilerin trafik kazasi yapma, hizli ve alkollii ara¢ kul-
lanma davraniglar1 iizerinde etkisi oldugu diisiiniilen stres yaratict degiskenler
diskriminant analizi ile belirlenmeye galisilmustir.

Kaza yapan ve yapmayan siiriiciileri 6ngérmek amaciyla, baslangigta mo-
dele alinan 24 degisken stepwise islemi sonucunda iki degiskene indirgenmistir.
Modele girmeyi basaran degiskenler, siiriiciiniin zor yollarda tetikte olmasi (DS14)
ve diger siirliciilerin yanlis bir sey yapmasi durumunda siiriiciiniin keyfini kagirma-
st (DS24) dir. Buna gore siiriiciiniin zor yollarda tetikte olmasi ve diger siiriiciilerin
yanlis bir sey yapmasi durumunda siiriiciide olusan keyifsizligin, kaza yapan ve
yapmayan siiriiciileri ayirt edici iki degisken (P<0.01) oldugu saptanmistir. Bu iki
degiskenin kaza yapan ve yapmayan siriiciileri ayirt etmede 6nemli bulunmasi,
Sabanci (1999:459)’nin da belirttigi gibi ara¢ kullaniminda insan kapasitesinin
tamamina gereksinim duyulmasiyla agiklanabilir. Siiriiciiniin zor yollarda tetikte
olmasi ve diger siiriiciilerin yanlis bir sey yapmasi durumunda siiriiciiniin keyfini
kagirmasi, siirliciiniin algilama, karar verme ve motor yeteneklerini olumsuz yon-
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den etkilemesine ve sonugta kazalara neden oldugu sdylenebilir. Ancak,
diskriminant modelindeki degiskenlerin katsayilarina bakildiginda; diger siirticiile-
rin yanlig bir sey yapmasi durumunda olusan keyifsizligin zor yollarda tetikte olma
durumuna gore siiriicliniin kaza yapmasina daha fazla etkide bulundugu goriilmiis-
tiir. Bu siiriis performansinda bozucu faktorlerin; algilama, karar verme ve motor
yeteneklerini etkilemesi durumunda olumsuz sonuglara daha fazla neden olabilece-
gini ifade etmektedir. Kaza yapan ve yapmayan siiriiclileri ayirt eden bu modelin
dogru smiflandirma giicliniin % 73 oldugu saptanmustir.

Hizli ara¢ kullanmaktan dolay1 suglu bulunan-bulunmayan siiriiciileri 6n-
gormek igin, stepwise islemi sonucunda elde edilen diskriminant fonksiyonuna
gore ayirt edici tek degiskenin “ara¢ kullanmak beni genellikle saldirgan yapar”
(DS01) degiskeni olmustur. Modelde yer alan bu bagimsiz degisken modelin ba-
gimli degiskeni ile igerik olarak da anlamli oldugu goriilmektedir. Bu arastirmada
“ara¢ kullanma beni genellikle saldirgan yapar” diyen siiriiciilerin hizl ara¢ kul-
lanmaktan 6tiirii suclu olduklari saptanmistir. Bir bagka deyisle hizli ara¢ kullanma
davranigin1 gosteren siiriiciilerin “ara¢ kullanmak beni genellikle saldirgan yapar”
diyenler oldugu saptanmistir. Bu davranig bigiminin saglikli bir davranig bigimi
oldugunu séylemek olanakli degildir. Bu nedenle, bu davraniga neden olan faktor-
lerin arastirilmasi sorunun ¢Oziimii i¢in Onemli olabilecektir. Gelistirilen
diskriminant modeli istatistiksel agidan .01 anlamlilik diizeyinde 6nemli goriilmiis
olup hizli ara¢ kullanmaktan suglu bulunan-bulunmayan siiriiciileri dogru siniflan-
dirma giiciiniin % 79.4 oldugu saptanmustir.

Alkollii ara¢ kullanmaktan suclu bulunan-bulunmayan siiriiciileri ayirt edi-
ci diskriminant fonksiyonunda ise; “ara¢ kullanmak beni genellikle saldirgan ya-
par” (DS01), “yogun trafikte daha tedirgin oluyorum” (DS11), “trafigin yogun
oldugu saatlerde genellikle sabirsiz olurum” (DS13) degiskenleri yer almistir. Bir
baska deyisle ara¢ kullanmanin kendisini saldirganlastirdigini, yogun trafikte daha
tedirgin ve trafigin yogun oldugu saatlerde genellikle sabirsiz oldugunu belirten
stiriiciilerin alkollii ara¢ kullanma ya da kullanmamada ayirt edici oldugu saptan-
mistir. Bu ti¢ degiskenin diger faktorlerle iliskisi olabilecegi gibi kisilik yapisiyla
iligkili olabilecegi sdylenebilir. Bu tiir davranis iginde oldugunu belirtenlerin kisilik
Ozellikleri agisindan incelenmesinin énemli olabilecegini soylemek olasidir. Alkoli
ara¢ kullanan ve kullanmayan siiriiciileri ayirt edici modeldeki degiskenlerin katsa-
yilarma gore agirliklaria bakildiginda ara¢ kullanmanin neden oldugu saldirgan-
lik durumunun “yogun trafikte daha tedirgin olma” ile “trafigin yogun oldugu saat-
lerde genellikle sabirsiz olma”dan daha fazla agirlikli oldugu goriilmiistiir. Model
bir biitiin olarak istatistiksel agidan énemli (P<0.01) olup, dogru siniflandirma gii-
cliniin % 92 oldugu belirlenmistir.

Bu aragtirmada trafik kazas1 yapma, hizli ve alkollii ara¢ kullanma davrani-
s1 ilizerinde istatistiksel olarak etkili bulunan degiskenlerin; ara¢ kullanmanin ya-
ratmig oldugu saldirganlik, yogun trafikte tedirgin olma, trafigin yogun oldugu
saatlerde sabirsiz olma, zor yollarda tetikte olma ve diger siiriiciilerin yanlis bir sey
yapmasi oldugu goriilmiigtiir. Ancak “ara¢ kullanmanin yaratmis oldugu saldirgan-
lik” DSO1 degiskeninin hizli ara¢ kullanma davranisi ile alkollii ara¢ kullanma
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davranisini ongéren modellerde ortak ayirt edici degisken olarak yer aldigi saptan-
mistir. Ayrica bu iki davranisa iligkin diskriminant modelleri incelendiginde arag
kullanmanin yaratmis oldugu saldirganligin gerek hizh ara¢ kullanma gerekse al-
kollii ara¢ kullanma davranisi iizerinde diger degiskenlere gore katsayilart baki-
mindan daha agirlikli oldugu bulunmustur.

EK

DSO01- Arag kullanmak beni genellikle saldirgan yapar.

DS02- Ne zaman olanak olsa diger araglar1 gegme egilimindeyim.

DSO03- Sinirlendigimde saldirganca arag¢ kullanirim.

DS04- Bir diger arac1 gegmeyi deneyip de gegemezsem genellikle sinirlenirim.
DSO05- Arag kullanmak bana gii¢c duygusu verir.

DS06- Arag kullanmak yoldaki, trafikteki riskleri almaya deger.

DS07- Olumsuz hava kosullarinda ara¢ kullanmak beni endiselendirir.

DS08- Diger siiriiciilerin beklenmedik manevralarina karst tepki gostermeye
daima hazirim.

DS09- Arag kullanmak genellikle beni mutlu etmez.

DS10- Arag kullanmak beni genellikle sinirlendirir.

DS11- Yogun trafikte daha tedirgin oluyorum.

DS12- Yeni yollarda ara¢ kullanirken daha gergin oluyorum.

DS13- Trafigin yogun oldugu saatlerde genellikle sabirsiz olurum.

DS14- Zor yollarda tetikte olurum.

DS15- Zor yollarda konsantrasyonumu artiririm.

DS16- Kavsakta bana yetisip gecildigi zaman sikint1 hissederim.

DS17- Kavsakta bana yetisip ge¢ildigi zaman 6fkelenirim.

DS18- Kavsakta bana yetisip ge¢ildigi zaman endiselenirim.

DS19- Bir diger araca yetigip gegtigimde gergin olurum.

DS20- Yavas hareket eden araglarin arkasinda ara¢ kullanmaktan hoslanmam.
DS21- Bir diger araci gegmeye calisip da gecemezsem genellikle sikilirim.
DS22- Trafik 1siklarina yaklasirken 1giklarin degismesi beni kizdirmaktadir.
DS23- Genelde araglarin sollamasi beni rahatsiz eder.

DS24- Diger siiriiciilerin yanlis bir sey yapmasi benim keyfimi kagirir.
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