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ÖZET 

 

ġENDAĞ, Eylem Zarife. YaĢ, Eğitim Düzeyi, Heyecan ArayıĢı, Ġç-DıĢ Denetim Odağı 

ve Saldırganlık ile Trafik Kuralı Ġhlali Yapma ve Trafik Kazasına KarıĢma 

Arasındaki ĠliĢkiler, Yüksek Lisans Tezi, Ankara, 2010. 

 

 

Bu araĢtırmada bazı demografik değiĢkenler (yaĢ ve eğitim düzeyi) ve bazı 

kiĢilik özellikleri (heyecan arayıĢı, saldırganlık ve iç-dıĢ denetim odaklı olma) ile 

tehlikeli araç kullanma nedeniyle alınan trafik ceza sayısı ve karıĢılan trafik kaza 

sayısı arasındaki iliĢkiler incelenmiĢtir.  

 

AraĢtırmanın örneklemi en az beĢ yıldır aktif olarak araç kullanan ve sürücülük 

performanslarının değerlendirilmesi için bir psikoteknik değerlendirme 

merkezine baĢvuruda bulunan 318 erkek sürücüden oluĢmaktadır. Örneklemin 

büyük bölümünü yasal olarak zorunlu olmaları nedeniyle (alınan trafik cezaları 

sebebiyle ehliyete el konulması) performansı değerlendirilen sürücüler 

oluĢtururken, bir bölümünü de iĢ baĢvurusu yaptıkları kurumların isteği 

doğrultusunda performansı değerlendirilen sürücüler oluĢturmaktadır.  

 

AraĢtırmada veri toplama aracı olarak Trafikte Heyecan ArayıĢı Ölçeği, 

Saldırganlık Envanteri ve Montag Ġç Denetim Odaklı-DıĢ Denetim Odaklı 

Sürücülük Ölçeği kullanılmıĢ; demografik değiĢkenlere iliĢkin bilgilerin 

toplanmasında ise bu amaçla oluĢturulan KiĢisel bilgi formundan 

yararlanılmıĢtır. Ölçekler ve KiĢisel Bilgi Formu katılımcılara psikoteknik 

değerlendirmelerinin yapıldığı merkezde ya da kendi iĢyerlerinde bireysel olarak 

uygulanmıĢtır. Verilerin analizinde aĢamalı regresyon ve Pearson Momentler 

Çarpımı korelasyon tekniği kullanılmıĢtır. 

 

Analiz sonuçları yaĢ ve heyecan arayıĢı değiĢkeleri ile tehlikeli araç kullanma 

nedeniyle alınan trafik ceza sayısı arasında pozitif yönde bir iliĢki bulunduğunu 

ve yaĢın tehlikeli araç kullanma sebebiyle alınan trafik ceza sayısını en iyi 
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yordayan değiĢken olduğunu göstermiĢtir. Eğitim düzeyi, saldırganlık ve iç-dıĢ 

denetim odaklı olma ile tehlikeli araç kullanma nedeniyle alınan trafik ceza 

sayısı arasında anlamlı bir iliĢki bulunmamıĢtır.  

 

AraĢtırmada yer alan ikinci yordanan değiĢken olan karıĢılan trafik kaza sayısı 

ile iç denetim odaklı olma arasında pozitif yönde ve anlamlı bir iliĢki 

bulunmuĢtur. YaĢ, eğitim düzeyi, heyecan arayıĢı, dıĢ denetim odaklı sürücülük 

ve saldırganlık ile karıĢılan trafik kaza sayısı arasında anlamlı bir iliĢki olmadığı 

görülmüĢtür.  

 

AraĢtırma bulguları ülkemizde ve diğer ülkelerde yapılan çalıĢmaların sonuçları 

çerçevesinde tartıĢılmıĢtır. 

 

Anahtar Sözcükler 

YaĢ, eğitim düzeyi, heyecan arayıĢı, saldırganlık, iç-dıĢ denetim odağı, trafik 
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ABSTRACT 

 

ġENDAĞ, Eylem Zarife. The Relationships of Age, Education Level, Sensation 

Seeking, Driving Internal-External Locuf of Control, and Aggressiveness with 

Traffic Violations and Traffic Accidents, Master Dissertation, Ankara, 2010. 

 

The present study was carried out to investigate the relationships of some 

demographic variables including age and education level and some personality 

characteristics including sensation seeking, driving internal-external locus of 

control and aggressiveness with the number of traffic tickets taken and the 

number of traffic accidents involved.  

 

Participants were 318 male drivers, with at least five years driving experience, 

who were undergoing a driver performance evaluation in a psychotechnics 

evaluation center.  

 

Participants filled out Sensation Seeking in Traffic Scale, Aggressiveness 

Inventory, Montag Driving Internally and Driving Externally Scale together with a 

form prepared to collect information about demographic variables. Data were 

analyzed using Stepwise Multiple Regression and Pearson Product Moments 

Correlation techniques. 

 

The results showed that both age and sensation seeking were significantly 

related with the number of traffic tickets taken. It was also found that age was 

the best predictor of the number of traffic tickets taken. No relationship was 

found between the number of traffic tickets taken and education level, internal-

external locus of control or aggressiveness. 

 

A significant positive relationship was found between internal locus of control 

and the number of accidents involved. No significant relationship was found   

between age, education level, sensation seeking, external locus of control, 

aggressiveness and the number accidents involved 
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Key Words 

Age, education level, sensation seeking, aggressiveness, internal-external locus 

of control, traffic violations, traffic accidents. 
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BÖLÜM I 

 

GĠRĠġ 

 

Kendilerinin ve ürünlerinin bir yerden diğerine en kısa zamanda, en iyi 

koĢullarda, en ekonomik ve güvenli bir biçimde ulaĢmasını sağlayacak araçların 

geliĢtirilmesi çok uzun yıllardan bu yana insanların ulaĢmak istedikleri bir amaç 

olmuĢtur. Özellikle 20. yüzyıldan itibaren teknolojide ortaya çıkan hızlı 

geliĢmeler sonucunda bu amaca kısmen ulaĢılmıĢ ve giderek daha rahat, hızlı,  

ekonomik ve güvenli araçlar üretilmeye baĢlanmıĢtır. Diğer yandan, üretim 

teknolojisindeki ilerlemeler araçların daha ucuza maledilmesine ve giderek daha 

fazla sayıda kiĢinin araç sahibi olarak hızlı ve rahat ulaĢım olanaklarından 

yararlanmasına yol açmıĢtır.  

 

Temelde daha fazla sayıda kiĢinin araç sahibi olarak hızlı ve rahat ulaĢım 

olanaklarından yararlanması amacına hizmet eden teknolojik geliĢmeler, yoğun 

kentleĢme ve nüfus artıĢı ile birlikte bir dizi sorunun da ortaya çıkmasına yol 

açmıĢtır. Artan araç sayısına paralel olarak can kayıplarına ve telafisi mümkün 

olmayan sakatlıklara yol açan kazaların sayıları tüm ülkelerde ciddi boyutlara 

ulaĢmıĢtır. Bunun yanı sıra, trafik sıkıĢıklığının neden olduğu zaman kayıpları 

ve kazaların yol açtığı maddi hasarlar ülkelerin ekonomilerine büyük yükler 

getirmeye baĢlamıĢtır. Bunun bir sonucu olarak özellikle 1960‟lı yıllardan 

itibaren trafik sorunu tüm dünyada çeĢitli açılardan irdelenen ve çözüm 

bulunmaya çalıĢılan bir sorun olarak gündeme gelmeye baĢlamıĢtır. 

 

Trafik ortamını insan, araç ve çevre olmak üzere üç öğeden oluĢan bir sistem 

olarak görmek mümkündür (Akt. Yasak, 1999). Tüm sistemlerde olduğu gibi, 

trafik sisteminde de sistemi oluĢturan öğelerden her biri bir yandan kendi baĢına 

var olurken, diğer yandan diğer öğeleri etkilemekte ve onlardan etkilenmektedir. 

Dolayısıyla, öğelerden birinde gerçekleĢen olumlu ya da olumsuz bir değiĢme 

diğerleri üzerinde de olumlu ya da olumsuz etki yaratabilmektedir. Örneğin, 

kuralların öngördüğü sınırların üzerinde hız yapan bir sürücünün yol açtığı bir 
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kaza kendisinin yanı sıra hem araca hem de çevreye zarar verebilmektedir. 

Benzer Ģekilde, araçtaki bir arıza sürücü kurallara uysa bile bir kazaya neden 

olarak hem çevre hem de sürücü açısından olumsuz sonuçlar 

doğurabilmektedir. 

 

Trafik sistemini oluĢturan öğelerden her birinde mevcut olan ya da ortaya çıkan 

bir aksaklığın kazaya yol açması mümkün olmakla birlikte, yapılan araĢtırmalar 

kazaların çok önemli bir oranının doğrudan doğruya ya da dolaylı olarak insan 

faktörüyle ilgili olduğunu ortaya koymuĢtur (Shinar 1978). Bu olgu dikkatlerin 

insan faktörü üzerine yoğunlaĢmasına yol açmıĢ ve psikolojinin trafik psikolojisi 

olarak adlandırılan alt alanı geliĢmeye baĢlamıĢtır. Trafik psikologlarının ilgi 

odağını doğal olarak insan faktörü oluĢturmaktadır. Ancak, insan faktörünün 

rollünün daha iyi anlaĢılabilmesi için sistemin diğer öğelerinin ve bu öğelerin 

birbirleriyle etkileĢiminin incelenmesi de trafik psikologlarının ilgi alanı içine 

girmektedir (Yasak 2002). Trafik psikolojisinin temel amacı, psikoloji biliminin 

bilgi, kuram, teknik ve yöntemlerinden yararlanarak trafik sisteminde insan 

faktöründen kaynaklanan sorunları belirlemek, bu sorunları gidermek üzere 

kuram, model ve çözüm önerileri geliĢtirmek  ve böylelikle trafik sisteminin daha 

güvenli ve ekonomik olmasına katkıda bulunmaktır (Yasak, 2003).   

 

Trafik psikologlarının trafik sisteminin etkin bir biçimde iĢlemesine yaptıkları 

katkılar 1900‟lü yılların baĢından itibaren “psikoteknik“ çalıĢmalarıyla 

baĢlamıĢtır. Bu çalıĢmalar halen devam etmekle birlikte, 1960-70‟li yıllardan 

itibaren dikkatler aynı zamanda sürücü davranıĢları üzerinde de yoğunlaĢmaya 

baĢlamıĢtır. Kural ihlalleri ve kaza yapma eğilimi açısından bireyler arasında 

farklılıklar bulunduğu görüĢünden hareketle yürütülen bu çalıĢmalarda çok 

sayıda denek değiĢkeni ile kural ihlali ve kazaya karıĢma arasındaki iliĢkiler 

incelenmiĢtir (Akt. Yasak, 2002). Bu gelenekten hareketle yürütülen bu 

araĢtırmada birer kiĢilik özelliği olarak heyecan arayıĢı, denetim odağı ve 

saldırganlığın hatalı sollama ve hız ihlali gibi tehlikeli araç kullanma 

davranıĢlarıyla iliĢkileri incelenmiĢtir. Bu bölümün bundan sonraki kısımlarında 

önce, sürücü davranıĢlarında gözlenen bireysel farklılıklarla doğrudan doğruya 
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ya da dolaylı olarak iliĢkili görülen kuramsal görüĢ ve görgül çalıĢmalara yer 

verilecek, daha sonra araĢtırmada yanıtlanması amaçlanan sorular 

açıklanacaktır.  

 

1.1.   SÜRÜCÜLÜK DAVRANIġLARI 

 

Elander, West ve French‟e (1993) göre sürücü davranıĢının “sürücülük becerisi” 

(driving skill) ve “sürücülük biçimi” (driving style) olmak üzere birbirinden göreli 

olarak bağımsız iki yönü vardır. Sürücülük becerisi, sürücülük davranıĢının bilgi 

iĢleme ve motor beceriler gibi yaĢantı ve pratik yoluyla geliĢtirilebilecek yönünü 

oluĢturur. Sürücülük becerileri, seçici ve sürekli dikkat, yoğunlaĢma, 

koordinasyon, hızlı tepki verme, muhakeme etme, hız ve mesafeleri doğru 

algılama, stres altında doğru tepkileri verebilme, geniĢ görüĢ açısı, bellek gibi 

zihinsel ve psiko-motor yeteneklerin aktif olarak kullanılması ve bu yeteneklerin 

belli bir düzeyde var olması Ģeklinde de tanımlanabilir (Akt. Yasak, 1997). 

Sürücülük biçimi ise, bir ölçüde sürücünün bireysel özellikleriyle bağlantılı olarak 

geliĢtiği düĢünülen araç kullanma alıĢkanlıklarıyla iliĢkilidir (Lajunen, 1999). 

Sürücülük davranıĢlarıyla ilgili çalıĢmalarda bir yandan “Sürücülük becerileri 

nasıl geliĢtirilir?” sorusu üzerinde durulurken, diğer yandan sürücülük biçiminin 

trafik kazalarında oynadığı rol araĢtırılmaktadır. 

 

Stradling, Parker, Lajunen, Meadows ve Xie (1998), Ġhmaller (lapses), hatalar 

(errors) ve ihlaller (violations): olmak üzere üç farklı sapkın sürücü davranıĢı 

kategorisi olduğundan söz etmektedirler. Ġhmaller genellikle ölümcül kazalara 

yol açmayan küçük dalgınlıklar ve dikkatsizliklerdir.  Bu tür sapkın sürücü 

davranıĢları genellikle kadın sürücüler ve yaĢlı sürücüler tarafından 

sergilenmektedir. Aracı yanlıĢ vitesle kaldırmaya çalıĢmak, sinyal lambası kolu 

yerine silecek koluna bastırmak bu tür davranıĢlara verilebilecek örneklerdir. 

Hatalar önceden planlanmamıĢ ve niyet edilmemiĢ sürücü davranıĢlarıdır. 

Genellikle yanlıĢ karar verme ya da yeterince gözlem yapmama sonucu oluĢan 

bu tür sürücü davranıĢları tehlike yaratabilirler. Geri geri giderken fark etmeden 

arkada duran bir cisme çarpmak hatalara verilebilecek bir örnektir. Ġhlaller 
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kasten ya da tehlike içerdiği bilindiği halde sergilenen sapkın sürücü 

davranıĢlarıdır. Tehlike içeren ortamlarda güvenlik için gerekli uygulama ve 

davranıĢları yapmamak, örneğin,  hız limitlerini aĢmak, kırmızı ıĢıkta geçmek  

gibi sapkın sürücü davranıĢları bu kategoride yer alırlar.  

 

Kural Ġhlallerin en önde gelen kaza nedenleri arasında yer aldığı 

düĢünülmektedir. Az sayıda da olsa, bu düĢüncenin doğru olmayabileceğini 

gösteren araĢtırma vardır. Örneğin, Furnham ve Saipe (1993) yaptıkları bir 

çalıĢma sonucunda kural ihlalleri ile trafik kazaları arasında anlamlı bir iliĢki 

bulunmadığını gösteren bulgular elde etmiĢlerdir. Bununla birlikte,   kural 

ihlallerinin  kazaları yordamada oldukça etkili bir değiĢken olduğunu gösteren 

araĢtırma sayısı, aksini gösteren araĢtırmaların sayısından oldukça fazladır 

(Trimpop, Kirkcaldy, 1997; Sümer, Lajunen ve Özkan, 2002; Sümer, 2001; 

Stradling ve ark. 1998; Özkan ve Lajunen, 2005).  

 

1.2. SÜRÜCÜLÜK DAVRANIġINI AÇIKLAMAYA YÖNELĠK KURAMSAL 

MODELLER 

 

Sürücülük davranıĢlarını açıklama amacıyla önerilen bir çok model 

bulunmaktadır. Bu modellerden bazıları doğrudan doğruya sürücü 

davranıĢlarını açıklamak üzere geliĢtirilmiĢtir. Diğerleri ise, farklı amaçlarla 

geliĢtirilmiĢ olmakla birlikte, sürücü davranıĢlarının açıklanmasında da 

kullanılmaktadır. 

 

1.2.1. PlanlanmıĢ DavranıĢ Kuramı  

 

Sürücülük davranıĢının açıklanmasında sıklıkla kullanılan modellerden biri 

Fishbein ve Ajzen‟in ( 1980) Mantıksal Eylem Kuramı ve bu kuram üzerine 

temellendirilmiĢ olan PlanlanmıĢ DavranıĢ Kuramı‟dır (Ajzen 1987). Bu kuram 

temel olarak tutum ile davranıĢ arasındaki iliĢkiyi açıklamak üzere önerilmiĢ 

olmakla birlikte, trafik psikolojisinde, sürücü davranıĢları bağlamında sıklıkla adı 

geçmektedir. 



5 

 

 

           

5
 

 

Tutum ile davranıĢ arasındaki bağlantı konusunda yürütülen araĢtırmalardan 

elde edilen çeliĢkili bulguları açıklamak üzere önerilen mantıksal eylem kuramı 

tutumun hangi koĢullarda davranıĢı belirleyeceği sorusuna açıklık getirmeye 

çalıĢmaktadır. Fishbein ve Ajzen‟e ( 1980) göre insanlar rasyonel varlıklardır. 

Bir davranıĢta bulunmadan önce ellerinde mevcut olan bilgileri sistematik bir 

biçimde iĢler ve bir dizi mantıksal karar verme süreci sonunda davranıĢta 

bulunmaya niyet ederler. Yani, davranıĢın belirleyicisi tutumlar değil, 

“davranıĢsal niyet”tir. Niyet ne kadar güçlü ise bireyin davranıĢta bulunma 

olasılığı o ölçüde yüksek olacaktır. Bireyin davranıĢsal niyetini, yani bir 

davranıĢta bulunup bulunmamaya iliĢkin kararını ise iki önemli etken 

belirlemektedir. Bunlar “davranıĢa iliĢkin tutumlar” ve “sosyal normlar”dır.  

 

DavranıĢa iliĢkin tutumlar beklenti-değer modelinin öngördüğü biçimde 

belirlenmektedir. Ġnsanlar; bir davranıĢta bulunup bulunmamaya bu davranıĢın 

sonucuna iliĢkin beklentileri ve sonucun bu beklentileri karĢılayıp 

karĢılamayacağına iliĢkin değerlendirmeleri sonucunda karar verirler (Zimbardo, 

Weber & Johnson, 2000). Yaptığı değerlendirme sonucunda kiĢi beklentilerinin 

karĢılanacağına, istendik bir sonuca ulaĢacağına karar verirse davranıĢta 

bulunmaya niyet eder. Sosyal normlar ise bireyin yapmayı düĢündüğü davranıĢ 

hakkında sosyal çevresinin ne düĢündüğüne iliĢkin algılarına iĢaret eder 

(Parker, Manstead, Stradling, Reason, Baxter 1992). DavranıĢa iliĢkin sosyal 

normları olumlu olarak algıladığı durumlarda bireyin davranıĢta bulunmaya niyet 

etme olasılığı artar, olumsuz olarak algıladığı durumlarda ise azalır. 

 

Ajzen (1987) ilgili araĢtırma bulgularına dayanarak “davranıĢsal niyeti” 

belirlemede “davranıĢa iliĢkin tutum” ve “sosyal normların” yanı sıra “algılanan 

davranıĢsal kontrol”ün de önemli bir rol oynadığı sonucuna varmıĢ ve Mantıksal 

Eylem Kuramı‟nı geniĢleterek “PlanlanmıĢ DavranıĢ Kuramı”nı geliĢtirmiĢtir. 

Algılanan davranıĢsal kontrol bireyin yapmayı düĢündüğü davranıĢın ne ölçüde 

kendi kontrolünde olduğuna iliĢkin algılarından oluĢur. Bir baĢka anlatımla, 

algılanan davranıĢsal kontrol bireyin yapmayı düĢündüğü davranıĢı ne ölçüde 

kolaylıkla yapabileceğine iliĢkin algısını yansıtır.  Eğer birey düĢündüğü 
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davranıĢı kolaylıkla yapılabileceğine inanırsa, bu davranıĢı yapmaya niyet etme 

olasılığı artacak, yapmasının güç olduğuna inanırsa davranıĢı yapmaya niyet 

etme olasılığı azalacaktır. Kısacası, PlanlanmıĢ DavranıĢ Kuramı da Mantıksal 

Eylem Kuramı gibi bir davranıĢın ortaya konup konmayacağını belirleyen temel 

etkenin niyet olduğunu, niyetin ise davranıĢa iliĢkin tutumlar ve sosyal kurallar 

tarafından belirlendiğini öngörmektedir. Ancak, Mantıksal Eylem Kuramı‟ndan 

farklı olarak PlanlanmıĢ DavranıĢ Kuramı davranıĢa iliĢkin tutumlar ve sosyal 

kuralların yanı sıra algılanan davranıĢsal kontrolün de niyeti belirleyen temel bir 

etken olduğunu belirtmektedir. 

 

Trafik psikolojisi alanında çalıĢan pek çok araĢtırmacı alkollü araç kullanma, 

kural ihlali, yakın takip, emniyet kemeri takmama ve benzeri gibi  sürücü 

davranıĢlarını incelerken kuramsal çerçeve olarak Ajzen „in (1980) PlanlanmıĢ 

DavranıĢ Kuramı‟ndan yararlanmakta ve bu tür davranıĢların davranıĢsal niyet, 

sosyal normlar, davranıĢa iliĢkin tutum ve davranıĢsal kontrol gibi kurama özgü 

kavramlarla açıklanabileceğini öne sürmektedir (Yasak 2002). Örneğin, Taris 

(1997), algılanan sosyal normların trafik ortamında bir kiĢinin kurallara uyup 

uymayacağını belirleyen bir etken olduğunu öne sürmektedir. Eğer yapılan kural 

ihlaline tanıklık edecek kimse yoksa kiĢinin istenmedik Ģekilde davranma 

olasılığı artar.  

 

1.2.2. HiyerarĢik (AĢamalı) Sürücülük DavranıĢı Modeli 

 

Mikonnen ve Keskinen‟in HiyerarĢik Sürücülük DavranıĢı Modeli (Akt.Hattaka, 

Keskinen, Katila, 1997) PlanlanmıĢ DavranıĢ Kuramı‟ndan farklı olarak 

doğrudan doğruya sürücülük davranıĢını açıklamak üzere geliĢtirilmiĢtir. Bu 

modele göre sürücülük davranıĢının dört basamaklı hiyerarĢik bir yapısı 

bulunmaktadır. HiyerarĢinin Ġlk basamağında sürücünün aracı kullanmakla ilgili 

teknik bilgileri öğrendiği ve uyguladığı “araçla uyum/manevra” aĢaması yer alır. 

Bu aĢamada sürücü aracı hareket ettirmek, vites değiĢtirmek, direksiyonu 

kullanmak gibi becerileri kazanmaktadır. Sürücü ilk basamağın gereklerini 

yerine getirdikten sonra “trafik ortamına uyum” olarak adlandırılan ikinci 

basmağa geçer. Bu aĢamada sürücü trafik ortamına girmekte ve burada trafik 
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kurallarına ve diğer sürücülere uyum sağlamaktadır. Üç ve dördüncü 

basamaklarda sürücülüğün güdüsel ve tutumlara iliĢkin yönleri ön plana çıkar. 

“Sürücülük amacı ve ortam” olarak adlandırılan üçüncü aĢamada kiĢinin hangi 

amaç ya da amaçlar için araç kullandığı, “yaĢamın amacı ve yaĢam için 

yetenek” olarak adlandırılan dördüncü aĢamada ise araç kullanmanın kiĢinin 

yaĢamındaki yeri önem kazanmaktadır. Model ġekil 1‟de Ģematik olarak 

gösterilmiĢtir.  

 

 

YaĢam amaçları ve yeteneklerin yaĢam için 
kullanılması  

 

*KiĢisel geliĢimde araç ve sürücülüğün 
önemi  

  

*Becerilerin oto-kontrol için kullanılması   

 Araba kullanmanın amacı ve sürücülük 
ortamı 

 

 *Çevre, sosyal ortam, iĢ koĢulları, araç 
kullanma amacı 
        

  Trafik durumlarını öğrenme (Trafik ortamına 
uyum) 

  *Trafik durumunun gereklerine uyum sağlama  
  (diğer sürücülere, kurallara uyum 

sağlama) 
 

   Araçla uyum, 
manevralar 

  

   *Hızı, yönü ve konumu kontrol 
etme 

 

        

 

ġekil 1: HiyerarĢik (AĢamalı) Sürücülük Modeli (Hatakko, Keskinen, Katila, 

1997) 

 

 

HiyerarĢik modele göre sürücülük davranıĢı sürücülüğe iliĢkin yetenek ve 

becerilerin kazanıldığı ilk iki aĢama ile amaç ve tutumlarının Ģekillendiği son iki 

aĢamanın bir bileĢkesi olarak ortaya çıkmaktadır, araçla uyum ve trafik ortamına 

uyum aĢamalarında kazanılan beceriler sürücülüğün olmazsa olmaz 

koĢullarıdır. Bununla birlikte, ilk iki aĢamada kazanılan yetenek ve becerilerin 
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nasıl ve hangi amaçla kullanılacağı üçüncü ve dördüncü aĢamada belirgin hale 

gelen amaç ve tutumlar tarafından etkilenir. Bir baĢka anlatımla, üçüncü ve 

dördüncü aĢamada belirgin hale gelen amaç ve tutumlar ilk iki aĢamada 

kazanılan becerilerin kurallara uygun ve kaza riskini azaltacak yönde 

kullanılmasına yol açabileceği gibi, trafik ortamında uyumu bozucu ve 

dolayısıyla kaza riskini arttırıcı yönde kullanılmasına neden olabilir. Örneğin, 

araç kullanmayı kendini kanıtlamanın bir yolu olarak gören bir birey ilk iki 

aĢamada kazandığı yetenek ve becerileri arabasıyla hız yapma amacıyla 

kullanabilir ve böylelikle trafik düzeninin bozulmasına neden olabilir ya da kaza 

riskini arttırabilir. 

 

1.2.3.  “Risk” Kavramı Üzerine Temellendirilen Modeller 

 

Araç kullanma bir ölçüde risk almayı gerektirmektedir. Çünkü, trafik ortamı 

potansiyel tehlikeler içeren bir ortamdır. Bu olguyu dikkate alan bazı 

araĢtırmacılar sürücü davranıĢlarını açıklamak üzere risk kavramını merkez 

alan modeller geliĢtirmiĢlerdir. Bu modellerin tümü “risk”in sürücü davranıĢını 

belirleyen temel etken olduğu sayıltısı üzerine temellendirilmiĢtir.  Wilde‟ın 

(1976,1994) “Risk Dengeleme Kuramı” (Risk Homeostatis Theory), Fuller‟ın 

(1984) “Risk Kaçınma Modeli” (Risk Avoidence Model), Naatanen ve 

Summala‟nın (1976) “Risk EĢiği  Modeli” (Risk Treshold Model) bu bağlamda 

literatürde sıklıkla adı geçen modellerdir. Bu risk modellerinin üzerinde en çok 

durulanı ise Wilde‟ın “Risk Dengeleme Modeli”dir. 

 

Risk Dengeleme Modeli‟ne göre trafik ortamında sürekli olarak risk bulunması 

nedeniyle araç kullanırken her sürücünün belirli bir düzeyde risk alma eğilimi 

vardır. Her sürücünün risk alma eğilimi yaĢ, cinsiyet, araç kullanmaya iliĢkin 

geçmiĢ yaĢantılar, yetiĢtirilme biçimi, sürücülük deneyimi ve benzeri gibi birçok 

değiĢkenin katkısıyla belirlenir. Sürücü araç kullanırken yol koĢullarında 

algıladığı risk miktarı ile kendisinin almaya hazır olduğu risk miktarını 

karĢılaĢtırır ve öznel bir tehlike düzeyi tahmininde bulunur. Eğer tahminde 

bulunduğu bu tehlike düzeyi tolere edebileceğini düĢündüğü tehlike düzeyinden 
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daha az ise sürücü yoluna devam eder.  Eğer tahminde bulunduğu tehlike 

düzeyi tolere edebileceğini düĢündüğü tehlike düzeyinden daha yüksek ise, 

algılanan risk düzeyini azaltmak için sürücü bir karar verir. Bu karar sonucunda 

sürücü ya daha fazla dikkat gösterir ya da daha fazla risk alır (Wilde, 1976).  

Sonuçta sürücünün verdiği karar kaza olasılığını arttırır ya da azaltır. Huguenin 

(1988) bu modelin sadece sınırlı bir alana uyarlanabileceğini, dolayısıyla sürücü 

davranıĢlarını her yönüyle açıklamada yetersiz kaldığını ileri sürmüĢtür.   

 

1.3. SÜRÜCÜLÜK DAVRANIġINDA GÖZLENEN BĠREYSEL 

FARKLILIKLARA ĠLĠġKĠN GÖRGÜL ARAġTIRMALAR  

 

Daha önce de belirtildiği gibi,1960-70‟li yıllardan itibaren dikkatler sürücü 

davranıĢlarında gözlenen bireysel farklılıklar üzerinde yoğunlaĢmaya 

baĢlamıĢtır. Kural ihlalleri ve kaza yapma eğilimi açısından bireyler arasında 

farklılıklar bulunduğu görüĢünden hareketle yürütülen bu çalıĢmalarda çok 

sayıda denek değiĢkeni ile kural ihlali ve kazaya karıĢma arasındaki iliĢkiler 

incelenmiĢtir (Yasak, 2002). 

 

Wadley ve arkadaĢları (2009) hafif biliĢsel bozuklukları (mild cognitive 

impairment) olan sürücülerle yaptıkları bir araĢtırmada, bu sürücülerin genel ve 

bazı özel alanlardaki sürücülük performans puanlarının bu tür bozukluğu 

olmayan sürücülerden düĢük olduğunu, ancak genel sürücülük becerilerinin 

normalin altında bulunmadığını gösteren bulgular elde etmiĢlerdir.  Ertübey-Kurt 

(1989), tarafından yapılan bir araĢtırmada mekanik muhakeme yeteneği yüksek 

olan sürücülerin, düĢük olanlarla karĢılaĢtırıldıklarında, kaza yapma 

olasılıklarının daha düĢük olduğu bulunmuĢtur. Benzer Ģekilde, yapılan bazı 

araĢtırmaların sonuçları seçici dikkat düzeyi ve biliĢsel yetenek düzeyi yüksek 

olan sürücülerin daha az kazaya karıĢtıklarını göstermiĢtir (Akt. Yasak, 2002). 

Sözü edilen değiĢkenlerin yanı sıra alkol alma alıĢkanlığı, düĢük gelir düzeyi, 

gösteriĢ merakı, kendini diğer sürücülerden daha üstün olarak görme eğilimi gibi 

değiĢkenler ile karıĢılan kaza sayısı ve kural ihlal etme eğilimi arasında da iliĢki 

olabileceğini gösteren bulgular rapor edilmiĢtir (Yasak 2002).   
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Sürücülük davranıĢlarında gözlenen bireysel farklılıklar bağlamında  üzerinde 

durulan değiĢkenlerde biri cinsiyettir. Bazı araĢtırmacılar kadınların erkeklerden 

daha az riskli araç kullandıklarını ve daha az trafik cezası aldıklarını 

bildirmiĢlerdir (örn., Schwebel ve ark., 2007)   Ancak, cinsiyet ile değiĢik 

sürücülük davranıĢları arasındaki iliĢkilerin incelendiği araĢtırmalardan her 

zaman tutarlı sonuçlar elde edilmemiĢtir. Örneğin, Zakletskaia,   Mundt, . 

Balousek, Wilson ve  Fleming‟in  (2009) üniversite öğrencilerinden oluĢan bir 

grup katılımcıyla yürüttükleri bir araĢtırmada alkollü araç kullanma Ģeklinde 

gerçekleĢen kural ihlalinin erkek sürücüler  arasında daha sık görüldüğü 

bulunurken, Calafat ve arkadaĢları (2009) tarafından yürütülen bir baĢka 

araĢtırmada alkollü araç kullanımında cinsiyete bağlı bir farklılık 

saptanmamıĢtır. Benzer Ģekilde bazı araĢtırmalarda uç saldırgan sürücü 

davranıĢlarına erkekler arasında daha sık rastlandığı bulunurken (örn., 

Hennessy ve Wiesenthal, 2001), diğerlerinde daha hafif sayılabilecek türde 

saldırgan sürücü davranıĢlarına her iki cinsiyette  eĢit ölçüde görüldüğüne iĢaret 

eden bulgular elde edilmiĢtir (Örn., Haris ve Houston, 2010). 

  

Cinsiyetin yanı sıra yaĢ, ve eğitim düzeyi gibi demografik değiĢkenler ile çeĢitli 

kiĢilik özelliklerinin sürücü davranıĢlarıyla iliĢkileri de incelenmiĢtir.   Bu 

araĢtırmanın amacının yaĢ, eğitim düzeyi ve bazı kiĢilik değiĢkenlerinin kural 

ihlalini ve trafik kazasına karıĢmayı yordamadaki rollerini incelemek olması 

nedeniyle bu değiĢkenlerle ilgili araĢtırmalar ayrı bir baĢlık alında ele alınacaktır. 

 

1.3.1. YaĢ ve Eğitim Düzeyi ile Sürücülük DavranıĢı Arasındaki 

Bağlantılara ĠliĢkin Görgül AraĢtırmalar 

 
Sürücülük davranıĢlarıyla yaĢ arasındaki iliĢki oldukça fazla araĢtırmaya konu 

olmuĢtur. Bu araĢtırmalarda genellikle olumsuz sürücü davranıĢlarına gençler 

arasında daha sık rastlandığını gösteren bulgular elde edilmiĢtir. Örneğin, 

Stradling, Parker, Lajunen ve Meadows (1998) tarafından yapılan bir araĢtırma 

genç, erkek ve çok fazla yol kat ederek araç kullanan sürücülerin daha fazla 

trafik suçu iĢlediklerini göstermiĢtir. Bu AraĢtırmacılar elde ettikleri sonuçlara 

dayanarak erkek sürücülerin aktif kazaya karıĢmada kadın sürücülerden daha 
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büyük bir yüzdeye sahip olduklarını, ayrıca 31-70 yaĢ arasındaki sürücülerin, 

18-30 yaĢ arasındaki sürücülere oranla aktif trafik kazalarına daha çok 

karıĢtıklarını rapor etmiĢlerdir. Sümer ( 2001)  tarafından yürütülen bir baĢka 

araĢtırmada da sürücülerin yaĢlarının arttıkça trafik ihlallerinin azaldığı 

bulunmuĢtur. Bu bulgularla uyumlu olarak,  Deery ve Fildes (1999), çarpıĢma 

Ģeklinde gerçekleĢen trafik kazlarına karıĢan gençlerin oranının daha yüksek 

olduğunu belirtmiĢlerdir. 

 

Yukarıda özetlenen bulgulara ek olarak bazı araĢtırmacılar genç sürücülerin   

yaĢlı sürücülere göre trafikte daha saldırgan araç kullandıklarını ve daha fazla 

saldırgan davrandıklarını (Smith, Waterman ve Ward, 2006),   araç kullanırken 

daha fazla risk içeren davranıĢlar sergilediklerini (Deery ve Fildes,  1999 ), 

öndeki araçla aralarında daha az mesafe bıraktıklarını (Evans ve Wasielewski, 

1983), daha hızlı araç kullandıklarını (Wasielewski, 1984), daha fazla macera 

aradıklarını (Schwebel ve ark., 2007)    gösteren bulgular rapor etmiĢlerdir. 

 

Deery ve Fildes   ( 1999 ) trafikte gözlenen genç sürücü sorununun  yaĢ ve 

yaĢantı eksikliği olmak üzere iki nedenden kaynaklandığını belirtmektedir. Bu 

araĢtırmacılara göre yaĢ ile yaĢantı eksikliği arasındaki ayırım daha önce sözü 

edilen sürücülük biçimi ve sürücülük becerisi ile ilgilidir.  Seçici ve sürekli dikkat, 

yoğunlaĢma, koordinasyon, hızlı tepki verme, muhakeme etme, hız ve 

mesafeleri doğru algılama, stres altında doğru tepkileri verebilme, geniĢ görüĢ 

açısı, bellek gibi zihinsel ve psiko-motor yeteneklerin aktif olarak kullanılması 

gibi becerilerle ilgili olan sürücülük becerisinin yaĢantı ve pratikle aratması 

beklenir.   Sürücülük biçimi ise bir karar verme sürecini içerir; yani nasıl bir araç 

sürücüsü olunacağına iliĢkin  olarak verilen kararların  ve yaĢantı boyunca 

geliĢen araç sürme alıĢkanlılarının bir sonucudur. Deery ve Fildes‟e (1999) göre 

yapılan araĢtırmalar genç sürücülerin sürücülükle ilgili bir çok beceri açısından 

deneyimli sürücülere göre daha kötü durumda olduklarına iĢaret etmektedir. 

Diğer yandan, yine araĢtırma sonuçlarına göre genç sürücüler daha riskli bir 

sürücülük biçimi benimsemektedirler. 
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YaĢın bir değiĢken olarak ele alındığı araĢtırmalarda genellikle yaĢ ile olumsuz 

sürücü davranıĢları arasında negatif bir korelasyon olduğunu göstermekle 

birlikte, söz konusu iki değiĢken arasında pozitif iliĢki bulunan ya da iliĢki 

bulunmayan araĢtırmalar da vardır. Örneğin, Zakletskaia ve arkadaĢları (2009) 

katılımcıları yaĢlarına göre 18-20, 21-23 ve 24 ve üstü olarak grupladıkları 

araĢtırmalarında trafikte alkol bağlantılı heyecan arama  davranıĢının en fazla 

24 yaĢ üstü grupta görüldüğünü belirlemiĢlerdir. Calafat ve arkadaĢları (2009) 

bir risk alma davranıĢı olarak ele aldıkları alkollü araç kullanımı üzerinde yaĢın 

anlamlı bir etkisi olmadığını gösteren bulgular elde etmiĢlerdir 

 

Bir demografik değiĢken olarak eğitim düzeyinin sürücü davranıĢları ile iliĢkisi 

üzerinde yaĢ ve cinsiyete göre daha az durulduğu görülmektedir. Mevcut 

araĢtırmalardan elde edilen bulgular eğitim düzeyi ile sürücülük davranıĢları ve 

trafikte karĢılaĢılabilecek diğer sorunlar arasındaki iliĢkiler konusunda kesin bir 

yargıya varılmasına olanak tanıyacak ölçüde tutarlı değildir.  Örneğin, Sümer‟in 

(2001) yukarıda sözü edilen araĢtırmasında  eğitim düzeyi ile kazalar arasında 

anlamlı bir iliĢki olmadığı, fakat üniversite mezunu sürücülerin diğer eğitim 

düzeyindeki sürücülerden daha fazla trafik ihlalleri yaptıkları bulunmuĢtur. 

Calafat ve arkadaĢları (2009) yukarıda sözü edilen araĢtırmalarında, riskli ya da 

kural ihlali içeren bir sürücü davranıĢı olarak ele aldıkları alkollü araç kullanımı 

açısından eğitim düzeyine bağlı bir farklılık bulamamıĢlardır. Buna karĢı,  Ryb,  

Didchinger,   Kufera ve Soderstorm  (2007) trafik kazasında yaralanan yayalar 

arasında düĢük eğitim düzeyinden olan kiĢilerin oranının daha yüksek olduğunu 

bulmuĢlardır. 

 

1.3.2. KiĢilik DeğiĢkenleri ile Sürücülük DavranıĢı Arasındaki Bağlantılara 

ĠliĢkin Görgül AraĢtırmalar 

 

Sürücülük biçiminin bir ölçüde kiĢilik değiĢkenleri ile  bağlantılı olarak 

geliĢebileceği düĢüncesinin bir sonucu olarak, değiĢik kiĢilik özelliklerinin trafik 

kuralı ihlallerinde ve  trafik kazalarında oynadığı rolü incelemek amacıyla çok 

sayıda araĢtırma yürütülmüĢtür. Örneğin, değiĢik araĢtırmacılar sürekli kaygı 
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düzeyi yüksek olan sürücülerin daha riskli araç kullandıklarını ve daha fazla 

kazaya karıĢtıklarını gösteren bulgular elde etmiĢlerdir (Katwal ve 

Kamalanabhan, 2001; Shahar, 2009). Perry (1986) A tipi kiĢilik özelliğine sahip 

sürücülerin sürücülük davranıĢlarını incelediği bir çalıĢması sonucunda, A tipi 

kiĢilik özeliklerine sahip sürücülerin daha fazla kazaya karıĢtıklarını, daha 

sabırsız (aceleci) davrandıklarını ve daha fazla trafik cezası aldıklarını rapor 

etmiĢtir.  

 

 Schwebel,   Severson ve Rizzo  (2006) kiĢilik boyutlarından öz disiplin, 

Elander, West ve French (1993) ise  içe dönüklük ve dıĢadönüklük ile trafik 

suçu iĢleme ve trafik kazasına karıĢma arasındaki iliĢkileri incelenmiĢtir.  Elde 

edilen bulgular öz disiplin boyutunda düĢük olan sürücülerin yüksek olanlara, 

dıĢa dönük sürücülerin ise içe dönük olanlara göre daha fazla trafik suçu 

iĢlediklerini ve daha fazla trafik kazasına karıĢtıklarını göstermiĢtir. Furnham ve 

Saipe (1993) ise suçlu sürücülerin kiĢilik özelliklerini inceledikleri 

araĢtırmalarında bu gruba girenlerin psikotizm boyutunda yüksek puan alırken 

nörotizm boyutunda düĢük puan aldıklarını bulmuĢlardır. 

 

Haris ve Huston (2010), yarıĢmacı kiĢilerin hızlı araba kullanma, güvenli 

olmayan sollama ve benzeri gibi eylemleri diğerleriyle “rekabet”in ve 

“kazanma”nın bir yolu olarak görebilecekleri düĢüncesinden hareketle 

yürüttükleri araĢtırmalarında, bir kiĢilik özelliği olarak yarıĢmacılık ile riskli araç 

kullanma arasında bir iliĢki olduğunu bulmuĢlardır.  Lajunen, Corry, Summala ve 

Hartley (1997) kendine güven duygusu ile trafik kurallarını ihlal etme eğilimi 

arasındaki iliĢkileri inceledikleri araĢtırmalarında abartılmıĢ kendine güven 

duygusunun kural ihlalleriyle iliĢkili olduğunu,    Dahlen,   Martin, Ragan ve  

Kulhman (2005) ise dürtüselliğin  (impulsveness)  kazaya karıĢmayı ve 

saldırgan, riskli sürücülük davranıĢlarını yordadığını bulmuĢlardır.       

 

Yukarıda sözü edilen kiĢilik değiĢkenlerinin yanı sıra, Ġç-dıĢ denetim odağı, 

heyecan arayıĢı ve saldırganlık sürücülük davranıĢlarıyla ilgili olarak üzerinde 

sık durulan diğer kiĢilik özellikleri arasında yer almaktadır. Bu araĢtırmada ele 
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alınan değiĢkenler olmaları nedeniyle bu kiĢilik özellikleriyle sürücülük 

davranıĢları arasındaki iliĢkilerin incelendiği görgül araĢtırmalara ayrı alt 

baĢlıklar altında yer verilecektir. 

 

1.3.2.1. Sürücülük DavranıĢı Ġle Ġç-DıĢ Denetim Odağı Arasındaki ĠliĢkiler 

 

Denetim odağı kiĢinin kendi davranıĢlarının sonuçlarını ne derecede 

etkileyebileceğine olan inancını tanımlar (Rotter, 1966). Ġç denetim odaklı 

bireyler olumlu ya da olumsuz tüm olayların kendi davranıĢlarının sonucu 

olduğuna inanırlar ve kendi davranıĢlarıyla ilgili sorumluluk alırlar; dıĢ denetim 

odaklı bireyler sonuçların, davranıĢlarından bağımsız olarak, kendi kontrolleri 

dıĢında gerçekleĢtiğine inanırlar ve hem baĢarılarını hem de baĢarısızlıklarını 

dıĢ etkenlere yüklerler. Bu tanımda dikkat edilmesi gereken nokta sonucun 

gerçekte nasıl ortaya çıktığı değil, kiĢinin sonucun ortaya çıkıĢ Ģeklini nasıl 

algıladığıdır (Reber, 1995). Bu tanım doğrultusunda dıĢ denetim odağına sahip 

kiĢilerin bir durum karĢısında belirli bir davranıĢ biçimini seçerken durumun 

özelliklerinden yani dıĢsal faktörlerden etkilenmeleri beklenirken, iç denetim 

odağına sahip kiĢilerin belirli bir davranıĢ seçimi yaparken kendi değer 

yargılarından ve tutumlarından etkilenmeleri beklenir, böylece kiĢinin davranıĢ 

seçimi dıĢsal faktörler tarafından çok az bir olasılıkla yönlendirilmiĢ olur (Taris, 

1997). 

 

Bir çok çalıĢma iç denetim odağına sahip kiĢilerin, dıĢ denetim odağına sahip 

kiĢilerden daha dikkatli olduklarını, hoĢ olmayan durumlardan kaçınmaya daha 

iyi adapte olabildiklerini, daha yüksek güdülenme düzeyine sahip olduklarını ve 

bir çok durumda daha iyi performans gösterdiklerini ortaya çıkarmıĢtır (Montag, 

Comrey, 1987).   

 

Yukarıda verilen tanımdan hareket eden bazı araĢtırmacılar dıĢ denetim 

odağının istenmeyen bir sonucu önlemek için tedbir almada baĢarısızlığa yol 

açabileceğini ve dolaysıyla bu kiĢilerin daha büyük bir olasılıkla trafik kazalarına 

karıĢacaklarını öne sürmüĢlerdir (Hoyt, 1973; Lajunen, 1999; Montag ve 
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Comrey, 1987; Yagil, 2001). Bu görüĢten hareketle yürütülen   araĢtırmalardan 

elde edilen sonuçlar genellikle iç denetim odağı ile olumsuz sürücü davranıĢları 

ve kaza ve benzeri gibi olumsuz sonuçlar arasında   negatif bir iliĢki 

bulunduğunu göstermekle birlikte, bu araĢtırmaların sonuçları arasında tam bir 

tutarlılığın bulunduğunu söylemek güçtür. 

 

Montag ve Comrey (1987), 400 erkek katılımcı ile gerçekleĢtirdikleri bir 

çalıĢmada iç denetim odağına sahip olmanın kazaya karıĢmayla negatif yönde, 

dıĢ denetim odağına sahip olmanın kazaya karıĢmayla pozitif yönde iliĢkili 

olduğunu bulmuĢlardır.  Benzer Ģekilde,  Beirness (1993) içsel denetim odağı / 

dıĢsal denetim odağı ile kazaya karıĢma arasında anlamlı bir iliĢki olduğuna 

iĢaret eden bulgular elde etmiĢtir. Bangkoklu 601 sürücüyle yapılan ve bazı 

psikolojik değiĢkenlerle güvenli sürücülük davranıĢları arasındaki iliĢkinin 

incelendiği bir çalıĢmada iç denetim odağına sahip olmanın güvenli sürücülük 

davranıĢlarıyla olumlu yönde anlamlı iliĢkisi olduğu bulunmuĢtur (Ariyapinyo, 

1996). 

 

Donovan, Queisser, Salzberg ve Umlauf (1985), alkollü araç kullanmaktan ceza 

almıĢ, alkollü araç kullanma dıĢında riskli araç kullanmaktan ceza almıĢ ve trafik 

kazasına karıĢmıĢ ve herhangi bir cezası ve kazası olmayan üç grubu bazı 

kiĢilik özellikleri açısından karĢılaĢtırdıkları çalıĢmalarında alkollü araç kullanma 

dıĢında riskli araç kullanmak nedeniyle trafik cezası almıĢ ve trafik kazasına 

karımıĢ grubun dıĢ denetim odağı boyutundan aldıkları puan ortalamalarının 

diğer gruplarla karĢılaĢtırıldıklarında  anlamlı derecede yüksek olduğunu rapor 

etmiĢlerdir.  

 

Katwal ve Kamalanabhan (2001), trafik kazasına karıĢmıĢ ve karıĢmamıĢ iki 

grup toplu taĢıma araçları sürücüsünü kaygı (anxiety) düzeyleri, denetim odağı, 

öznel iyi oluĢ  düzeyleri  (subjective well being) ve trafik kurallarına ve trafik 

düzenlemelerine iliĢkin bilgiye sahip olma dereceleri açısından karĢılaĢtırdıkları 

çalıĢma sonucunda kazaya karıĢmıĢ sürücülerin kaza geçmiĢi olmayan 

sürücülere göre trafik kurallarına ve düzenlemelerine iliĢkin daha az bilgiye 
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sahip olduklarını, öznel refah düzeylerinin daha düĢük olduğunu, kaygı 

düzeylerinin yüksek olduğunu ve dıĢ denetim odağına sahip olduklarını 

bildirmiĢlerdir.   

 

Lajunen ve Summala (1995) iç denetim odaklı sürücülük puanı yüksek 

sürücülerin kendilerini trafikteki olası riskleri öngörebilen, atik ve dikkatli 

sürücüler olarak gördüklerini rapor etmiĢlerdir. Gençdoğan ve Gülbahçe (2001) 

yaptıkları bir çalıĢmada dıĢ denetim odağına sahip kiĢilerin trafikten Ģikayetçi 

olma boyutunda daha yüksek puan aldıklarını, bu durumun iç denetim odağına 

sahip kiĢilerin sorunların kaynağını kendi içlerinde aramalarından 

kaynaklanabileceğini belirtmiĢlerdir. Özkan ve Lajunen (2005) sürücülük ile ilgili 

bir denetim odağı ölçeği geliĢtirmek ve denetim odağı ile tehlikeli araç kullanma 

ve olumsuz sonuçları arasındaki iliĢkiyi incelmek için gerçekleĢtirdikleri bir 

çalıĢma sonucunda, iç denetim odağı yöneliminin sürücünün kendisi tarafından 

bildirilen toplam kaza sayısı, aktif kaza sayısı, trafik suçları, ihlaller ve hataları 

yordadığını gösteren bulgular elde etmiĢlerdir. 

 

Taris (1997) denetim odağının durumsal özellikler ve sürücülük davranıĢları 

üzerindeki etkisini incelediği bir çalıĢmada, dıĢ denetim odağına sahip 

sürücülerin izlenmediklerini düĢündükleri durumlarda, iç denetim odağına sahip 

sürücülerden daha fazla trafiğe iliĢkin istenmedik davranıĢlarda bulunduğunu 

göstermiĢtir. 

 

Denetim odağının değiĢik sürücülük davranıĢları üzerindeki doğrundan etkisinin 

incelendiği araĢtırmaların yanı sıra, bazı araĢtırmalarda denetim odağının 

değiĢik  değiĢkenler  ile sürücülük  davranıĢları arasındaki iliĢkide aracı ya da 

düzenleyici bir ol oynayıp oynamadığı incelenmiĢtir. Gidron, Gal ve Syna (2003) 

düĢmanlık (hostility) ile aĢırı hız yapma ve benzeri gibi olumsuz sürücü 

davranıĢları arasındaki iliĢkiyi inceledikleri bir çalıĢmada iç denetim odağının 

düĢmanlık ile olumsuz sürücü davranıĢları arasındaki iliĢkileri düzenleyici 

(moderator) bir rol oynadığını bulmuĢlardır. 
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Yukarıda da belirtildiği gibi, denetim odağı ile çeĢitli sürücü davranıĢları 

arasındaki iliĢkilerin incelendiği araĢtırmalarda genellikle iç denetim odağı ile 

olumsuz sürücü davranıĢları ve kaza ve benzeri gibi olumsuz sonuçlar arasında  

negatif bir iliĢki bulunduğunu gösteren bulgular elde edilmiĢ olmakla birlikte,  

aksini gösteren bulgular da vardır. Örneğin, Arthur ve Doverspike (1992), 

yaptıkları bir çalıĢmayla denetim odağı ile genel olarak kazaya karıĢma 

arasında anlamlı bir iliĢki olmadığını, sadece sürücü hatasından 

kaynaklanmayan kazalar ve denetim odağı arasında anlamlı bir iliĢki 

bulunduğunu ve bu iliĢkinin genel yargının tam tersi Ģeklinde olduğu, iç denetim 

odağına sahip sürücülerin anlamlı düzeyde daha fazla kazaya karıĢtığını 

göstermiĢlerdir. Aynı Ģekilde Guastello ve Guastello (1986) da denetim odağının 

trafik kazasına karıĢmayla iliĢkili olmadığını bulmuĢtur.   

 

Yagil‟e (2001) göre, içsel ya da dıĢsal odaklı olmanın belirleyici özellikleri 

dikkate alındığında,    olaylara içsel ya da dıĢsal yönde yüklemeler yapmanın 

kuramsal olarak sürücü davranıĢlarıyla ilgisinin oldukça yüksek olması beklenir. 

Buna karĢın, araĢtırma bulguları arasında tam bir tutarlılık bulunmamaktadır. 

Bunun nedeni, bazı araĢtırmalarda  genel olarak denetim odağını ölçen 

ölçeklerin kullanılmasıdır. Genel denetim odağı ölçeklerinden alınan puanlarla 

sürücü davranıĢları arasında yüksek bir iliĢki bulunmamaktadır. Sürücülükle 

iliĢkili denetim odağı ölçeklerinin kullanıldığı araĢtırmalarda ise dıĢ denetim 

odağına sahip olmanın kazaya karıĢmayla pozitif yönde, iç denetim odağına 

sahip olmanın kazaya karıĢmayla negatif yönde iliĢkili olduğu bulunmuĢtur. 

 

1.3.2.2. Sürücülük DavranıĢıyla Heyecan ArayıĢı Arasındaki ĠliĢkiler 

 

Heyecan arayıĢı (sensation seeking) sürücülük davranıĢlarıyla iliĢkisi en fazla 

incelenen kiĢilik değiĢkenlerinden biridir. Zuckerman (1994) tarafından ortaya 

atılan heyecan arayıĢı kavramı alıĢılmıĢın dıĢında ve Ģiddetli heyecanlar ve 

deneyimler arama ve bu deneyimler uğruna fiziksel, sosyal, kanuni ve mali 

riskler alma isteği olarak tanımlanan bir kiĢilik özelliğine iĢaret etmek için 

kullanılmaktadır.   Heyecan arayıĢı boyutunda yüksek olan bireyler, heyecan 
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arayıĢı içinde olmayan bireylere göre daha önce hiç denemedikleri aktivitelere 

iliĢkin riskleri daha düĢük olarak değerlendirirler ve bu aktiviteleri denerken daha 

az kaygı yaĢama eğilimi gösterirler. Dolayısıyla heyecan arayıĢı boyutunda 

yüksek  olan kiĢilerin,   fırsat verildiğinde bu tür aktivitelere katılma olasılıkları 

daha yüksektir (Zuckerman ve Kuhlman, 2000). Nitekim, yapılan araĢtırmalar bu 

boyutta yüksek olan kiĢilerin tehlikeli deneylere katılma, tehlikeli sporlar yapma, 

tehlikeli yolculuklara çıkma, suç kapsamına giren tehlikeli aktivitelere katılma, 

tehlikeli cinsel davranıĢlar (sexual behavior) sergileme, sigara içme, aĢırı 

miktarda alkol tüketme, uyuĢturucu kullanma, kumar oynama eğilimlerinin daha 

yüksek olduğunu göstermiĢtir (Zuckerman ve Kuhlman, 2000).  

 

Horvath ve Zuckerman (1993) niçin bazı insanların diğerlerine göre daha fazla 

heyecan aradıkları ve dolayısıyla daha fazla risk alma eğiliminde oldukları 

sorusunu yanıtlamak üzere iki alternatif açıklama önermiĢlerdir.  Bu 

araĢtırmacılara göre, heyecan arayıĢının olası nedenlerinden bir tanesi “yoğun 

ödül etkisi”dir (intense reward effect).  Bazı insanlar heyecan verici aktiviteler 

sonucunda elde edecekleri ödüllere daha fazla değer biçerler. Dolayısıyla, bu 

insanlar için heyecan verici aktivitelerin sağladığı ödül bu tür aktivitelerin içerdiği 

risklerden daha ağır basmaktadır. Horvath ve Zuckerman‟a (1993) göre, bazı 

insanların diğerlerine göre daha fazla heyecan arayıĢı içinde olmalarının bir 

diğer olası nedeni bu bireylerin “iyimserlik yanlılığı” (optimistic bias) 

göstermeleridir. Bir baĢka deyiĢle heyecan arayıĢı içinde olan bireyler 

kendilerini daha az risk altında görürler ve riskli aktiviteden sonra olumsuz bir 

sonuç elde etme ihtimallerinin daha az olduğunu düĢünürler.  

Joseph, Liu, Jiang, Lynam ve Kelly (2009) tarafından yürütülen bir araĢtırmadan  

Horvath ve Zuckerman‟ın  (1993) “yoğun ödül etkisi” görüĢünü destekler yönde 

bulgular elde edilmiĢtir. Heyecan arayıĢının nörolojik temellerini incelemek 

üzere yürütülen bu araĢtırmada heyecan arayıĢı boyutunda yüksek ve düĢük 

olan katılımcılara  uyarılmıĢlık durumu yaratacak resimler (erotik içerikli,  Ģiddet 

içerikli, tiksindirici) gösterilerek fonksiyonel manyetik görüntüleme cihazı ile 

beyin faaliyetleri  kaydedilmiĢtir. Elde edilen bulgular heyecan arayıĢı boyutunda 

yüksek olan katılımcıların resimlere bakarken uyarılma ve pekiĢtirme ile ilgili 
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beyin bölgelerinde (sağ insula, posterior medial orbitofrontal cortex), heyecan 

arayıĢı boyutunda düĢük olan katılımcıların ise duyguların kontrolü ve 

düzenlenmesi ile ilgili beyin bölgelerinde (anterior medial orbitofrontal cortex, 

anterior cingulate) bir faaliyet artıĢı olduğunu göstermiĢtir. 

 

Zuckerman (1971), heyecan arayıĢının temelinde birden fazla faktör olabileceği 

varsayımından hareketle üniversite öğrencileri ile yaptığı bir çalıĢmada heyecan 

arayıĢının korku ve macera arayıĢı, deneyim arayıĢı, ketlenmeye karĢı koyma 

ve can sıkıntısı duyarlılığı olmak üzere 4 boyutunun olduğunu saptamıĢtır.  

Heyecan ve macera arayıĢı (thrill and adventure seeking) tehlike içeren spor ya 

da aktivitelere katılma isteğine, deneyim arayıĢı (experience seeking) yeni 

zihinsel ve duygusal deneyimler yaĢama, seyahat etme, uygun olarak 

görülmeyen yaĢam biçimlerini deneme isteğine, ketlenmeye karĢı koyma 

(disinhibition) sosyal içicilik, partilere katılma, değiĢik cinsel deneyimler yaĢama,  

değiĢik  cinsel eĢlerle birlikte olma gibi davranıĢlarla dıĢa vurulan sosyal ve 

cinsel engellenmeye karĢı koyma isteğine,  can sıkıntısı duyarlılığı (boredom 

susceptibility)  ise sıkıcı ve rutin iĢ, yaĢam ve insanlardan   hoĢlanmama ve 

değiĢim olmadığı durumlarda rahatsızlık hissetme eğilimine iĢaret eder 

(Zuckerman, Eysenck ve Eysenck, 1978).     

 

Yapılan araĢtırmalar heyecan arayıĢı açısından yaĢa, cinsiyete ve eğitim 

düzeyine bağlı farklılıkların olabileceğine iĢaret etmektedir. Bu araĢtırmaların 

sonuçlarına göre heyecan arayıĢı düzeyi erkelerde daha yüksektir (Arnett, 

1994). Hem kadınlarda hem de erkeklerde 16 yaĢına kadar artıĢ göstermekte, 

bu yaĢtan sonra yaĢ artıĢıyla birlikte azalmaktadır, ayrıca, eğitim düzeyi arttıkça 

heyecan arayıĢı düzeyi de artmaktadır (Jonah, 1997). 

 

Heyecan arayıĢı, tanımı gereği sürücülük biçimi ve dolayısıyla trafik kazaları ile 

iliĢkisi olabilecek bir kiĢilik özelliğidir. Nitekim yapılan araĢtırmalar genellikle söz 

konusu kiĢilik özelliği ile kural ihlalleri ve trafik kazaları arasında bir iliĢki 

olabileceğini ortaya koymuĢtur. Örneğin, Schwebel,   Severson ve   Rizzo  

(2006), heyecan arayıĢı, öz disiplin ve  öfke/ düĢmanlık ile kural ihlalleri 
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arasındaki iliĢkileri hem ölçek ve bilgi formlarıyla hem de sanal bir sürücülük 

ortamında inceledikleri bir çalıĢmada her üç değiĢken ile kural ihlalleri arasında 

iliĢki bulunduğunu, ancak kural ihlallerini  en iyi yordayan değiĢkenin heyecan 

arayıĢı olduğunu bulmuĢlardır. Schwebel Ball, Severson, Barton,  Rizzo ve 

Viamonte (2007), yaĢı 75 ve üzerinde olan 101 sürücü ile yürüttükleri bir 

araĢtırmada heyecan arayıĢı boyutunda yüksek olanların daha fazla kural ihlali 

yaptıklarını ve daha fazla trafik cezası aldıklarını göstermiĢtir. 

 

Furnham ve Saipe (1993), trafik kuralı ihlali yapmıĢ ve yapmamıĢ sürücüleri 

bazı kiĢilik özellikleri açısından karĢılaĢtırdıkları çalıĢmalarında, heyecan arayıĢı 

ile trafik kuralı ihlalleri arasında pozitif bir iliĢkinin bulunduğunu gözlemiĢlerdir. 

Ancak, aynı araĢtırmada heyecan arayıĢı ile trafik kazalarının sayısı arasında 

anlamlı derecede iliĢki olmadığı görülmüĢtür. Benzer Ģekilde, Trimpop ve 

Kirkcaldy (1997), genç sürücülerle yaptıkları bir çalıĢmada heyecen aramanın 

“Heyecan ve Macera ArayıĢı” ve “Engellenmeye KarĢı Koyma” boyutları ile trafik 

suçu iĢleme arasında anlamlı bir iliĢki bulunduğunu, ancak aynı boyutlarla 

kazaya karıĢma arasında yeterince güçlü bir iliĢki bulunmadığını belirtmiĢlerdir.           

   

Özkan, Sümer, AyvaĢık ve Er (2002), kiĢilik faktörleri, psikomotor beceriler, 

sürücü davranıĢları ve trafik kazaları arasındaki iliĢkiyi inceledikleri bir 

çalıĢmada heyecan arayıĢı ile trafik ihlal ve hataları arasında olumlu yönde 

anlamlı bir iliĢki bulunduğunu belirtmiĢlerdir.  Kural ihlali bağlamında, emniyet 

kemeri kullanmamanın kiĢilik özellikleri, yaĢam tarzı ve sürücülük geçmiĢiyle 

iliĢkisinin incelendiği bir çalıĢmada emniyet kemeri kullanmayan sürücülerin 

heyecan arayıĢı puanlarının yüksek olduğu, ayrıca, bu kiĢilerin sürücülük 

geçmiĢi incelendiğinde anlamlı derecede çok sayıda trafik ihlali yapmıĢ oldukları 

görülmüĢtür ( Wilson, 1990). Arnett, Offer ve Fine (1997) ise ergen sürücülerle 

yaptıkları bir çalıĢma sonucunda heyecan arayıĢı ile dikkatsiz ve umursamaz 

biçimde araç kullanma arasında bir iliĢki olduğunu rapor etmiĢlerdir.  

 

Risk alma eğiliminin heyecan arayıĢının belirleyici özelliklerinden biri olması 

nedeniyle, riskli araç kullanma ile heyecan arayıĢı arasında bir iliĢki bulunup 
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bulunmadığını belirlemek amacıyla çok sayıda araĢtırma yürütülmüĢtür. AĢırı 

hız yapmadan, tehlikeli sollamalara, alkollü araç kullanmadan alkollü sürücünün 

aracında yolculuk etmeye kadar uzanan çok sayıda riskli davranıĢ üzerinde 

durulmuĢtur. Örneğin, Schwebel   ve arkadaĢlarının (2007) yukarıda sözü edilen 

araĢtırmalarında heyecan arayıĢı boyutunda yüksek olan sürücülerin daha riskli 

araç kullandıkları da bulunmuĢtur. Heyecan arayıĢı boyutunda yüksek olan 

sürücülerin araç kullanırken daha fazla risk aldıklarını (Donovan, Queisser, 

Salzberg ve Umlauf McMillen, 1985; Iversend ve Rundmo, 2002; Smith ve 

Wells-Parker, 1989; Yasak, 2001) ve daha  hızlı araç kullandıklarını ( Horvath 

ve Zuckerman, 1993; Iversend ve Rundmo, 2002; Jonah, Thiessen ve Au-

Yeung, 2001) gösteren bulgular baĢka araĢtırmacılar tarafından da  rapor 

edilmiĢtir. 

 

Heyecan arayıĢı ile risk alma arasındaki iliĢki bağlamında üzerinde en fazla 

durulan konu alkollü ya da uyuĢturucu madde etkisinde araç kullanmadır. 

Zakletskaia ve arkadaĢları  (2009), üniversite öğrencileriyle yürüttükleri 

araĢtırmalarında heyecan arayıĢı boyutunda yüksek olan katılımcıların daha sık 

alkollü araç kullandıklarını saptanmıĢtır. Benzer Ģekilde McMillen, Adams, 

Wells-Parker, Pang ve Anderson (1992), bir kez alkolü araç kullanma cezası 

alan ve birden fazla alkollü araç kullanma cezası alan sürücüleri 

karĢılaĢtırdıkları çalıĢmalarında birden fazla alkollü araç kullanma cezası alan 

sürücülerin heyecan arayıĢı boyutundan aldıkları puanların anlamlı derecede 

yüksek olduğunu bulmuĢladır. Alkollü araç kullanma ile heyecan arayıĢı 

arasında pozitif yönde bir iliĢki bulunduğunu gösteren bulgular baĢka 

araĢtırmacılar tarafından da rapor edilmiĢtir ( Arnett, 1990;McMillen, Pang, 

Wells-Parker ve Anderson 1992). 

 

Avustralya‟da 331 genç sürücü ile gerçekleĢtirilen ve uyuĢturucu etkisi altında 

araç kullanmanın psikososyal nedenlerini belirlemek amacıyla yürütülen bir 

araĢtırmada da uyuĢturucu etkisi altında araç kullanan sürücülerin heyecan 

arayıĢı puanlarının anlamlı derecede yüksek olduğunu gösteren bulgular elde 

edilmiĢtir (Armstrong, Wills ve Watson, 2005). 
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Heyecan arayıĢı ile iliĢkisi incelenen bir diğer davranıĢ saldırgan araç 

kullanmadır. Haris ve Houston (2010),  korna çalma, öndeki araca fazla 

yanaĢma, hızlı araç kullanma gibi saldırgan sürücü davranıĢlarıyla heyecan 

arama arasında pozitif bir iliĢki bulmuĢlardır. Jonah, Thiessen ve Au-Yeung 

(2001) da heyecan arayıĢı boyutunda yüksek olan sürücülerin daha çok 

saldırgan sürücülük davranıĢları sergilediklerini  rapor etmiĢlerdir. 

 

1.3.2.3.  Sürücülük DavranıĢı ile Saldırganlık Arasındaki ĠliĢkiler 

 

Saldırgan olarak nitelendirilebilecek davranıĢların tür, sayı ve çeĢitliliğinin çok 

fazla olması nedeniyle saldırganlığın genel kabul gören bir tanımını yapmak 

oldukça güçtür. Ġlgili literatür gözden geçirildiğinde değiĢik araĢtırmacılar 

tarafından önerilen değiĢik saldırganlık tanımlarının olduğu görülmektedir. 

Bununla birlikte göreli olarak yaygın kabul gören tanımlar incelendiğinde, büyük 

bir bölümünün saldırganlığı tanımlarken ölçüt olarak yapılan davranıĢın ardında 

yatan niyeti dikkate aldığı ve baĢkalarına fiziksel ya da psikolojik olarak zarar 

verme amacıyla yapılan davranıĢları saldırgan olarak niteledikleri görülmektedir 

(Anderson ve Bushman,   2002).   

  

Saldırgan davranıĢlar sergileme eğilimi açısından bireyler arasında önemli 

farklılıkların bulunduğu genel olarak kabul edilen bir olgudur. Bazı 

araĢtırmacılara göre saldırgan davranıĢlar sergileme eğilimi açısından gözlenen 

farklılıklar sürücü davranıĢlarına da yansımakta ve bu yansıma kendini diğer 

insanları fiziksel ya da psikolojik olarak tehlikeye atabilecek biçimde araç 

kullanma Ģeklinde göstermektedir (Ellisson-Potter, Bell ve Deffenbacher, 2001; 

Grey, Triggs ve Haworth, 1989; Lajunan ve Parker, 2001; Lajunan, Parker ve 

Stradling, 1998). Saldırgan sürücülük, diğer insanları kasten psikolojik, fiziksel 

ya da hem psikolojik hem fiziksel olarak tehlikeye atan bir sürücülük biçimidir.  

Saldırgan sürücülük olarak adlandırılan bu eğilim öndeki aracı yakın takip etme, 

gereksiz korna çalma, aĢırı hız yapma, kırmızı ıĢıkta geçme, hatalı sollama gibi 

trafik suçu olarak kabul edilen davranıĢları içermektedir (Ellisson-Potter, Bell ve 

Deffenbacher, 2001).  
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Bir bireysel farklılık değiĢkeni olarak saldırganlık ile saldırgan sürücülük 

davranıĢları arasında bir iliĢki bulunup bulunmadığını belirlemek amacıyla 

yürütülen çalıĢmalarda, genellikle, saldırgan kiĢilikli bireylerin olumsuz sürücü 

davranıĢlarını daha fazla sergiledikleri düĢüncesini destekleyen bulgular elde 

edilmiĢtir (Hennesy ve Wiesenthal, 1999; Lajunen ve Parker, 2001; 

Deffenbacher, Huff, Lynch, Oetting ve Salvatore, 2000).  Saldırganlık ile 

sürücülük davranıĢları arasındaki iliĢkiyi inceleyen en eski çalıĢmalardan biri 

Tillman ve Hobbs (1949) tarafından gerçekleĢtirilen ve yazarların “insan 

yaĢadığı gibi araba kullanır” Ģeklinde özetledikleri çalıĢmadır. Bu çalıĢmada 

göreli olarak çok ve az sayıda kazaya karıĢmıĢ taksi Ģoförlerinden oluĢan iki 

grup karĢılaĢtırılmıĢ  ve çok sayıda kazaya karıĢan taksi Ģoförlerinin   daha fazla 

saldırgan oldukları ve otoriteye uyma güçlüğü yaĢadıkları belirlenmiĢtir.  

 

Smith, Waterman ve  Ward (2006) üniversite öğrencileri, çalıĢanlar ve 

mahkumlardan oluĢan katılımcı gruplarıyla yürüttükleri bir araĢtırmada sürekli 

saldırganlığın (trait aggression) her üç grupta da öndeki aracı yakından takip 

etme, diğer sürücülere selektor yapma, korna çalma, sözlü sataĢma ve iĢaret 

yapma gibi saldırgan sürücü davranıĢlarını yordadığını bulmuĢlardır. Arnett, 

Offer ve Fine (1997), ergen sürücülerle yaptıkları bir çalıĢmada saldırganlığın 

alkollü araç kullanma, hız sınırlarını aĢma, diğer araçlarla yarıĢma ve hatalı 

sollama yapmayla anlamlı derecede iliĢkili olduğunu saptamıĢlardır. Lajunen ve 

Parker (2001) ise yaptıkları bir çalıĢmada direksiyon baĢında ortaya çıkan sözel 

saldırganlığın anlık öfke sonucunda ortaya çıktığını, fiziksel saldırganlığın ve 

ihlallerin ise doğrudan bir kiĢilik özelliği olarak saldırganlığın sonucu olduğunu 

rapor etmiĢlerdir. 

 

DüĢmanlık (hostility) sürekli saldırganlıkla yakından iliĢkili olabilecek bir diğer 

bireysel farklılık değiĢkendir. Bir çok araĢtırmacı bir kiĢilik özelliği olarak 

düĢmanlığın olumsuz sürücü davranıĢlarıyla iliĢkili olabileceğini gösteren 

bulgular rapor etmiĢlerdir. Örneğin, daha önce sözü edilen Schwebel,   

Severson ve Rizzo (2006), araĢtırmalarında bir kiĢilik özelliği olarak 
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düĢmanlığın kural ihlallerini, Haris ve Housto (2010) ise saldırgan sürücü 

davranıĢlarını yordadığını saptamıĢlardır. Benzer Ģekilde, Iversend ve Rundmo 

da (2002) düĢmanlığın riskli araç kullanma ve kaza yapma ile iliĢkili olduğunu 

gösteren bulgular elde etmiĢlerdir. 

 

Saldırganlık ve düĢmanlığın çeĢitli sürücü davranıĢlarıyla iliĢkili olduğunu 

gösteren bulgulara karĢın bazı araĢtırmacılar saldırgan sürücü davranıĢlarının 

bir kiĢilik özelliği olarak saldırganlıktan çok durumsal faktörlerden kaynaklanan 

öfke ile iliĢkili olduğunu öne sürmüĢlerdir ( Ellisson-Potter, Bell ve Deffenbacher, 

2001). Deffenbacher, Lynch,. Filetti, Dahlen ve   Oetting (2003) tarafından 

yürütülen bir araĢtırmada bu görüĢe destek olabilecek bulgular elde edilmiĢtir. 

Saldırgan sürücülük sorunu olduğunun farkında olan ve tedavi görmek isteyen,  

saldırgan sürücülük sorununun olduğunun farkında olmayan  ve saldırgan 

sürücülük sorunu olmayan üç grup sürücünün karĢılaĢtırıldığı bu çalıĢmada, ilk 

iki grupta bulunan katılımcıların trafikte daha fazla öfke yaĢadıkları ve kaza 

tehlikesiyle karĢı karĢıya kaldıkları bulunmuĢtur. O‟Brien, Tay ve Watson (2004) 

Engellenme-Saldırganlık Kuramı çerçevesinde gerçekleĢtirdikleri bir çalıĢmada 

durumsal faktörlerin sürücünün öfke durumunu ve buna bağlı davranıĢlarını 

daha fazla etkilediğini gösteren bulgular elde etmiĢlerdir. 

 

1.4. ARAġTIRMANIN AMACI 
 

Günümüzde trafik ülkemiz açısından büyük bir sorun oluĢturmaktadır. TBMM 

Trafik Komisyonu Raporu‟na (2000, Akt. Yasak 2002) göre son on yıl içinde 

ülkemizde meydana gelen trafik kazalarında yaĢamını kaybeden insanların 

sayısı 100 bini aĢmaktadır. Yine aynı rapora göre araç sayısının daha az 

olmasına rağmen, ülkemizde meydana gelen trafik kazası, araç sayısı ile 

oranlandığında, Ġspanya, Almanya ve Japonya gibi ülkelerde meydana gelen 

trafik kazası sayısının çok üzerindedir.  Bu kazaların bir kısmı yol, araç ve yaya 

hatalarından kaynaklanmakla birlikte, sürücü hatalarının bu kazalardaki payının 

%90‟a ulaĢtığı bilinmektedir (Lajunen, 1999). Buna rağmen, sürücü özelliklerinin 

trafik kazalarında oynadığı rolü belirlemek amacıyla ülkemizde yapılan 

araĢtırmaların oldukça sınırlı olduğu görülmektedir. 
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Diğer yandan, trafik kazalarında demografik değiĢkenler ve kiĢilik özelliklerinin 

oynadığı rol konusunda yapılan araĢtırmalardan, heyecan arayıĢı dıĢında, 

çoğunlukla tutarsız sonuçlar elde edilmiĢtir. Ayrıca, bu araĢtırmaların büyük bir 

bölümünde tek bir kiĢilik özelliği üzerinde durulmuĢ, değiĢik kiĢilik özelliklerinin 

kuralların ihlal edilmesi eğilimine ve dolayısıyla trafik kazalarının meydana 

gelme olasılığına yaptıkları katkılar göreli olarak incelenmemiĢtir. 

 
Yukarıda yürütülen tartıĢmaların ıĢığı altında yürütülen bu araĢtırmada, yaĢ ve 

eğitim düzeyi ile birer kiĢilik özelliği olarak heyecan arayıĢı, denetim odağı ve 

saldırganlığın hatalı sollama ve hız ihlali gibi tehlikeli araç kullanma 

davranıĢlarını ve trafik kazasına karıĢmayı ne ölçüde yordadıkları incelenmiĢtir 

 
KiĢilik özellikleri ile trafik kazaları arasındaki iliĢkilerin incelendiği araĢtırmalarda 

yordayıcı değiĢken olarak genellikle sürücülerin ilgili kiĢilik testlerinden aldıkları 

puanlar kullanılmakta, ancak yordanan değiĢken olarak ele alınan sürücü 

davranıĢları bir araĢtırmadan diğerine değiĢmektedir. Sürücünün kaza geçmiĢi 

(kaza sayısı ve/veya Ģiddeti), sürücünün aldığı ceza sayısı, sürücünün kazada 

oynadığı rol, kaza türü, kural ihlali araĢtırmalarda kullanılan yordanan 

değiĢkenlerden bazılarıdır. Bu değiĢkenlerle ilgili bilgiler ya kayıtlardan ya da 

sürücülerin kendilerinden elde edilmektedir. Bu bilgi edinme yollarının her biri 

kendine özgü bazı sorunlar içermektedir. Örneğin, unutma, kaza kayıtlarının 

farklı tutulması, bilinçli olarak verilen yanlıĢ bilgiler yordanan değiĢken 

ölçümlerinin güvenirliğini zedeleyebilmektedir (Lajunen, 1999).  Bu araĢtırmada 

yordanan değiĢken olarak karıĢılan kaza sayısı ve son beĢ yıl içinde hız sınırını 

aĢma ve hatalı sollama gibi kaza olasılığını arttıran kural ihlalleri nedeniyle 

alınan trafik cezalarının sayısı kullanılmıĢtır. Ceza ve kaza sayısına iliĢkin 

bilgilerin araĢtırmaya katılan sürücülerin kendilerinden alınacak olmasının, diğer 

araĢtırmalarda olduğu gibi, yordanan değiĢkene iliĢkin bilgilerin güvenirliğini bir 

ölçüde zedeleyeceği açıktır. Ancak, bilgilerin sürücülerin kendisinden 

alınmasının daha kolay olması nedeniyle bu yol tercih edilmiĢtir. 
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AraĢtırmada aĢağıdaki sorulara yanıt aranacaktır. 
 

 
1.Sürücülerin yaĢı ile karıĢtıkları kaza ve son beĢ yılda aldıkları ceza 

sayıları arasında bir iliĢki var mıdır? 
 

2. Sürücülerin eğitim düzeyi ile karıĢtıkları kaza ve son beĢ yılda aldıkları 
ceza sayıları arasında bir iliĢki var mıdır? 

 

3. Heyecan arayıĢı ile karıĢılan kaza ve son beĢ yılda alınan ceza sayıları 

arasında bir iliĢki var mıdır? 

 

4. Ġç ve dıĢ denetim odağı ile karıĢılan kaza ve son beĢ yılda alınan ceza 

sayıları arasında bir iliĢki var mıdır? 

 
            5. Saldırganlık ile karıĢılan kaza ve son beĢ yılda alınan ceza sayıları 

arasında bir iliĢki var mıdır? 

 

            6. YaĢ, eğitim düzeyi, heyecan arayıĢı, iç-dıĢ denetim odağı ve 

saldırganlık değiĢkenlerinden hangisi karıĢılan kaza sayısını daha iyi 

yordayabilmektedir? 

 

 7.  YaĢ, eğitim düzeyi, heyecan arayıĢı, iç-dıĢ denetim odağı ve 

saldırganlık değiĢkenlerinden hangisi son beĢ yılda alınan ceza sayısını daha iyi 

yordayabilmektedir? 
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BÖLÜM 2 

 

YÖNTEM 

 

Bu bölümde, çalıĢmanın katılımcılarına, veri toplama araçlarına ve iĢleme 

yönelik bilgiler yer almaktadır. 

 

2.1. KATILIMCILAR 

 

Hız ihlali, hatalı sollama ve benzeri gibi nedenlerle trafik cezası almıĢ olan 

yeterli sayıda kadın sürücüye ulaĢılamadığı için sadece erkek katılımcılarla 

yürütülen araĢtırmanın örneklemi 325 sürücüden oluĢmaktadır. Katılımcıların 

büyük bölümü Türkiye ġoförler ve Otomobilciler Federasyonu Psikoteknik: 

Sürücü Değerlendirme, Eğitim ve AraĢtırma Merkezi‟ne baĢvuran sürücüler 

arasından seçilmiĢtir. Ankara ya da çevre il ve ilçelerde oturan katılımcıların bir 

kısmı performanslarının değerlendirilmesi için,  bir kısmı da yasal zorunluluk 

(hız limitini aĢma, alkollü araç kullanma gibi gerekçelerle ehliyete el konulması)  

nedeniyle merkeze baĢvurmuĢlardır.  

 

Tümü en az beĢ yıldır aktif olarak araç kullanmakta olan katılımcıların   %33,65‟i 

serbest meslek sahibi, %19,50‟si Ģoför, %10,69‟u mühendis-mimar ve 

%36,16‟sı satıĢ temsilcisi, muhasebeci, öğretmen, doktor, itfaiyeci gibi çeĢitli 

meslek grubu mensuplardır. Katılımcıların %79,25‟i otomobil, %10.6‟sı minibüs, 

%5.35‟i otobüs ve %5.35‟i kamyon-tır kullanmakta olup, %41,82‟si üniversite ve 

üstü eğitim düzeyine sahipken, %36,16‟sı lise, %9,43‟ü ortaokul ve %11,95‟i 

ilkokul mezunudur; % 0,63‟ü ise sadece okur-yazardır. Katılımcıların yaĢlarına, 

sürücülük yıllarına, bir yıl içinde yaptıkları yola, karıĢtıkları kaza ve son beĢ yılda 

aldıkları ceza sayılarına iliĢkin bilgiler Tablo 1‟de gösterilmiĢtir. 
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Tablo 1. Katılımcıların yaĢ, sürücülük yılı, bir yıl içinde yaptıkları yol ile son beĢ 

yıl içinde aldıkları ceza ve karıĢtıkları kaza sayılarına iliĢkin bilgiler  

 

(N=318) 

 En DüĢük En Yüksek Ortalama SS 

 
YaĢ 

 
  23,00 

 
72,00 

 
 36,33  

 
    10,17 

 
Sürücülük Yılı 

 
    5,00 

 
43,00 

 
 13,89  

 
     8,56  

 
 Yapılan Yol 

 
   1000  

 
350000 

 
 38652,87 

 
  50509,57 

 
KarıĢılan Kaza sayısı 

 
    ,00 

 
 7,00 

 
  1,03 

 
    1,36 

 
Alınan Ceza Sayısı 

 
    ,00 

 
16,00 

 
  2,55  

 
    3,04  

 
 
 
2.2. ARAġTIRMADA YER ALAN DEĞĠġKENLER 
 
  
AraĢtırmada altı tanesi yordayan iki tanesi de yordanan olmak üzere sekiz 

değiĢken yer almaktadır. Yordayıcı değiĢkenler yaĢ, eğitim düzeyi, iç denetim 

odaklı sürücülük, dıĢ denetim odaklı sürücülük, heyecan arayıĢı ve 

saldırganlıktır. Yordanan değiĢkenler ise son beĢ yıl içinde hız sınırını aĢma ve 

hatalı sollama gibi kaza olasılığını arttıran kural ihlalleri nedeniyle alınan trafik 

cezaları ile karıĢılan kaza sayılarıdır. 

 
 
2.3. VERĠ TOPLAMA ARAÇLARI 
 

 
AraĢtırmada veri toplama araçları olarak, heyecan arayıĢını ölçmek için Trafikte 

Heyecan ArayıĢı Ölçeği; iç-dıĢ denetim odağını ölçmek için Montag Ġç Denetim 

Odaklı ve DıĢ Denetim Odaklı Sürücülük Ölçeği; saldırganlığı ölçmek için 

Saldırganlık Envanteri ve bir kiĢisel bilgi formu kullanılmıĢtır. 
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2.3.1. Montag Ġç Denetim Odaklı ve DıĢ Denetim Odaklı Sürücülük Ölçeği 

 

Bu ölçek Montag ve Comrey (1987) tarafından, sürücülerin iç-dıĢ denetim odaklı 

sürücülük biçimlerinden hangisine sahip olduklarını belirlemek amacıyla 

geliĢtirilmiĢtir. Özgün ölçek “iç denetim odaklı sürücülük” ve “dıĢ denetim odaklı 

sürücülük” olmak üzere her biri 15 madde içeren iki alt ölçekten oluĢmaktadır. 

Alt ölçeklerin ağır kaza yapmıĢ 200 sürücü ile kazaya karıĢmamıĢ 200 

sürücünün ölçek maddelerinin her birinden aldıkları puanların ortalamaları 

arasındaki farklar ve korelasyonlar hesaplanarak incelenen ölçüt bağımlı 

geçerliklerinin yüksek olduğu belirtilmektedir.    

 

Ölçeğin Türkçeye uyarlanması araĢtırmacı tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir. 

AraĢtırmacı tarafından Türkçeye çevrilen ölçek maddeleri, önce bir uzman 

tarafından orijinaline uygunluk açısında değerlendirilmiĢ, daha sonra 20 kiĢilik 

bir sürücü grubuna bireysel olarak uygulanarak maddelerin anlaĢılıp 

anlaĢılmadığı ya da maddelerden farklı anlamlar çıkarılıp çıkarılmadığı kontrol 

edilmiĢtir. Ön uygulama sonucunda maddelerin açık ve anlaĢılır olduğu görülen 

ölçek geçerlik ve güvenirliğine iliĢkin bilgi edinmek amacıyla 211 kiĢiden oluĢan 

bir sürücü grubuna uygulanmıĢtır. Ölçeğin uygulandığı grubun  yaĢ ortalaması 

35.09‟dur (S=9.41; ranj=23-69). ÇalıĢmaya katılanların %19‟u ilkokul, %16.1‟i 

ortaokul, %31.8‟i lise ve %33.2‟si üniversite mezunudur, araç kullanma süreleri 

ortalama 12.73 yıldır (S=7.52; ranj=5-40). Grubun %42,7‟si bugüne kadar hiç 

kazaya karıĢmadığını belirtirken, %57.3‟ü en az bir kazaya karıĢtıklarını 

belirtmiĢtir.   

          

Montag Ġç Denetim Odaklı ve DıĢ Denetim Odaklı Sürücülük Ölçeği‟nin Türkçe 

formunun faktör yapısını belirlemek amacıyla verilere temel bileĢenler analizi 

uygulanmıĢtır ve ölçek maddelerinin üç faktör altında toplandığı görülmüĢtür. 

Böylece bu 30 maddenin 3 faktörlü bir yapısının olduğu varsayılarak Varimax 

rotasyonu uygulanmıĢtır. DönüĢtürülmüĢ matrix tablosuna bakıldığında 15 

maddenin iç denetim odağı boyutunu oluĢturduğu, geriye kalan 15 maddenin iki 

ayrı faktörde görülmekle birlikte aynı yapının faktörleri (dıĢ denetim odağı 
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boyutu) olabileceği düĢünülmüĢtür. Böylece tekrar 2 faktörlü çözüme gidilmiĢtir. 

Bu iki faktörün altında toplanan maddelerin özgün ölçekle aynı olduğu 

görülmüĢtür. Saptanan iki faktörün toplam varyansın %36.26‟sını açıkladığı 

görülmüĢtür.   

 

Ölçeği iç tutarlık açısından değerlendirmek amacıyla, iç ve dıĢ denetim odağı 

ölçeklerinde yer alan maddelerle ait oldukları alt ölçek toplamları arasındaki 

korelasyonlar hesaplanmıĢtır. Bu hesaplama sonucunda iç denetim odağı 

ölçeğinde yer alan tüm maddelerin toplam puanla olan korelasyonlarının anlamlı 

olduğu, ancak dıĢ denetim odağı ölçeğinde yer alan iki maddenin toplam puanla 

olan korelasyonlarının düĢük olduğu görülmüĢtür. Bu iki maddenin ölçekten 

çıkarılmasına ve Montag Ġç Denetim Odaklı ve DıĢ Denetim Odaklı Sürücülük 

Ölçeği‟nin Türkçe formunun 28 maddeden oluĢmasına karar verilmiĢtir. Hangi 

maddelerin hangi faktörler altında olduğunu gösteren ve her bir faktörün 

açıkladığı toplam varyans Tablo 2‟de gösterilmiĢtir.         

 

Ġç ve dıĢ denetim odaklı sürücülük ölçeklerinin Cronbach  alfa değerleri, 

açıkladıkları toplam varyans yüzdeleri ve faktör maddelerinin bazıları sırasıyla 

Ģöyledir: İç denetim odaklı sürücülük (madde sayısı=15):  = .8805; %22.60; 

“dikkatli bir sürücü her türlü kazayı önleyebilir”, “en zor yol ve hava koĢullarında 

bile kazaları önlemek mümkündür”, “kazalar, sürücüler yeterince dikkatli araç 

kullanmayı öğrenemedikleri için meydana gelir”. Dış denetim odaklı sürücülük 

(madde sayısı=13):  = .8130; %13.66; “hiç kazaya karıĢmadan araç kullanmak 

çoğunlukla bir Ģans iĢidir”, “eğer baĢınıza bir kaza gelecekse ne yaparsanız 

yapın gelir”, “sürücüler ne kadar önlemeye çalıĢırlarsa çalıĢsınlar, kazalar her 

zaman olacaktır”.  
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Tablo 2. Ġç   Denetim  Odaklı  –  DıĢ  Denetim  Odaklı  Sürücülük  Ölçeği 

   Faktörlere Göre Madde Dağılımı ve Madde Yükleri  

 

MADDELER 

FAKTÖRLER 

İÇ DENETİM 
ODAKLI 
SÜRÜCÜLÜK  

DIŞ DENETİM 
ODAKLI 
SÜRÜCÜLÜK 

1   ,346 

4   ,324 

5   ,443 

6 ,644   

7 ,585   

8 ,603   

9 ,518   

10 ,420   

11   ,568 

12   ,596 

13   ,713 

14   ,743 

15   ,778 

16 ,555   

17 ,668   

18 ,692   

19 ,692   

20 ,631   

21   ,432 

22   ,442 

23   ,439 

24   ,353 

25   ,536 

26 ,522   

27 ,670    

28 ,666   

29 ,542   

30 ,548   

Açıklanan 
Varyans %22.60 %13.66 
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Ölçeğin ölçüt-bağımlı geçerlik çalıĢması kapsamında, dıĢ denetim odağına 

sahip kiĢilerin iç denetim odağına sahip kiĢilerden daha büyük bir olasılıkla 

kazaya karıĢacakları varsayımı (Lajunen, 1999; Montag ve Comrey, 1987; 

Yagil, 2001) doğrultusunda, kazaya karıĢmıĢ kiĢilerle kazaya karıĢmamıĢ 

kiĢilerin ölçekten aldıkları puanların ortalamaları bağımsız gruplar için t testi ile 

karĢılaĢtırılmıĢtır.  Buna göre iki grup ortalamaları arasında anlamlı fark olduğu 

görülmüĢtür. Kazaya karıĢmıĢ grubun ortalaması ( X =80.86) kazaya 

karıĢmamıĢ grubun ortalamasından ( X =75.64) büyüktür (t=3.75, p < .05). Bu 

doğrultuda ölçeğin kazaya karıĢmıĢ kiĢiler ile kazaya karıĢmamıĢ kiĢileri ayırt 

edebildiği söylenebilir. 

 
2.3.2. Saldırganlık Envanteri 
 

Saldırganlık Envanteri Kocatürk (1982) tarafından açık ya da örtük ve dıĢa 

yönelik saldırganlığı ölçmek amacıyla geliĢtirilmiĢtir. Bireysel ya da grup olarak 

uygulanabilen envanter 67 maddeden oluĢmakta ve katılımcılar bu maddeleri 

“evet” ya da ”hayır” seçeneklerinden birini iĢaretleyerek yanıtlamaktadırlar. 

Ölçekten alınabilecek en düĢük puan 67, en yüksek puan 134‟tür. Ölçekten 

alınan puanın yüksek olması kiĢinin saldırganlık düzeyini düĢük olduğuna iĢaret 

etmektedir. 

 

Lise öğrencilerinin saldırganlık düzeylerinin belirlenmesi amacıyla geliĢtirilen 

saldırganlık envanterinin genç ve yetiĢkinlere de uygulanabileceği 

belirtilmektedir.  Envanterin içtutarlık katsayısı .80 olarak bulunduğu bildirilmiĢtir. 

Ölçek için ölçüt-bağımlı geçerliğini belirlemek amacıyla, öğrencileri yakından 

tanıdıkları varsayılan sınıf ve ders öğretmenlerinden, öğrencilerin saldırganlık 

düzeylerine iliĢkin kanılarını 5‟li dereceleme ölçeği ile belirtmeleri istendiği ve 

öğretmen kanıları ile öğrencilerin envanterden aldıkları puanlar arasındaki 

iliĢkinin nokta çift-seri korelasyon tekniği ile .51 olarak saptandığı 

belirtilmektedir. 
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2.3.3. Trafikte Heyecan ArayıĢı Ölçeği 
 

Trafikte Heyecan ArayıĢı Ölçeği Manchester Üniversitesi Sürücü DavranıĢı 

AraĢtırma Grubu (Parker, West, Strading ve Menstead, 1995; Lajunen ve 

Summala, 1995) tarafından geliĢtirilen Manchester Sürücü Tutum ve 

DavranıĢları Bataryası‟nda yer alan ölçeklerden biridir. Ölçek hızlı ya da dikkatli 

araç kullanmayla ilgile ifadeler içeren 27 maddeden oluĢmakta, katılımcılar bu 

maddeleri (1) kesinlikle katılmıyorum ve (7) tamamen katılıyorum olmak üzere 

yedi seçenekten birini iĢaretleyerek doldurmaktadır. Ġki faktörlü olduğu bildirilen 

ölçekten alınabilecek en düĢük puan 27, en yüksek puan ise 189‟dur. Ölçekten 

alınan puanın yüksek olması kiĢinin heyecan arayıĢı düzeyinin yüksek olduğuna 

iĢaret etmektedir. 

 

Türkçeye uyarlanması Yasak (2002) tarafından gerçekleĢtirilen Trafikte 

Heyecan ArayıĢı Ölçeği‟nin Türkçe formu sürücülük biçimi-sakin, sürücülük 

biçimi hız yönelimli ve sürücülük biçimi- araçtan güç alma olarak adlandırılan üç 

faktörde toplanan 27 maddeden oluĢmaktadır. Bu faktörlerin araĢtırmacı 

tarafından rapor edilen iç tutarlık katsayıları sırasıyla .86, .78 ve  . 57‟dir.  

 

2.3.4. KiĢisel Bilgi Formu 
 

Sürücülerin yaĢı, meslekleri/yaptıkları iĢ, sürücülük yılı, bir yıl içinde kat ettikleri 

tahmini yol miktarı, eğitim düzeyleri, kullandıkları araç türü ve son beĢ yıl içinde 

yaptıkları kaza ve  tehlikeli araç kullanmaktan dolayı (hız sınırı ihlali, hatalı 

sollama, vb.) aldıkları trafik ceza sayıları gibi araĢtırma için gerekli bilgiler bu 

amaçla hazırlanan bir KiĢisel Bilgi Formu aracılığı ile toplanmıĢtır.       

 

2.4. ĠġLEM 

 

AraĢtırmada kullanılan veri toplama araçlarının uygulaması, yasal nedenlerle 

zorunlu olarak veya performans değerlendirmesi için TġOF Psikoteknik: Sürücü 

Değerlendirme, Eğitim ve AraĢtırma Merkezi‟ne gelen katılımcılara, onayları 
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alınarak,  merkezde, diğer katılımcılara ise kendi iĢ yerlerinde 

gerçekleĢtirilmiĢtir.   

 

AraĢtırmada kullanılan veri toplama araçları katılımcılara, en üstte araĢtırmanın 

amacı ve uygulama Ģekli hakkında bilgiler içeren bir açıklamanın da bulunduğu 

KiĢisel Bilgi Formu olmak üzere,  birbirlerine zımbalanmıĢ Ģekilde bireysel 

olarak ve bir defada uygulanmıĢtır. Öncelik-sonralık etkisini kontrol etmek 

amacıyla, bilgi formu en üstte olmak koĢuluyla, diğer ölçeklerin sırasının 

değiĢtirilerek zımbalanmasına dikkat edilmiĢtir. Katılımcılara ölçek yönergelerini 

dikkatlice okumaları, anlayamadıkları noktalarda soru sormaları ve ölçek 

maddelerini eksiksiz olarak cevaplandırmaları özellikle hatırlatılmıĢtır. Ölçeklerin 

değerlendirilme aĢamasında, hem kiĢisel bilgi formunda hem de diğer 

ölçeklerde çok sayıda cevaplanmamıĢ soru bırakan ya da hep aynı seçeneği 

iĢaretlemiĢ olan katılımcılar araĢtırmadan çıkarılarak analizlere 318 katılımcı ile 

devam edilmiĢtir.   
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   BÖLÜM 3 

                                           

 BULGULAR 

 

Hatırlanacağı gibi, bu araĢtırma birer demografik değiĢken olarak yaĢ ve eğitim 

düzeyi ve birer kiĢilik özelliği olarak heyecan arayıĢı, saldırganlık ve iç-dıĢ 

denetim odağı ile tehlikeli araç kullanma nedeniyle (hız ihlali, alkollü araç 

kullanma, kırmızı ıĢıkta geçme, hatalı sollama gibi) alınan trafik ceza ve 

karıĢılan trafik kaza sayıları arasındaki iliĢkileri incelemek ve bu değiĢkenlerden 

hangisinin tehlikeli araç kullanma nedeniyle alınan trafik ceza sayısı ve karıĢılan 

trafik kaza sayılarını en iyi yordadığını belirlemek amacıyla yürütülmüĢtür. Bu 

amaçla ilk bölümde araĢtırmayla doğrudan doğruya ya da dolaylı olarak ilgili 

görülen görüĢ ve görgül araĢtırma bulguları özetlenerek yanıtlanması 

amaçlanan sorular sıralanmıĢ, ikinci bölümde de araĢtırmanın katılımcıları, veri 

toplama araçları ve veri toplamada izlenen yol hakkında bilgi verilmiĢtir. Bu 

bölümde toplanan verilere uygulanan istatistiksel analizlerin sonuçları yer 

almaktadır. Ġzlemeyi kolaylaĢtırmak amacıyla alınan trafik cezası ve karıĢılan 

kaza sayıları ile yukarıda sözü edilen değiĢkenler arasındaki iliĢkiler hakkındaki 

bulgular ile bu değiĢkenlerin trafik ceza sayısı ve karıĢılan kaza sayısının 

yordanmasına yaptıkları katkılara iliĢkin bulgular ayrı baĢlıklar altında 

verilecektir. 

 

3.1. YAġ, EĞĠTĠM DÜZEYĠ, ĠÇ VE DIġ DENETĠM ODAKLI SÜRÜCÜLÜK, 

HEYECAN ARAYIġI VE SALDIRGANLIK ĠLE ALINAN CEZA VE 

KARIġILAN KAZA SAYISI ARASINDAKĠ ĠLĠġKĠLER  

 

YaĢ, eğitim düzeyi, denetim odağı, heyecan arayıĢı ve saldırganlık ile ceza 

sayısı ve kaza sayıları arasındaki iliĢkiler Pearson Momentler Çarpımı 

korelasyonu ile incelenmiĢtir. Katılımcıların yaĢ, eğitim düzeyi, kaza sayısı, ceza 

sayısı ile denetim odağı, heyecan arayıĢı ve saldırganlık puanlarının ortalama 

ve standart sapmaları ile araĢtırmada yer alan değiĢkenler arasındaki 

korelasyonlar Tablo 3‟te gösterilmiĢtir.  
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Tablo 3. AraĢtırmada Yer Alan DeğiĢkenlere ĠliĢkin Ortalama ve Standart 

Sapma Değerleri ile DeğiĢkenler Arasındaki Korelasyonlar   

 
 DeğiĢken 1 2 3 4 5 6 7 8 9   10    
                 
 
1-YaĢ  - -.11 .13* .08 -.07 .02 -.09 -.12* .85** .04 

2-Eğitim D.  - .08 .02 .15** -.04 .06 .10 -.12* -.38** 

3-Ceza S.   - .13* .08 .05 .13* .07 .19** .23** 

4-Kaza  S.    - .15* .07 .03 .04 .03 .01 

5-Ġç Dene.     - -.01 .33** .40** -.06 -.07  

6-DıĢ Dene.      - .36** .48** .03 -.01 

7-Heyecan A.      - .67** -.03 -.05 

8-Saldırganlık       -  -.14** -.1 

9-Sür. Yılı         - .1 

10-Yol Mik.          -  

Ortalama 36.33 - 2.55 1.03 40.37 39.10 73.29 83.53 13.89 38652.86 

Std. Sapma 10.17 - 3.04 1.36 11.85 9.17 25.15 10.17 8.57 50509.57 
*p < .05      ** p < .01 

 

Tablo 3‟ten izlenebileceği gibi yaĢ ile son beĢ yıl içinde alınan ceza  sayısı 

arasında anlamlı bir pozitif iliĢki bulunmaktadır ( r= .13;  p < .05). Buna göre, 

yaĢ ilerledikçe alınan ceza sayısı artmaktadır. YaĢ ile kaza sayısı arasında 

anlamlı bir iliĢki bulunmamaktadır. Diğer demografik değiĢken olan eğitim 

düzeyi ile ne ceza ne de kaza sayısı arasında anlamlı bir iliĢki 

bulunmamaktadır. 

 

Ceza ve kaza sayıları ile iç ve dıĢ denetim odaklı sürücülük, heyecan arayıĢı ve 

saldırganlık arasındaki iliĢkilere bakıldığında iç denetim odaklı sürücülük  ile 

kaza sayısı (r= .15; p < .05) ve heyecan arayıĢı ile ceza sayısı (r= .13; p < .05) 

arasındaki iliĢkilerin anlamlı olduğu görülmektedir.  Ġç denetim odaklı sürücülük 
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ile ceza sayısı, heyecan arayıĢı ile kaza sayısı arasındaki iliĢkiler anlamlı 

değildir. Ceza ve kaza sayıları ile dıĢ denetim odaklı sürücülük ve saldırganlık 

iliĢkileri anlamlı değildir. Ayrıca, ceza sayısı ile kaza sayısı arasında da pozitif 

bir korelasyon olduğu görülmektedir (r= .13; p < .05). 

 

Ayrıca, araĢtırmanın yanıt aradığı sorular arasında yer almamakla birlikte, 

araĢtırmada yer alan değiĢkenler arasındaki korelasyonların hesaplanması 

bağlamında elde edilen korelasyon katsayıları iç denetim odaklı sürücülük  ile 

heyecan arayıĢı (r=.33; p < .01) ve saldırganlık (r=.40; p < .01),  dıĢ denetim 

odaklı sürücülük ile heyecan arayıĢı (r=.36; p < .01)  ve saldırganlık (r=.48; p < 

.01) ve heyecan arayıĢı ile saldırganlık (r=.67; p < .01)  arasındaki iliĢkilerin 

anlamlı olduğunu göstermiĢtir.  

 
3.2. YAġ, EĞĠTĠM DÜZEYĠ, ĠÇ VE DIġ DENETĠM ODAKLI SÜRÜCÜLÜK, 

HEYECAN ARAYIġI VE SALDIRGANLIK DEĞĠġKENLERĠNĠN ALINAN 

CEZA VE YAPILAN KAZA SAYISININ YORDANMASINA YAPTIĞI 

KATKILARA ĠLĠġKĠN BULGULAR 

 
YaĢ, eğitim düzeyi, heyecan arayıĢı, saldırganlık ve iç-dıĢ denetim odaklı 

sürücülük tehlikeli araç kullanma sebebiyle alınan trafik ceza ve karıĢılan kaza 

sayılarının yordanmasına ne ölçüde katkıda bulundukları incelemek amacıyla 

verilere ceza ve kaza sayıları için ayrı ayrı olmak üzere aĢamalı regresyon 

analizi  uygulanmıĢtır. 

 

3.2.1. AraĢtırmada Yer Alan Yordayıcı DeğiĢkenlerin Alınan Trafik Ceza 

Sayısının Yordanmasına Yaptığı Katkılar 

 

 AraĢtırmada yer alan yordayıcı değiĢkenlerin katılımcıların son beĢ yılda 

aldıkları ceza sayısının yordanmasına yaptığı katkıları belirlemek amacıyla 

verilere uygulanan aĢamalı regresyon analizi sonuçları Tablo 4‟te gösterilmiĢtir. 
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Tablo 4. YaĢ, Eğitim Düzeyi, Heyecan ArayıĢı, Saldırganlık ve Ġç-DıĢ Denetim 

Odaklı Sürücülük DeğiĢkenlerinin Katılımcıların Aldıkları Trafik 

Cezası Sayısının Yordamasına Yaptıkları Katkılara ĠliĢkin AĢamalı 

Regresyon Analizi Sonuçları      

 

 

Yordayıcı 
Değişkenler 

Yordanan Değişken 

Son 5 Yıl İçinde Tehlikeli Araç Kullanma Sebebiyle Alınan Trafik Ceza Sayısı 

R R2  R2deki değişim Yord. St. Hatası Beta F t 

Yaş .147 .021 .018 3.018 0.162 6.697 2.872**  

Heyecan 
Arayışı .211 .045 .038 2.987 0.153 7.091 2.710**  

Eğitim 
Düzeyi             -.844 

Saldırganlık             1.497 

İç Denetim 
Odağı       1.508 

Dış 
Denetim 
Odağı             .842 

**p < .01 

 

 

Tablo 4‟ten de izlenebileceği gibi, tehlikeli araç kullanma nedeniyle alınan trafik 

cezası sayısının yordanması  denklemine ilk  aĢamada  giren yaĢ değiĢkenine 

ait r .147 olarak bulunmuĢtur. Ġlgili R değerine göre yaĢ değiĢkeni toplam 

varyansın %2.1‟lik bölümünü açıklayabilmektedir. YaĢ değiĢkeninin  yordanan 

değiĢkenin varyansına olan bu katkısı 1 ve 305 serbestlik derecesinde .01 

düzeyinde anlamlıdır (F=6.697).  
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Ġkinci aĢamadaki heyecan arayıĢı değiĢkeninin  yordayıcı değiĢken olarak ele 

alınmasıyla bileĢik regresyon katsayısı .211‟e yükselmiĢtir. Ġkinci aĢamada 

denkleme katılan heyecan arayıĢı değiĢkeni ile birlikte, açıklanan toplam 

varyans oranının %4.5‟e yükseldiği görülmektedir. Heyecan arayıĢı  

değiĢkeninin yaĢ değiĢkeniyle birlikte varyansa olan bu katkısı 2 ve 304 

serbestlik derecesinde .01 düzeyinde anlamlıdır (F=7.091).     

 

Diğer yordayıcı değiĢkenler olan eğitim düzeyi, iç-dıĢ denetim odaklı sürücülük 

ve saldırganlık değiĢkenlerinin tehlikeli araç kullanma sebebiyle alınan trafik 

ceza sayısı değiĢkeninin yordanmasına yaptığı katkıların anlamlı olmadığı 

görülmüĢtür.  

 

3.2.2. AraĢtırmada  Yer  Alan  Yordayıcı  DeğiĢkenlerin KarıĢılan  Kaza    

Sayısının Yordanmasına Yaptığı Katkılar 

 

 AraĢtırmada yer alan yordayıcı değiĢkenlerin katılımcıların karıĢtıkları kaza 

sayısının yordanmasına yaptığı katkıları belirlemek amacıyla verilere uygulanan 

aĢamalı regresyon analizi sonuçları Tablo 5‟te gösterilmiĢtir. 

 

Tablo 5‟ten de görülebileceği gibi katılımcıların karıĢtıkları trafik kazası sayısının 

yordanmasına anlamlı katkısı olan tek değiĢken iç denetim odaklı sürücülüktür 

(F=7.379).  Regresyon katsayısı .15 olan iç denetim odaklı sürücülük değiĢkeni, 

toplam varyansın %2.4‟lük bir bölümünü açıklayabilmektedir. Ġç denetim odağı 

puanının yordanan değiĢkenin varyansına olan bu katkısı 1 ve 305 serbestlik 

derecesinde , .01 düzeyinde anlamlıdır.  
 

Diğer yordayıcı değiĢkenler olan yaĢ, eğitim düzeyi, heyecan arayıĢı,   

saldırganlık ve dıĢ denetim odaklı sürücülüğün karıĢılan trafik kaza sayısının 

yordanmasına yaptığı katkıların istatistiksel olarak anlamlı olmadığı 

bulunmuĢtur.  
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Tablo 5. YaĢ, Eğitim Düzeyi, Heyecan ArayıĢı, Saldırganlık ve Ġç-DıĢ Denetim 

Odaklı Sürücülük DeğiĢkenlerinin Katılımcıların KarıĢtıkları Trafik 

Kaza Sayısının Yordanmasına Yaptıkla Katkılara ĠliĢkin AĢamalı 

Regresyon Analizi Sonuçları      

 

 

Yordayıcı 
Değişkenler 

Yordanan Değişken 

Karışılan Trafik Kaza Sayısı 

R R2  R2deki değişim Yord. St. Hatası Beta F t 

Yaş             1.231 

Eğitim 
Düzeyi             -.303 

Heyecan 
Arayışı             -.327 

Saldırganlık             -.457 

İç Denetim 
Odağı .154 .024 .020 1,345 .154 7.379 2.716** 

Dış 
Denetim 
Odağı       1.216 

** p < .01 
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BÖLÜM 4 

 

TARTIġMA 

 

Bu bölümde verilere uygulanan istatistiksel analizlere iliĢkin bulguların yorumları 

ve tartıĢılması yer almaktadır. Ġzlemeyi kolaylaĢtırmak amacıyla tartıĢmalar, 

araĢtırmada yer alan yordayıcı değiĢkenlerle kaza ve ceza sayısı arasındaki 

iliĢkiler ve araĢtırmada yer alan değiĢkenlerin kaza ve ceza sayısının 

yordanmasına yaptıkları katkılar olmak üzere iki baĢlık altında yürütülecektir. 

Yine izlemeyi kolaylaĢtırmak amacıyla araĢtırmada yer alan yordayıcı 

değiĢkenler ile kaza ve ceza sayısı arasındaki iliĢkiler araĢtırmada sorulan 

sorular çerçevesinde incelenecektir.   

 

4.1. ARAġTIRMADA YER ALAN DEĞĠġKENLER ĠLE ALINAN TRAFĠK 

CEZASI VE KARIġILAN KAZA SAYISI ARASINDAKĠ ĠLĠġKĠLER 

KONUSUNDAKĠ BULGULARIN TARTIġILMASI 

 

AraĢtırmanın ilk sorusu yaĢ ile tehlikeli araç kullanmak ya da kural ihlali 

nedeniyle alınan trafik cezası ve karıĢılan kaza sayıları arasında bir iliĢki olup 

olmadığı sorusudur. Bu soruyu yanıtlamak amacıyla hesaplanan korelasyon 

katsayıları yaĢ ile alınan trafik cezası arasında pozitif yönde anlamlı bir iliĢkinin 

olduğunu, ancak yaĢ ile karıĢılan kaza sayısı arasında herhangi bir iliĢkinin 

bulunmadığını göstermiĢtir. Bu sonuca göre yaĢ ile birlikte tehlikeli araç 

kullanma sebebiyle alınan trafik ceza sayısı da artmaktadır.   

 

Gençlik dönemi, bireylerin daha atak olduğu, daha fazla risk aldığı ve kurallara 

daha az uyma eğilimi gösterdikleri bir dönemdir. Bu nedenle daha genç olan 

sürücülerin hem daha fazla riskli araç kullanmaları hem de kurallara daha az 

uyma eğilimi göstermeleri nedeniyle daha fazla trafik cezası almıĢ olmaları 

beklentilere daha uygundur. Nitekim ilgili literatür incelendiğinde,  araĢtırma 

bulgularının ağırlıklı olarak yaĢ ile trafik kuralı ihlali yapma arasında negatif 

yönde bir iliĢki olduğuna, baĢka bir değiĢle yaĢ arttıkça trafik kuralı ihlallerinin 
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azaldığına iĢaret ettiği görülmektedir (Jonah ve Dawson, 1987; Krahe ve 

Fenske, 2002; Johnson, Gruenewald ve Treno, 2008; Stradling ve ark., 1998; 

Sümer, 2001). Dolayısıyla, yaĢ ile alınan trafik cezası sayısı arasında pozitif 

yönde bir iliĢki bulunduğunu gösteren bulgularımızın literatürdeki genel eğilimle 

uyuĢma içinde olmadığını söylemek mümkündür. 

 

Literatürde yer alan araĢtırmalardan elde edilen bulgularının ağırlıklı olarak yaĢ 

ile kural ihlali arasında negatif yönde iliĢki olduğunu göstermesine karĢın, bunun 

tam aksini gösteren bulgularımızın olası bir açıklaması örneklemin niteliği 

çerçevesinde yapılabilir. YaĢ ile kural ihlali arasındaki iliĢkilerin incelendiği ve bu 

iki değiĢken arasında negatif bir iliĢkinin bulunduğunu gösteren araĢtırmalar 

incelendiğinde, büyük bir bölümünde kural ihlallerinin özellikle 16-21  yaĢ 

gruplarında daha fazla olduğu ve kural ihlalleri açısından yaĢ grupları arasında 

bulunan farklılıkların önemli ölçüde bu yaĢ grubundan kaynaklandığı dikkat 

çekmektedir. Bu araĢtırmanın örnekleminde yer alan katılımcıların yaĢı 23‟ten 

baĢlamakta ve yaĢı 25 ve altında olan katılımcılar örneklemin sadece %16.7‟sini 

oluĢturmaktadır. Dolayısıyla, bu araĢtırmadan elde edilen ve yaĢ ile trafik cezası 

sayısı arasında pozitif yönde bir iliĢki olduğunu gösteren bulgularımızın 

örneklemin kural ihlalinin en yaygın olarak görüldüğü yaĢ gruplarını 

kapsamamasından kaynaklanmıĢ olması mümkündür.  

 

Diğer yandan, bu araĢtırmanın örnekleminin yaĢ aralığı ile kıyaslanabilir yaĢ 

aralığı olan örneklemlerle yürütülen araĢtırmalar genellikle yaĢ ile kural ihlali 

arasında negatif bir iliĢki olduğunu göstermekle birlikte,  Üniversite 

öğrencileriyle yürütülen ve örneklemlerinin   yaĢ aralığı 18 den baĢlayıp 25 yaĢ  

ve üstüne doğru giden bazı araĢtırmalarda alkollü araç kullanma, uyuĢturucu 

etkisindeyken araç kullanma  ve benzeri gibi kural ihlallerinin en fazla 25 yaĢ 

üstü gruplarda görüldüğünü gösteren bulgular da elde edilmiĢtir (örn., 

Zakletskaia ve ark., 2009) Yani, yaĢı daha büyük olanların  daha fazla kural 

ihlali yaptıkları bulunmuĢtur. Yukarıda da belirtildiği gibi, örneklemlerin yaĢ 

aralıklarının karĢılaĢtırılabilir olmaması nedeniyle bu araĢtırmalardan elde edilen 

bulguların araĢtırmamızdan elde edilen bulguları desteklediğini söylemek 
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mümkün değildir. Bununla birlikte bu araĢtırmalar, bazı yaĢ aralıkları söz 

konusu olduğunda yaĢ ile kural ihlali arasında pozitif yönde bir iliĢki olduğunu 

gösteren araĢtırmaların de olduğuna dikkat çekme açısından önem 

taĢımaktadır.  

 

Ayrıca, yapılan bazı araĢtırmalar yaĢ grupları arasına bilinçli ya da bilinçsiz 

olarak yapılan kural ihlallerinin türü ve nedeni açısından da farklılıklar olduğuna 

iĢaret etmektedir. Örneğin, Hakamies-Blomqvist  ve arkadaĢları (1999) yaĢlı 

sürücülerin genellikle araç kullanmada bir güçlük yaĢamadıklarını, ancak 

karmaĢık trafik içinde hızlı karar verilmesi gerektiren koĢullarda daha fazla hata 

ve dolayısıyla kural ihlali yaptıklarını belirtmektedirler. Buna karĢın yukarıda da 

belirtildiği gibi, bazı araĢtırmalar genç sürücülerde cezaların daha çok alkollü 

araç kullanma, hızlı araç kullanma gibi kural ihlallerinden kaynaklandığına iĢaret 

etmektedir (Zakletskaia ve ark., 2009). Bu araĢtırmada bir yandan genç sürücü 

sayısı oldukça az iken,  diğer yandan katılımcıların hangi nedenlerden dolayı 

ceza aldıkları konusunda bilgi bulunmamaktadır. Dolayısıyla, yaĢ ile ceza sayısı 

arasında pozitif bir iliĢki olduğunu gösteren bulgularımızın daha çok yaĢlı 

sürücülerin karmaĢık trafik içinde karar verme güçlüğü nedeniyle yaptıkları 

hatalardan kaynaklanmıĢ olması mümkündür.  

 

YaĢ ile ceza sayısı arasında pozitif yönde bir iliĢki bulunduğunu gösteren 

bulgularımızın örneklemin nitelikleri çerçevesinde yapılabilecek bir diğer olası 

açıklaması araĢtırmaya katılan sürücülerin büyük kısmının yaptıkları iĢ 

dolayısıyla Ģehir içi ve Ģehirlerarası trafikte çok zaman geçiren, belirli bir yaĢ 

üstünde olan profesyonel sürücüler olmasıdır. Daha önce de belirtildiği gibi, 

araĢtırmada yer alan 25 yaĢ ve altı sürücü sayısı 53 iken (%16,7), 25 yaĢ üstü 

sürücü sayısı 265‟tir (%83.3). Ayrıca 25 yaĢ ve altı sürücüler çoğunlukla Ģehir 

içinde kısa süreli araç kullanan sürücülerdir. Genç sürücü sayısının az 

olmasının ve trafikte geçirilen sürenin ve kat edilen yol miktarının yaĢı büyük 

sürücülerde yüksek olmasının bu sonucu doğurmuĢ olabileceği 

düĢünülmektedir. Nitekim kat edilen yol miktarının trafik kuralı ihlalleri ile iliĢkili 

olduğu hem bu araĢtırma bulgularından görülmekte (r=.233, P<.01), hem de 
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daha önce yapılmıĢ baĢka bir araĢtırmayla ortaya konulmaktadır (Lourens, 

Vissers ve Jessurun, 1999). 

 

 AraĢtırmanın ilk sorusunun ikinci parçası olan yaĢ ile yapılan kaza sayısı 

arasındaki iliĢkiyi belirlemek üzere hesaplanan korelasyon katsayısı bu iki 

değiĢken arasında anlamlı bir iliĢki olmadığını ortaya koymuĢtur. Trafik 

cezalarının daha çok kurallara uymama ve tehlikeli araç kullanma nedeniyle 

verildiği ve kurallara uymama ve tehlikeli araç kullanmanın kaza olasılığını 

arttırdığı dikkate alındığında, yaĢ ile ceza sayısı arasında pozitif bir iliĢki 

bulunurken ayni iliĢkinin kaza sayısı söz konusu olduğunda gözlenmemesi 

ĢaĢırtıcı görünebilir.  Bu bulgunun olası bir nedeni katılımcıların karıĢtıkları ciddi 

olmayan kazaları hatırlamamaları olabilir. AraĢtırmanın amacını açıklarken de 

belirtildiği gibi, trafik araĢtırmalarında ceza ve kaza sayısıyla ilgili bilgiler ya 

katılımcıların kendilerinden  ya da kayıtlardan alınmaktadır. Her iki bilgi toplama 

yolunun da kendine özgü sakıncaları vardır. Katılımcılardan bilgi alınmasının 

önemli sakıncalarından biri kaza ya da cezaların hatırlanmaması ya da bu 

konudaki bilgilerin bilerek verilmemesi olabilir. Özellikle uzun yıllar araç kullanan 

sürücülerin karıĢtıkları ufak tefek kazaları hatırlamamaları mümkündür.  

 

Diğer yandan, araĢtırmanın verilerinin önemli bir bölümü Türkiye ġoförler ve 

Otomobilciler Federasyonu Psikoteknik: Sürücü Değerlendirme, Eğitim ve 

AraĢtırma Merkezi‟ne baĢvuran sürücülerden toplanmıĢtır. Bu merkezde veri 

toplanan katılımcıların önemli bir bölümü yasal nedenlerle zorunlu olarak 

merkeze gelmiĢlerdir. Dolayısıyla, her ne kadar araĢtırmanın merkeze gelme 

nedenleriyle bir ilgisi olmadığı ısrarla vurgulansa da veri toplama sürecinde 

kendilerine sorulan kaza ve ceza sayılarına iliĢkin bilgilerin kayıtlarına 

geçebileceğini düĢünmeleri ve Ģu ya da bu Ģekilde karıĢtıkları kayıtlara 

geçmemiĢ olan kazalar hakkındaki bilgileri saklamak istemiĢ olmaları 

mümkündür. Ġster hatırlamama ister bilerek bilgi verememeden kaynaklanmıĢ 

olsun bu durumun yaĢ ile kaza sayısı arasında bir iliĢki bulunamamasına yol 

açma olasılığı oldukça güçlüdür. Katılımcıların önemli bir bölümünün orta yaĢın 

üzerinde olması bu olasılığı daha da güçlendirmektedir. 
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YaĢ ile kaza sayısı arasında bir iliĢkinin bulunmamasının hatırlamama ve bilerek 

bilgi vermeme ya da örneklemin özelliklerinden kaynaklanmıĢ olmasının yanı 

sıra gerçekten bu iki değiĢken arasında bir iliĢkinin olmamasından ya da 

karmaĢık bir iliĢki olmasından da kaynaklanmıĢ olması mümkündür. Örneğin, 

bazı araĢtırmacılar ileri yaĢlarda biliĢsel iĢlevlerde bozulmaların olması 

nedeniyle, yaĢlı sürücülerin kaza yapma riskinin genç sürücülere göre daha 

yüksek olduğunu öne sürerken (Örn. Brorsson,  1989), diğerleri yaĢlı sürücülerin 

biliĢsel iĢlevlerdeki bozulmaları gençlere göre daha az riskli araç kullanarak 

telafi ettiklerini, bunun da kaza sayısı ya da riski açısından genç ve yaĢlı 

sürücüler arasındaki farkı ortadan kaldırdığını belirtmektedirler (Deery ve Fildes,  

1999 ). Bazı araĢtırmacılar ise sadece kazaya yol açan nedenlerin ya da kaza 

sonuçlarının yaĢa bağlı olarak değiĢebileceğini gösteren bulgular elde 

etmiĢlerdir. Örneğin, Massie, Campbell ve Williams (1995), yaptıkları bir 

çalıĢmayla genç sürücülerin polis tarafından rapor edilen trafik kazalarının 

toplamında daha büyük bir orana sahipken yaĢlı sürücülerin ölümlü kazalarda 

daha büyük bir orana sahip olduğunu göstermiĢlerdir 

Panek  ve  Rearden   (1987) sürücüleri ergen (16-19), yetiĢkin, (20-39),  orta 

yaĢlı  (40-59), genç yaĢlı (60-74) ve yaĢlı yaĢlı ( 75 yaĢ ve üstü) olarak 

grupladıkları bir araĢtırmada aracı yana doğru kaydırma ve dikkat eksikliği 

nedeniyle meydana gelen kazalarda yaĢla birlikte doğrusal bir artıĢ, yakın takip 

ve savrulma nedeniyle meydana gelen kazalarda yaĢla birlikte doğrusal bir 

azalma olduğunu bulmuĢlardır. Seyir halindeki iki aracın arasına girme, Ģerit 

değiĢtirme ve benzeri gibi nedenlerle meydana gelen kazaların ise tüm yaĢ 

gruplarında görüldüğü saptanmıĢtır. Dolayısıyla, yaĢ ile kaza sayısı arasında bir 

iliĢki bulunmadığını gösteren bulgularımızın sözü edilen bu araĢtırmacıların, 

özellikle Deery ve Fildes,  (1999 ) ve Panek  ve  Rearden‟ın   (1987) görüĢ ve 

bulguları çerçevesinde açıklamak mümkündür. 

AraĢtırmada yanıtlanması amaçlanan ikinci soru,  eğitim düzeyi ile karıĢılan 

trafik kazalarının ve tehlikeli araç kullanmak nedeniyle alınan trafik cezalarının 

sayısı arasında bir iliĢki olup olmadığıdır. Eğitim düzeyi ile alınan ceza sayısı ve 

karıĢılan kaza sayısı arasında bir iliĢki bulunabileceği görüĢünün temelinde 
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eğitim düzeyi yüksek sürücülerin trafik kurallarına uyma konusunda daha titiz 

davranacakları ve araçlarının kapasitesi ve fizik kanunları konusunda daha fazla 

bilgi sahibi olmaları nedeniyle kaza olasılığını azaltacak biçimde araç 

kullanacakları, trafikte daha az saldırgan bir sürücülük biçimi sergileyecekleri 

düĢüncesi yatmaktaydı. Ancak, bu soruyu yanıtlamak amacıyla hesaplanan 

korelasyonlar eğitim düzeyi ile ne karıĢılan kaza ne de alınan trafik cezası 

sayısı arasında anlamlı bir iliĢki olmadığını ortaya koymuĢtur.  

 

KarıĢılan kaza sayısı ile eğitim düzeyi arasında bir iliĢkinin bulunmadığını 

gösteren bulgumuzun temelinde farklı nedenler yatabilir. Bunlardan birisi 

kuĢkusuz eğitim düzeyi yüksek olan sürücülerimizin kurallara daha çok 

uyacakları,  kaza olasılığını azaltacak biçimde araç kullanacakları ve daha az 

saldırgan bir sürücülük biçimi sergileyecekleri Ģeklindeki varsayımımızın doğru 

olmamasıdır. Bunun yanı sıra, sürücülerin bazen herhangi bir hata yapmadıkları 

halde  karĢı tarafın yapmıĢ olduğu hata ya da hatalar nedeniyle trafik kazalarına 

karıĢabilmeleridir. AraĢtırmamızda katılımcılara karıĢtıkları trafik kazalarının 

sayısı sorulmuĢ, ancak kazalara kendi kontrollerinde olan nedenlerden mi yoksa 

kontrol etmeleri mümkün olmayan nedenlerden mi kaynaklandığı konusunda 

bilgi istenmemiĢtir. Buradan hareketle, eğitim düzeyi yüksek sürücülerin kendi 

kontrollerinde olmayan nedenlerle kazalara karıĢtıkları, bunun sonucu olarak da 

eğitim düzeyi ile kaza sayısı arasında bir iliĢki bulunamadığı Ģeklinde bir 

spekülasyon yapmak mümkündür. Ancak bu tür bir spekülatif açıklama kaza 

sayısı ile eğitim düzeyi arasında anlamlı bir iliĢki bulunamamasını açıklasa da, 

eğitim düzeyi yüksek olan sürücülerin niçin aldıkları trafik cezası sayısı 

açısından eğitim düzeyi daha düĢük olan sürücülerden farklılık göstermediklerini 

açıklayamamaktadır. 

 

Daha önce de belirtildiği gibi, sürücülük davranıĢları ile ilgili olarak eğitim düzeyi 

üzerinde diğer demografik değiĢkenlere göre daha az durulmaktadır. Ġlgili 

literatür incelendiğinde sürücü davranıĢları ile ilgili olarak, ülkemizde değiĢik 

konularda yürütülen araĢtırmalarda yapıldığı gibi katılımcıları  ilk, orta, lise, 

üniversite ve lisansüstü eğitim gruplarına ayırarak inceleyen araĢtırma sayısı 
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yok denecek kadar azdır. Mevcut az sayıda araĢtırma bulguları arasında da bir 

tutarlılık bulunmamaktadır. Örneğin,  Zakrajsek ve Shope  (2006),    eğitim 

düzeyi ile tehlikeli araç kullanma arasında negatif  yönde bir iliĢkisinin olduğu 

belirtirken,  bazı araĢtırmacılar eğitim düzeyi yüksek sürücülerin diğer eğitim 

düzeyindeki sürücülerden daha fazla trafik ihlalleri yaptıklarını öne sürmektedir  

(Sümer 2001; Shinar, Schechtman ve Compton, 2001). Bu araĢtırmada ise 

eğitim düzeyi ile sürücü davranıĢının bir ölçütü olarak düĢünülen kaza ve ceza 

sayısı arasında herhangi bir iliĢki olmadığı görülmüĢtür. Bulgular arasındaki bu 

tutarsızlık eğitim düzeyinin sürücülük davranıĢları üzerinde bir etkisinin bulunup 

bulunmadığı konusunda kesin bir yargıya varmayı güçleĢtirmektedir. 

 

AraĢtırmanın üçüncü sorusu, “heyecan arayıĢı ile son beĢ yılda alınan trafik 

ceza sayıları ve karıĢılan trafik kaza sayıları arasında bir iliĢki var mıdır” 

Ģeklinde ifade edilmiĢti. Heyecan arayıĢı puanları ile ceza ve kaza sayıları 

arasında hesaplanan korelasyonlar heyecan arayıĢı ile ceza sayısı arasında 

pozitif yönde bir iliĢki bulunduğunu, yani heyecan arama eğilimi arttıkça alınan 

ceza sayısının da arttığını göstermiĢtir. Ancak, heyecan arayıĢı ile yapılan kaza 

sayısı arasında anlamlı bir iliĢki bulunmamıĢtır. 

 

Heyecan arayıĢı duyumsal haz ve heyecan peĢinde koĢma eğilimi ile 

karakterize edilen bir kiĢilik özelliği olarak tanımlanmaktadır ( Zuckerman, 

1971,1994). Heyecan arayıĢı boyutunda yüksek olan bireyler yeni deneyimlerin, 

maceraların,  Ģiddetli duyumsal yaĢantıların, riskler almanın kendisinden haz 

duyan, yüksek düzeyde uyarılmıĢlık durumu yaratmayan bir yaĢamdan kolayca 

sıkılan kiĢilerdir. Heyecan arayıĢı herhangi bir amaca ulaĢmak için riske girmeyi, 

maceraya atılmayı, Ģiddetli duyumsal yaĢantılardan geçmeyi göze alma ile ayni 

Ģey değildir. Heyecan arama boyutunda yüksek olan kiĢiler bu tür eylem ve 

yaĢantıların kendisinden haz duyarlar.    

 

Heyecan arayıĢını karakterize eden bu davranıĢsal özellikler dikkate 

alındığında,  bu boyutta yüksek olan sürücülerin tehlikeli ve riskli araç kullanma 

eğiliminde olacakları kolayca tahmin edilebilir. Nitekim, yapılan çok sayıda 
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araĢtırma heyecan arayıĢı ile sürücülük davranıĢları arasında bir iliĢki 

bulunduğunu, daha özel olarak ifade edilecek olursa, heyecan arama 

boyutunda yüksek olan bireylerin daha riskli ve  tehlikeli araç kullanma 

eğiliminde olduklarını ve daha fazla kural ihlali yaptıklarını göstermiĢtir 

(Furnham ve Saipe, 1993; Özkan, Sümer, AyvaĢık ve Er, 2002; Wilson, 1990; 

Dahlen ve ark., 2005; Schwebel ve ark., 2006; Jonah, Thiessen Au-Yeung, 

2001). Jonah (1997), heyecan arayıĢı ile ilgili otuz sekiz araĢtırmanın 

sonuçlarını özetlediği çalıĢmasında, bu çalıĢmalardan sadece dört tanesinde 

heyecan arayıĢı ile tehlikeli Ģekilde araç kullanma arasında pozitif yönde iliĢki 

bulunmadığını rapor etmiĢtir. Diğer yandan, bir kiĢilik özelliği olduğu için, 

heyecan arayıĢı ile riskli araç kullanımı ve kural ihlali arasındaki iliĢkinin her 

yaĢtaki sürücüde gözlenmesi beklenir. Nitekim, yapılan araĢtırmalar heyecan 

arayıĢı ile kural ihlali ve riskli araç kullanma arasındaki iliĢkinin ileri yaĢlardaki 

sürücülerde de bulunduğunu göstermektedir (Schwebel ve ark., 2007). 

 

Riskli ve kural ihlali yaparak araç kullanmanın doğal sonuçlarından biri trafik 

cezası alınmasıdır. Nitekim alınan ceza sayısının bir değiĢken olarak ele 

alındığı araĢtırmalarda,   heyecan arayıĢı boyutunda yüksek olan sürücülerin 

daha fazla kural ihlali yapmanın yanı sıra daha fazla trafik cezası aldıklarını da 

gösteren bulgular elde edilmiĢtir (Örneğin, Schwebel ve ark., 2007).  Bu 

nedenle,  heyecan arayıĢı ile alınan trafik cezası sayısı arasında pozitif yönde 

bir iliĢki bulunduğunu gösteren bulgumuz hem beklendik hem de literatürle 

uyumludur.  

 

Riskli, tehlikeli ve kurallara aykırı bir biçimde araç kullanma trafik kazalarının en 

önemli nedenleri arasında yer alır. Heyecan arayıĢı boyutunda yüksek olan 

katılımcıların daha fazla riskli, tehlikeli ve kurallara aykırı biçimde araç 

kullandıkları dikkate alındığında, bu sürücülerin daha çok kaza yapmıĢ ya da 

kazaya karıĢmıĢ olmaları beklenir. Bu nedenle, bu araĢtırmadan elde edilen ve  

heyecan arayıĢı ile karıĢılan kaza sayısı arasında bir iliĢki bulunmadığını 

gösteren bulgular beklentilere uygun değildir.  Heyecan arayıĢı ile kaza sayısı 

arasında bir iliĢki bulunmamasının olası nedenlerinden biri bu iki değiĢken 
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arasında gerçekten bir iliĢkinin olmamasıdır. Riskli, tehlikeli ve kurallara aykırı 

bir biçimde araç kullanma trafik kazasına karıĢma olasılığını arttırmakla birlikte, 

her riskli ya da kurallara aykırı araç kullanmanın bir trafik kazası ile 

sonuçlanması gerekli değildir. Bu nedenle, heyecan arayıĢı boyutunda yüksek 

olan katılımcılarımızın gerçekten bu boyutta yüksek olmayan katılımcılardan 

daha fazla trafik kazasına karıĢmamıĢ olmaları olasılık dahilindedir. Diğer 

yandan, daha önce belirtildiği gibi, katılımcıların önemli bir bölümü araĢtırmanın 

gerçekleĢtirildiği merkeze yasal zorunluluk nedeniyle gelmiĢlerdir. Bu nedenle, 

karıĢtıkları, ancak kayıtlara geçmeyen kazalar hakkında bilgi vermemiĢ olmaları 

olasılığı vardır. Eğer, katılımcılar, özellikle fazla sayıda kazaya karıĢmıĢ olan 

katılımcılar, gerçekten karıĢtıkları kazaların bir kısmı hakkında bilgi 

vermemiĢlerse, heyecan arayıĢı ile karıĢılan kaza sayısı arasında bir iliĢki 

bulunmadığını gösteren bulgularımızın kısmen buradan kaynaklanmıĢ olması 

mümkündür. 

 

Ġlgili literatür incelendiğinde heyecan arayıĢı ile ilgili yapılan çalıĢmaların 

çoğunlukla tehlikeli araç kullanma üzerine yoğunlaĢtığı, trafik kazasına karıĢma 

ile ilgili çalıĢma sayısının oldukça sınırlı olduğu görülmektedir. Bu az sayıdaki 

çalıĢmalardan da çeliĢkili sonuçlar elde edilmiĢtir. Bazı çalıĢmalar heyecan 

arayıĢı ile kazaya karıĢma arasında pozitif yönde bir iliĢki olduğunu gösterirken 

(Donovan ve ark., 1985; Dahlen ve ark., 2005), diğer çalıĢmalarda  iki değiĢken 

arasında anlamlı bir iliĢki olmadığını bulunmuĢtur (Trimpop ve Kirkcaldy, 1997; 

Furnham ve Saipe, 1993; Burns ve Wilde, 1995; Clement ve Jonah, 1984). 

AraĢtırmamızdan elde edilen bulgular heyecan arayıĢı ile karıĢılan kaza sayısı 

arasında bir iliĢki bulunmadığını gösteren araĢtırma bulgularıyla tutarlıdır. 

 

AraĢtırmanın dördüncü sorusu “iç-dıĢ denetim odaklı sürücülük ile karıĢılan 

kaza ve alınan ceza sayıları arasında bir iliĢki var mıdır” Ģeklinde ifade edilmiĢti. 

Ġç ve dıĢ denetim odaklı sürücü davranıĢı puanlarıyla alınan ceza ve karıĢılan 

kaza sayıları arasında ayrı ayrı hesaplanan korelasyonlar sadece iç denetim 

odaklı sürücülük davranıĢı ile karıĢılan kaza sayısı arasında pozitif yönde 
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anlamlı bir iliĢki olduğunu ortaya koymuĢtur. Buna göre iç denetim odaklı 

sürücülük puanları arttıkça karıĢılan kaza sayısı da artmaktadır.  

 

Ġç-dıĢ denetim odaklı sürücülük  ile ilgili literatür incelendiğinde, araĢtırma 

bulgularının ağırlıklı olarak kaza yapma ile dıĢ denetim odaklı sürücük arasında 

pozitif yönde bir iliĢki olduğuna iĢaret ettiği görülmektedir (örn., Katwal, 

Kamalanabhan, 2001; Yagil, 2001; Montag ve Comrey, 1987).  Bu açıdan 

bakıldığında iç denetim odaklı sürücülük ile kaza sayısı arasında pozitif yönde 

bir iliĢki olduğunu gösteren bulgularımızın literatürde gözlenen genel eğilimle 

uyumlu olmadığı söylenebilir. Ancak, bu bulgumuzun literatürde örneği olmayan 

bir bulgu olmadığını da belirtmekte yarar vardır. (örn., Arthur ve Doverspike, 

1992; Özkan ve Lajunen (2005). Özellikle, Özkan ve Lajunen (2005), tarafından 

Türkiye‟de gerçekleĢtirilen bir çalıĢmada benzer sonuçlara ulaĢılmıĢ olması 

dikkat çekicidir. Sözü geçen çalıĢma sonucunda, iç denetim odağı yöneliminin 

sürücünün kendisi tarafından bildirilen toplam kaza sayısı ve aktif kaza sayısıyla 

iliĢkili olduğu görülmüĢtür.  

 

Ġç denetim odaklı sürücülüğün karıĢılan trafik kazası sayısıyla pozitif yönde 

iliĢkili olduğunu gösteren bulguların kuramsal görüĢler ve görgül araĢtırmalar 

üzerine temellendirilmiĢ bir açıklamasını yapmak oldukça güçtür. Ancak, bu 

konuda spekülatif nitelikte bazı açıklamalar yapılabilir. DıĢ denetim odaklı 

sürücülüğün kaza ile daha fazla iliĢkili olabileceği görüĢü, dıĢ denetim odaklı 

bireylerin olayların kendi kontrolleri dıĢında gerçekleĢtiği inancıyla kazadan 

kaçınmak için gerekli önlemleri almaya ve gerekli davranıĢları sergilemeye daha 

az güdülü olacakları varsayımı üzerine temellendirilmiĢtir.  Bu görüĢün doğru  

olma olasılığı oldukça yüksek olmakla birlikte, olaylar üzerinde kiĢisel kontrolün 

bulunduğu yolundaki aĢırı bir inancın da kazaya yol açma potansiyeli 

taĢıyabileceğini göz ardı etmemek gerekir. Her Ģeyden önce trafik kazalarında 

karĢı tarafın yaptığı hataların da önemli bir payı vardır. Bu nedenle, kiĢisel 

kontrolün kazayı önlemede yeterli olmadığı açıktır. Diğer yandan, olayların 

üzerinde kiĢisel kontrolün olduğu yolundaki aĢırı bir inancın bireyin trafikte 

kendine aĢırı derecede güven duymasına yol açma olasılığı vardır. Trafikte 
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kendine aĢırı ölçüde güvenli araç kullanmanın da potansiyel bir kaza nedeni 

olabileceği söylenebilir. 

 

Ġç denetim odaklı bireylerin dıĢ denetim odaklı bireylerden daha dikkatli oldukları 

(Montag, Comrey, 1987), dıĢ denetim odaklı bireylerin istenmeyen bir sonucu 

önlemek için tedbir almada iç denetim odaklı bireylerden anlamlı derecede daha 

baĢarısız oldukları bilinmektedir (Lajunen, 1999; Yagil, 2001). Bu nedenle dıĢ 

denetim odaklı bireylerin tehlikeli olabilecek bir durumdan kaçınmak için trafik 

kurallarına uyma davranıĢı göstermede daha az istekli olabilecekleri 

düĢünülebilir ve dolayısıyla daha fazla trafik cezası almıĢ olmaları beklenir. 

Ancak, bu araĢtırmadan elde edilen bulgular ne iç ne de dıĢ denetim odaklı 

sürücülüğün alınan trafik cezası sayısıyla herhangi yönde bir iliĢkisinin 

bulunmadığını göstermiĢtir. 

 

Ġç-dıĢ denetim odaklı sürücülüğün sonuçları konusunda yürütülen araĢtırmalar 

daha çok kazalar üzerine yoğunlaĢmıĢ, bu sürücülük tarzlarının kural ihlalleri ve 

dolayısıyla alınan trafik cezaları ile iliĢkileri dikkat odağı olan bir konu 

olmamıĢtır. Bu konuda yapılan az sayıda araĢtırmadan ise tutarlı sonuçlar elde 

edilmemiĢtir. Örneğin, Donovan, Queisser, Salzberg ve Umlauf (1985), trafik 

cezası almıĢ sürücülerin dıĢ denetim odağı puanlarının yüksek olduğunu, Taris 

(1997), dıĢ denetim odağına sahip sürücülerin, trafiğe iliĢkin daha fazla 

istenmedik davranıĢlarda bulunduklarını, rapor etmiĢlerdir.  Buna karĢı, Özkan 

ve Lajunen (2005), genel kanının aksine, iç denetim odağının trafik suçları ile 

iliĢkili olduğunu belirtmiĢlerdir. Gidron  Gal ve  Syna (2003) ise, iç denetim 

odaklı sürücülüğün düĢmanca tavırlı sürücülük (road hostility) ile olumsuz 

sürücü davranıĢları arasındaki iliĢkide düzenleyici bir rol oynadığını 

bulmuĢlardır. Bu araĢtırmadan elde edilen bulgular, alınan trafik cezası 

sayısıyla ne iç ne de dıĢ odaklı sürücülüğün herhangi yönde bir iliĢkisinin 

bulunmadığını göstermesi nedeniyle,  bu araĢtırmaların hiç birinin bulgularıyla 

tutarlı değildir. 
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AraĢtırmada yanıtlanması amaçlanan beĢinci soru “saldırganlık ile karıĢılan 

kaza ve alınan ceza sayıları arasında bir iliĢki var mıdır” Ģeklinde ifade 

edilmiĢtir. Saldırganlığın bir kiĢilik özelliği olarak (trait aggression) araĢtırmaya 

dahil edilmesinin temelinde genel olarak saldırgan davranıĢlar sergileme eğilimi 

açısından bireyler arasında gözlenen farklılıkların sürücü davranıĢlarına da 

yansıyacağı ve bu yansımanın kendisini kural ihlali ve diğer araçları tehlikeye 

atabilecek biçimde araç kullanma Ģeklinde göstereceği görüĢü yatmaktaydı. 

Kural ihlali ve tehlikeli biçimde araç kullanmanın trafik suçu olması nedeniyle 

saldırgan sürücülerin daha çok ceza almıĢ olmaları, tehlikeli araç kullanmanın 

kaza olasılığını arttırması nedeniyle de bu sürücülerin aynı zamanda daha çok 

kazaya karıĢmıĢ olmaları beklenmekteydi. Ancak, saldırganlık puanları ile kaza 

ve ceza sayıları arasında hesaplanan korelasyonlar bir kiĢilik özelliği olarak 

saldırganlık ile ne alınan ceza ne de karıĢılan kaza sayıları arasında herhangi 

bir iliĢki bulunmadığına iĢaret etmiĢtir. 

 

DeğiĢik araĢtırmacılar bir kiĢilik özelliği olarak saldırganlığın kural ihlali ve kaza 

sayısı ile iliĢkili olabileceğine iĢaret eden bulgular rapor etmiĢlerdir (Arnett, Offer 

ve Fine, 1997: Deffenbacher ve ark., 2003; Hennesy ve Wiesenthal, 1999; 

Lajunen ve Parker, 2001; Shinar, 1998;Yasak 2001). Bu açıdan bakıldığında 

saldırganlık ile ceza ve kaza sayıları arasında bir iliĢki bulunmadığını gösteren 

bulgularımızın beklendik olduğunu söylemek güçtür. Ancak, saldırganlık ile 

olumsuz sürücü davranıĢları arasındaki iliĢkiler üzerinde duran araĢtırmacılar 

arasında bazı görüĢ ayrılıkları bulunmaktadır. Bazı araĢtırmacılar olumsuz 

sürücü davranıĢlarının saldırganlıktan çok düĢmanlık (hostility)  olarak 

adlandırılan bir kiĢilik özelliği ile iliĢkili olduğunu öne sürmektedir. Bu görüĢte 

olan araĢtırmacılar saldırganlık ve düĢmanlığı aynı araĢtırma deseni içinde ele 

alarak olumsuz sürücü davranıĢlarına yaptıkları katkılar açısından 

karĢılaĢtırmamakla birlikte, daha çok  düĢmanlığın olumsuz sürücü davranıĢları 

üzerindeki etkisi üzerinde durmaktadırlar. Bu araĢtırmalardan elde edilen 

bulgular ağırlıklı olarak düĢmanlık ile olumsuz sürücü davranıĢlar arasında bir 

iliĢki olduğunu göstermektedir (örn., Haris ve Housto; 2010; Schwebel        ve 

ark., 2006). 
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 Olumsuz sürücü davranıĢlarının saldırganlık ile iliĢkisi bağlamında dikkat çeken 

bir diğer görüĢ, bu tür davranıĢların bir kiĢilik özelliği olarak saldırganlıktan çok 

durumsal etkenlerin yol açtığı öfkenin bir sonucu olduğudur. Bir baĢka 

anlatımla, bu görüĢe göre, durumsal etkenlerin yarattığı öfke saldırganlık ile 

olumsuz sürücü davranıĢları arasındaki iliĢkiye aracılık etmektedir. Örneğin, 

Matthews ve ark. (1998),  saldırganlık boyutundan yüksek ve düĢük puan alan 

sürücülerin simülatör yardımıyla farklı trafik koĢullarındaki (trafiğin olmadığı, 

açık bir yolda araç kullanma, rehber aracı takip zorunluluğu bulunan bir ortamda 

araç kullanma, ağır ilerleyen ama manevra yapma imkanı tanıyan bir ortamda 

araç kullanma gibi) davranıĢlarını değerlendirdikleri bir çalıĢma sonucunda 

saldırganlık puanı yüksek sürücülerin sadece rehber aracı takip zorunluluğu 

bulunan ortamda araç kullanırken saldırgan davranıĢlar sergilediğini rapor 

etmiĢler ve saldırgan sürücülerin genel olarak tehlikeli araç kullanmadıklarını, 

durumsal faktörlerin saldırganlığı tetiklediğini belirtmiĢlerdir. Benzer bulgular 

baĢka araĢtırmacılar tarafından da rapor edilmiĢtir (Ellisson-Potter ve 

ark.,,2001; O‟Brien, Tay ve Watson, 2004).   

 

Bu araĢtırmada trafik cezası ve kaza sayısının bir kiĢilik özelliği olarak saldırgan 

davranıĢlarla iliĢkisi incelenmiĢtir. DüĢmanlık ya da durumsal etkenler birer 

değiĢken olarak araĢtırmaya dahil edilmemiĢtir. Olumsuz sürücü davranıĢlarının 

daha çok düĢmanlıktan kaynaklandığı ya da saldırganlığın olumsuz davranıĢlar 

üzerindeki etkisinin durumsal etkenler aracılığı ile gerçekleĢtiği görüĢlerinin 

doğru olduğu kabul edilirse, saldırganlık ile ceza ve kaza sayıları arasında bir 

iliĢki bulunmadığını gösteren bulgularımızın öfke ve durumsal etkenlerin dikkate 

alınmamasından kaynaklandığı düĢünülebilir. Ancak, düĢmanlık ve durumsal 

etkenlerin bu araĢtırmanın değiĢkenleri arasında yer almaması nedeniyle bu 

görüĢ sadece bir olasılığa iĢaret etmenin ötesinde bir anlam taĢımamaktadır. 

 

AraĢtırmada doğrudan doğruya incelenmeyen ancak örtük bir biçimde olduğu 

varsayılan bir iliĢki alınan trafik cezası ve karıĢılan trafik kazası sayıları 

arasındadır. Hem trafik cezası hem de trafik kazası büyük ölçüde olumsuz 

sürücü davranıĢlarının sonuçları olduğuna göre sıklıkla trafik cezası alan bir 
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sürücünün trafik kazasına karıĢma olasılığının da yüksek olması beklendik bir 

durumdur. Ancak, her kural ihlalinin mutlaka kaza ile sonuçlanması 

gerekmediğinden ceza ve kaza sayıları arasında fazla yüksek olmayan bir 

korelasyon olması beklenir. Bu araĢtırmada kaza ve ceza sayıları arasında .13 

lük bir korelasyon olduğu görülmüĢtür. Bu korelasyon anlamlı olmakla birlikte, 

kanımızca beklenenden düĢüktür. Bunun olası bir nedeni, daha önce de 

belirtildiği gibi, bazı katılımcıların kayıtlara geçmeyen kazaları hakkında bilgi 

vermekten kaçınmıĢ olmaları olabilir. 

 

4.2. ARAġTIRMADA YER ALAN DEĞĠġKENLERĠN ALINAN TRAFĠK CEZASI 

ĠLE KARIġILAN TRAFĠK KAZA SAYISININ YORDANMASINA 

YAPTIKLARI KATKILARA ĠLĠġKĠN BULGULARIN TARTIġILMASI 

 

AraĢtırmada yanıtlanması amaçlanan altı ve yedinci sorular yaĢ, eğitim düzeyi, 

iç ve dıĢ denetim odağı, heyecan arayıĢı ve saldırganlık değiĢkenlerinin alınan 

ceza ve karıĢılan kaza sayılarının yordanmasına yaptıkları göreli katkılar ile 

ilgiliydi. Bu değiĢkenlerin alınan ceza sayısına yaptıkları katkıları belirlemek 

amacıyla yapılan aĢamalı regresyon analizi sonuçları ceza sayısının 

yordanmasına en fazla katkıyı yaĢ değiĢkeninin yaptığını, yaĢın ardından 

heyecan arayıĢının ceza sayısının yordanmasına anlamlı düzeyde katkıda 

bulunan ikinci değiĢken olduğunu göstermiĢtir. Diğer değiĢkenlerin ceza 

sayısının yordanmasına anlamlı katkı yapmadıkları görülmüĢtür.  

 

YaĢ ve heyecan arayıĢının alınan ceza sayısının yordanmasına anlamlı katkıları 

olduğunu gösteren bulgular bu değiĢkenlerle ceza sayısı arasında pozitif 

korelasyon bulunduğunu gösteren bulgularla tutarlıdır.  Söz konusu iki değiĢken 

ile ceza sayısı arasında pozitif iliĢkilerin olduğunu gösteren bulgular tartıĢılırken 

gereken açıklamalar yapıldığı için, ayni tartıĢmaların burada tekrarlanmasına 

gerek yoktur. Burada dikkat çeken ve tartıĢılması gereken bulgu yaĢın ceza 

sayısının yordanmasına heyecan arayıĢından daha fazla katkıda bulunuyor 

olmasıdır. Heyecan arayıĢı ile yaĢın sürücü davranıĢları ile iliĢkilerinin birlikte 

ele alındığı araĢtırmalarda heyecan arayıĢının her yaĢta olumsuz sürücü 
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davranıĢlarının yordanmasına katkıda bulunduğunu gösteren bulgular elde 

edilmiĢtir. Bu nedenle, beklendik olan durum heyecan arayıĢının ceza sayısının 

yordanmasına yaĢtan daha fazla katkıda bulunmasıdır.  Beklendik olmayan bu 

bulgunun olası bir açıklaması,   yaĢın, etkisi kontrol edilmeksizin, analizlere 

doğrudan bir değiĢken olarak sokulmasıdır.   

 

AraĢtırmada yer alan değiĢkenlerin kaza sayısının yordanmasına yaptıkları 

katkılara iliĢkin regresyon analizi sonuçları sadece iç denetin odaklı sürücülüğün 

kaza sayısının yordanmasına anlamlı düzeyde katkıda bulunduğunu, bu 

değiĢken dıĢındaki değiĢkenlerin kaza sayısının yordanmasına anlamlı bir katkı 

yapmadıklarını göstermiĢtir. AraĢtırma bulguları genellikle dıĢ denetim odaklı 

sürücülüğün kaza sayısını daha iyi yordadığını göstermekle birlikte,  kaza 

sayısının  iç denetim odaklı sürücülükle ilgili olabileceğini gösteren araĢtırmalar 

da vardır. Ġç denetim odaklı sürücülüğün kaza sayısını yordadığını gösteren 

bulgularımız ikinci gruptaki araĢtırmalarla paralellik göstermektedir. Ġç denetim 

odaklı sürücülüğün niçin kazaları daha iyi yordayabileceğine ve diğer 

değiĢkenlerle kaza sayısı arasında niçin iliĢki bulamadığımıza iliĢkin tartıĢmalar 

daha önce yapıldığından aynı tartıĢmalar burada tekrarlanmayacaktır. Ancak, 

yaĢ ve dolayısıyla yapılan yol miktarının regresyon denklemine kontrol 

değiĢkeni olarak sokulmamasının özellikle heyecan arayıĢının kaza sayısını 

yordamamasında bir etkisin olabileceğini belirtmekte yarar vardır. Ayrıca, daha 

önce de birkaç kez belirtildiği gibi, bazı sürücülerin karıĢtıkları kaza sayısı 

hakkında bilgi vermemiĢ olma olasılıkları, kaza sayısı ile ilgili analiz  

sonuçlarının daha dikkatli olarak yorumlanmasını gerektirdiğini belirtmekte yarar 

vardır. 

 

4.3. SONUÇ 

  

 Tehlikeli araç kullanma ve kural ihlali gibi olumsuz sürücü davranıĢlarının bir 

sonucu olarak düĢünülen trafik cezası alma ve kazaya karıĢmanın bazı 

demografik ve kiĢilik değiĢkenleriyle iliĢkilerinin incelendiği bu araĢtırma yaĢ, 

heyecan arayıĢı ve iç denetim odaklı sürücülüğün özellikle trafik cezası alma ile 
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iliĢkili olabileceğini göstermiĢtir. AraĢtırmadan elde edilen yaĢ ve denetim 

odağına iliĢkin sonuçlar literatürde genellikle rapor edilen sonuçlarla tutarlı 

olmamakla birlikte, benzer sonuçların elde edildiği araĢtırmalar da 

bulunmaktadır. 

 

AraĢtırmanın üzerinde durulması gereken bazı sınırlılıkları bulunmaktadır. Bu 

sınırlıklar arasında en önemli olanı yaĢ aralığının çok geniĢ olmasına rağmen 

genç sürücülerin örneklemde yeterince temsil edilmiĢ olmamalarıdır. Ayrıca, 

regresyon analizlerinin yaĢın etkisi kontrol edilmeksizin yapılması bazı 

değiĢkenler arasındaki iliĢkilerin sağlıklı bir biçimde gözlenmesini etkilemiĢ 

olması dikkate alınması gereken bir olasılıktır. Diğer yandan, özellikle kaza 

sayısına iliĢkin bulguların katılımcıların bu konuda doğru bilgi vermemiĢ 

olmalarından kaynaklanmıĢ olması mümkündür. Bunun yanı sıra, katılımcılara 

karıĢtıkları kazalardaki rollerinin aktif mi yoksa pasif mi olduğunun sorulmaması 

ve dolayısıyla analizlerde bu olgunun dikkate alınmaması araĢtırmada yer alan 

bazı değiĢkenler ile kaza sayısı arasında beklendik yönde iliĢkilerin 

bulunmamasına katkı yapmıĢ olabilir. 

 

AraĢtırmada aralarındaki iliĢkilerin incelenmesi amaçlanmayan bazı değiĢkenler 

arasında dikkat çekici  korelasyonların bulunması, üzerinde durulması gereken 

bir diğer noktadır. Örneğin, hem iç hem de dıĢ denetim odaklı sürücülük ile  

heyecan arayıĢı ve saldırganlık arasında pozitif yönde  yüksek sayılabilecek 

korelasyonlar bulunmuĢtur. Kuramsal olarak birbirlerine zıt davranıĢlar  içermesi  

beklenen iç ve dıĢ denetim odaklı sürücülüğün ayni değiĢkenlerle pozitif yönde 

iliĢki göstermesi açıklanması gereken bir bulgudur. Söz konusu değiĢkenleri 

ölçmek amacıyla kullanılan araçların uygun psikometrik özelliklere sahip 

oldukları dikkate alınırsa, bu sonuçların bazı katılımcıların ölçekleri dikkatsiz bir 

biçimde doldurmuĢ olma olasılıklarını gündeme getirmektedir. Gerek bu konuda 

gerekse yukarıda belirtilen diğer konularda önlemler alınarak ve gerekli 

düzenlemeler yapılarak yürütülecek bir araĢtırmanın bu araĢtırmanın 

sonuçlarının test edilmesi ve gündeme getirdiği soru ve sorunların yanıtlanması 

açısından önem taĢıdığı düĢünülmektedir. 
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EKLER 

EK 1: KiĢisel Bilgi Formu 

 

Bu araĢtırma Hacettepe Üniversitesi Sosyal Psikoloji yüksek lisans 

öğrencisi Eylem Zarife ġendağ tarafından yürütülmektedir.  

Bu araĢtırmanın amacı trafik kazalarının nedenlerini araĢtırmaktır. Bu 

amaç doğrultusunda bu ankette insanların nasıl araç kullandıkları ile ilgili bazı 

sorular bulunmaktadır. Lütfen her bir soruyu dikkate dikkatle okuduktan sonra 

dürüstçe cevaplayınız. Soruların doğru ya da yanlıĢ yanıtları yoktur. Sizin 

gerçekten ne düĢündüğünüz önemlidir. Bu nedenle soruları lütfen içtenlikle 

cevaplayınız. Her bir soru için birkaç saniyeden fazla zaman harcamaya gerek 

yoktur. Her anket ya da soru grubunun baĢındaki açıklamayı dikkatle okuyunuz. 

Anketleri bu açıklamalara uygun olarak cevaplayınız. Eğer iĢaretlediğiniz 

cevabınızı değiĢtirmek isterseniz, cevabınızın üstünü çizin ve tercih ettiğiniz 

cevabı verin. Eksik doldurulmuĢ, bazı maddeleri boĢ bırakılmıĢ anketleri 

araĢtırmada kullanmak mümkün değildir. Bu nedenle lütfen, hiçbir maddeyi 

cevapsız bırakmayınız. 

Ankete verdiğiniz tüm cevaplar gizli tutulacaktır. Katılımınız için teĢekkür 

ederiz.  

 

1.YaĢınız  : …………………. 

2.Eğitim Düzeyiniz : 

a)Okur-yazar  □  b) Ġlkokul □  c) Ortaokul □ 

 d) Lise □   e) Üniversite ve üstü □ 

3.Mesleğiniz/Yaptığınız iĢ : ……………………………… 

4.Kullandığınız araç türü : 

a)Otomobil□ b)Minibüs□  c)Otobüs□  d)kamyon/tır□ 

5.Kaç yıllık aktif sürücüsünüz (araç kullandığınız süreyi düĢününüz): ……… 

6.Bir yıl içinde yaklaĢık kaç km. yol yapıyorsunuz: …………………….. 
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7. Hatırlayabildiğiniz kadarıyla sürücülük hayatınız boyunca kaç kazaya 

karıĢtınız? …………… 

8. Son beĢ yıl içinde aldığınız trafik cezalarını belirtiniz. Ceza alma nedeninizin 

karĢısındaki kutucuklardan size uygun olan kutucuğun içine X iĢareti 

koyunuz ve kaç kez aynı cezayı aldığınızı parantez içinde yazınız. 

 

  

Hiç ceza 
almadım 

1-3 ceza 
arası 

4-6 ceza 
arası 

7-9 ceza 
arası 

10 ceza ve 
üstü 

Hız 

          

IĢık ihlali 

          

Hatalı 
sollama 

          

Alkollü 
araç 
kullanma           

Hatalı Ģerit 
değiĢtirme 

          

Yakın takip 

          

Diğer 
(Belirtiniz)              
*                    
*                                    
* 
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EK 2: Saldırganlık Ölçeği 

Lütfen aĢağıda her bir maddeyi okuduktan sonra okuduğunuz cümle size uygun  

ise “EVET”,  uygun  değilse  “HAYIR”  kutucuğunu iĢaretleyiniz. CevaplanmamıĢ 

madde bırakmayınız. 

               EVET       HAYIR 

1.Kendime kazandığım baĢarı derecesine göre değer veririm. □  □ 

2.Her tanıdığımı severim       □  □ 

3.Benden üstün olan insanların yanında mutlu olurum.  □  □ 

4.YumuĢak olmaktan korkuyorum.     □  □ 

5.Kavga ve çatıĢmaktan kaçınırım.     □  □ 

6.Benimkine zıt olan görüĢleri alt etmekten hoĢlanırım.  □  □ 

7.Ġnsanlar iyiliksever ve yumuĢaktırlar.     □  □ 

8.Beni kıran insanların mahvolduğunu görmek isterim.  □  □ 

9.Hiç elime geçeni atıp kırmak isteyecek kadar öfkelenmem. □  □ 

10.Ġnsanları eğitmek için hatalarını cezalandırmak gerekir.  □  □ 

11.Ġnsanlar bencil ve acımasızdır.     □  □ 

12.ĠĢlerim kötü gittiğinde çevremdekileri sorumlu sayarım.  □  □ 

13.Bana hakaret eden insanı yumruklayıp yere sermek isterim. □  □ 

14.KonuĢurken karĢımdakinin anlamını bilmediğini düĢündüğüm    

     kelimeleri kullanmaktan kaçınırım.     □  □ 

15.Ġnsanın kendi çıkarını koruması doğaldır.    □  □ 

16.BaĢkalarının görüĢümü kabul etmemeleri beni rahatsız etmez. □  □ 

17.EleĢtiri insanın kendine duyduğu saygıyı zedeleyebilir.  □  □ 

18.KarĢılık göreceğimden emin olmadan sevgimi açığa vurmam. □  □ 

19.Sık sık küfür ederim.       □  □ 
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                EVET        HAYIR 

20.Benden üstün olan kimselerin yanında huzursuz olurum.  □  □ 

21.Bir yarıĢmada kazanamadığım zaman nerelerde hata      

     yaptığımı araĢtırırım.       □  □ 

22.KarĢımdakiler üstünlüğümü kabul etmedikleri zaman     

     bozulurum.        □  □ 

23.Ġnsanın yaradılıĢtan çatıĢma eğiliminde olduğuna inanıyorum. □  □ 

24.Haklı olan kimse er geç ayırt edilir ve hak ettiği kendine verilir. □  □ 

25.Gazetelerde özellikle cinayet haberlerini okurum.   □  □ 

26.BaĢarılı olmasam da kendimi değerli bulurum.   □  □ 

27.Hatalarımı kolay kolay kabul edemem.    □  □ 

28.Ġnsanların aslında iyi ve güvenilir olduğuna inanırım.  □  □ 

29.Bazen elime geçeni fırlatıp atacak kadar sinirlenirim.  □  □ 

30.Aptalca iĢler yapan kimseler kendi hallerine bırakılmalı.  □  □ 

31.Televizyonda cinayet sahnelerini seyretmekten hoĢlanırım. □  □ 

32.KarĢımdakilerin üstünlüğümü kabul etmemelerine aldırıĢ     

     etmem.         □  □ 

33.Sokakta kavga eden insanları gördüğümde hemen durur     

     seyrederim.        □  □ 

34.Ġnsanların yanıtlayamayacağı soruları sormaktan kaçınırım. □  □ 

35.BaĢkaları görüĢümü kabul etmedikleri zaman bozulurum. □  □ 

36.Beni kıran insanları bağıĢlar, onlarla anlaĢmaya çalıĢırım. □  □ 

37.Ġnsanlar aslında kötüdürler.      □  □ 

38.Herhangi bir alanda baĢarısız olmaktan korkuyorum.  □  □ 
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                EVET         HAYIR 

39.DavranıĢlarımla baĢkalarına zarar verip vermediğimi 

     düĢünmem.         □  □ 

40.DavranıĢlarımda kendi çıkarlarımı ön plana aldığım zaman 

     suçluluk duyarım.       □  □ 

41.BaĢkalarını önemsemeyen insanların kusurlarını bulup 

     çevredeki insanlara söylerim.      □  □ 

42.Ġnsanları eğitmek için iyi davranıĢları ödüllendirilmeli.  □  □ 

43.Ġnsanlar zaman zaman haksızlık edebilirler, bunun için     

     suçluluk duymaya gerek yoktur.        □  □ 

44.Bu dünyada yaĢamak istiyorsa, insan acımasız ve sert olmalı. □  □ 

45.Hakkımı yedirmektense, hak yemiĢ olmayı tercih ederim.  □  □ 

46.Kızdığım insanlardan uzak durmaya çalıĢırım.   □  □ 

47.Benimkine zıt görüĢleri dinlemekten hoĢlanmam.   □  □ 

48.Bana birisi hakaret edince söylediği sözü kendisine iade     

     etmekle yetinirim.       □  □ 

49.ĠĢlerim kötü gittiğinde kendimi sorumlu tutarım.   □  □ 

50.Hiç elime geçeni atıp kırmak isteyecek kadar öfkelenmem. □  □ 

51.Üstünlüğümü kabul eden insanlarla beraber olmak isterim. □  □ 

52.Ġnsanlar aslında ne iyi ne de kötüdürler.    □  □ 

53.BaĢarısızlığa uğramaktan korkuyorum.    □  □ 

54.EleĢtiriyi bir yetiĢtirme fırsatı sayıp hoĢ karĢılarım.   □  □ 

55.Çoğunlukla baĢkalarının anlamını bilmedikleri kelimeleri     

     kullanmaktan hoĢlanırım.      □  □ 

56.Hemen hemen hiç küfür etmem.     □  □ 
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               EVET      HAYIR 

57.Bir yarıĢmayı kazanmadığım zaman rakibimin zayıf  

     yanlarını ortaya koyarak avunuyorum.    □  □  

58.Gazetelerde özellikle sanat ve kültür etkinliklerine iliĢkin 

     haberleri okurum.       □  □ 

59.Ġnsan dünyada hakkını bilek gücüyle alır.    □  □ 

60.Filmlerdeki cinayet sahnelerine bakamam.    □  □ 

61.Aptalca iĢler yapan kimseler alaya alınmaya mahkumdur. □  □ 

62.Bende hata bulanın hemen hatasını yüzüne vururum.  □  □ 

63.Ġnsanlara yanıtlayamayacaklarını bildiğim sorular sorarım. □  □ 

64.BaĢkalarına zarar vermekten korkarım.    □  □ 

65.Benimle aynı düzeyde olan insanlarla beraber olmak isterim. □  □ 

66.Kızdığım insanların kusurlarını bulur, çevremdekilere anlatırım. □  □ 

67.Gelecek ancak bugünkü yaĢamına bağlı olduğu sürece 

     anlam kazanır.        □  □ 
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EK 3: Montag Ġç Denetim Odaklı-DıĢ Denetim Odaklı Sürücülük Ölçeği 

 

Lütfen aĢağıda belirtilen her bir maddeyi okuduktan sonra belirtilen ifadeye ne kadar katıldığınızı uygun kutucuğa X iĢareti  

koyarak belirtiniz. 

Örnek:  “Hiç kazaya karıĢmadan araç kullanmak çoğunlukla bir Ģan iĢidir.” Ġfadesini okuduktan sonra eğer bu ifadeye biraz  

katıyorsanız biraz katılıyorum kutusuna X iĢareti koyunuz. 

 

KESĠNLĠKLE 
KATILMIYORUM 

PEK 
KATILMIYORUM KARARSIZIM 

BĠRAZ 
KATILIYORUM 

TAMAMEN 
KATILIYORUM 

Hiç kazaya karıĢmadan araç kullanmak 
çoğunlukla bir Ģans iĢidir.  

                  X   

 

 

KESĠNLĠKLE 
KATILMIYORUM 

PEK 
KATILMIYORUM KARARSIZIM 

BĠRAZ 
KATILIYORUM 

TAMAMEN 
KATILIYORUM 

1. Hiç kazaya karıĢmadan araç kullanmak 
çoğunlukla bir Ģans iĢidir.  

          

2. Kazalar bir çok nedenden meydana gelir, bu 
nedenlerden hangilerinin en önemlileri 
olduğunu hiçbir zaman bilemeyiz.            

3. Devamlı olarak araç kullandığı halde bir 
sürücünün hiç kaza yapmaması onun dikkatli 
araç kullandığını değil Ģanslı olduğunu gösterir.           

4. Dikkatli bir sürücü her türlü kazayı 
önleyebilir.            
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KESĠNLĠKLE 
KATILMIYORUM 

PEK 
KATILMIYORUM KARARSIZIM 

BĠRAZ 
KATILIYORUM 

TAMAMEN 
KATILIYORUM 

5. Bir sürücünün bir kazaya karıĢması onun 
gerektiği gibi araç kullanmadığını gösterir.           

6. bir sürücü bir kazaya karıĢmıĢsa, bunun 
sebebi sürücünün araç kullanırken gereken 
dikkati göstermemiĢ olmasıdır.            

7. Kazalar sadece sürücülerin yaptıkları 
hatalar sonucunda meydana gelir.           

8. Bir kaza meydana geldiğinde hemen 
her zaman suç sürücüdedir.           

9. Karanlık, yağıĢlı hava, dar yollar, dar 
virajlar gibi kötü koĢullarda kazaları 
önlemek zordur.           

10.Kazaların büyük bir bölümü kötü 
yollar, uygun iĢaretlerin olmayıĢı ve 
benzeri sebeplerden dolayı meydana 
gelir.           

11. Park etmiĢ arabalar arasından yola 
çıkan yayaların karıĢtığı kazaları 
önlemek çok zordur.           

12. Çocuklar dikkatli davranmayı 
bilmedikleri için onların karıĢtıkları 
kazaları önlemek zordur.           

13. YaĢlı insanlar iyi göremedikleri ve 
duyamadıkları için onların karıĢtıkları 
kazaları önlemek zordur.           



 

 

           

7
8
 

 

 

KESĠNLĠKLE 
KATILMIYORUM 

PEK 
KATILMIYORUM KARARSIZIM 

BĠRAZ 
KATILIYORUM 

TAMAMEN 
KATILIYORUM 

14. Kazalar, sürücüler yeterince dikkatli 
araç kullanmayı öğrenemedikleri için 
meydana gelir.           

15. Yolda neler olabileceğini önceden 
tahmin etmek ve dolayısıyla kazaları 
önlemek her zaman mümkündür.           

16. Kazalar, bir sürücü karĢıdaki 
sürücünün yapabileceği tüm olası 
hareketleri hesaba katmadığı için 
meydana gelir.           

17. Kazalar, sürücülerin araç kullanırken 
tehlikeleri fark edebilmek için yeterince 
çaba harcamamalarından dolayı 
meydana gelir.           

18. Kazaların büyük bir bölümü 
sürücülerin yeterince bilgisi 
olmadığından ya da tembelliğinden 
meydana gelir.           

19. Eğer baĢınıza bir kaza gelecekse ne 
yaparsanız yapın gelir.           

20.Kazaların büyük bir bölümü, bir 
sürücü trafik kurallarına dikkat ettiği 
halde diğerinin dikkat etmemesi sonucu 
meydana gelir.           
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KESĠNLĠKLE 
KATILMIYORUM 

PEK 
KATILMIYORUM KARARSIZIM 

BĠRAZ 
KATILIYORUM 

TAMAMEN 
KATILIYORUM 

21. Bir sürücünün yolda olabilecek her 
Ģeyi kontrol etmesi mümkün değildir.           

22. Kazaların çoğu mekanik arızalardan 
dolayı meydana gelir.           

23. Sürücüler ne kadar önlemeye 
çalıĢırlarsa çalıĢsınlar kazalar her zaman 
olacaktır.           

24.Kazalar, sürücüler yayaların 
yapabilecekleri tüm olası davranıĢları 
hesaba katmadıkları için meydana gelir.           

25. Hiç kazaya karıĢmadan araç 
kullanmak sürücünün yolda ve 
çevresinde olanlara dikkat etme 
yeteneğinin bir sonucudur.            

26. Bir sürücü yolda olabilecekleri her 
zaman tahmin edebilir; bu nedenle hiçbir 
Ģey sürpriz değildir.           

27. En zor yol ve hava Ģartlarında bile 
kazaları önlemek mümkündür.           

28. Kazaların önlenmesinde en büyük 
rolü çevresel faktörler değil, sürücü ve 
onun kiĢilik özellikleri oynar.           



 

 

           

8
0
 

 

 

EK 4: Trafikte Heyecan ArayıĢı Ölçeği 

Lütfen aĢağıda belirtilen her bir maddeyi okuduktan sonra belirtilen ifadeye ne  kadar  katıldığınızı uygun kutucuğa X iĢareti  

Koyarak belirtiniz. Bu derecelendirme Ģu Ģekilde düzenlenmiĢtir. 

1=kesinlikle katılmıyorum  2=çok katılmıyorum  3=pek katılmıyorum  4=ne katılıyorum  ne de  katılmıyorum 

5=biraz katılıyorum   6=oldukça katılıyorum 7=tamamen katılıyorum 

 

Örnek: “Süratli araba kullanmak bana çocukça bir heyecan verir.” Ġfadesini okuduktan sonra eğer bu ifadeye biraz katılıyorsanız  

biraz katılıyorum (5) kutusuna X iĢareti koyunuz. 

Süratli araba kullanmak bana çocukça bir 
heyecan verir. 

1 2 3 4 
 

6 7 

 

1. Hızlı gitmekten zevk alırım. 
1 2 3 4 5 6 7 

2.Yol çalıĢması ya da yollardaki diğer 
engellerden kaçmak için yolumu değiĢtirmem. 

1 2 3 4 5 6 7 

3. Diğer sürücüleri aldatmaktan büyük haz 
alırım. 

1 2 3 4 5 6 7 

4.Kuyruğa takılmıĢ arabaları geçerken kendimi 
iyi hissederim. 

1 2 3 4 5 6 7 

5. Araba kullanırken kendimi güçlü hissederim. 
1 2 3 4 5 6 7 
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1=kesinlikle katılmıyorum  2=çok katılmıyorum  3=pek katılmıyorum  4=ne katılıyorum ne de katılmıyorum 

5=biraz katılıyorum   6=oldukça katılıyorum 7=tamamen katılıyorum 

6. Acemi sürücülere nasıl araba kullanılacağını 
öğretmek hoĢuma gider. 

1 2 3 4 5 6 7 

7. Her yolculuğu mümkün olduğunca huzurlu 
ve sakin kılmaya çalıĢırım. 

1 2 3 4 5 6 7 

8. Süratli araba kullanmayı hiç de heyecan 
verici bulmuyorum. 

1 2 3 4 5 6 7 

9. Hiçbir zaman diğer sürücülerle yarıĢmaya 
çalıĢmam. 

1 2 3 4 5 6 7 

10. Kurallara harfi harfine uyarak araba 
kullanırım. 

1 2 3 4 5 6 7 

11. Bana göre ideal bir seyahat huzur dolu, 
rahat ve diğer sürücülerle herhangi bir zorluk 
yaĢanmadan olur. 

1 2 3 4 5 6 7 

12. Araba kullanırken bana en çok heyecan 
veren Ģey en yüksek hıza çıkabilmektir. 

1 2 3 4 5 6 7 

13. Güçlü bir arabaya sahip olmanın tek anlamı 
onu tam kapasite kullanmaktır. 

1 2 3 4 5 6 7 

14. Riske girmek hiçbir zaman eğlenceli 
değildir. 

1 2 3 4 5 6 7 

15. Ben gerçekten kurnaz bir sürücüyüm. 
1 2 3 4 5 6 7 

16. Bir arabanın sınırlarını zorlamaktan zevk 
alırım. 

1 2 3 4 5 6 7 

17. Araba kullanmanın heyecan verici olması 
benim için önemlidir. 

1 2 3 4 5 6 7 
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1=kesinlikle katılmıyorum  2=çok katılmıyorum  3=pek katılmıyorum  4=ne katılıyorum ne de katılmıyorum 

5=biraz katılıyorum   6=oldukça katılıyorum 7=tamamen katılıyorum 

18. Trafik ıĢıklarında ilk kalkanın kim olduğu hiç 
önemli değildir.  

1 2 3 4 5 6 7 

19. Daha az kaliteli bir araba beni geçerse 
hiçbir Ģekilde rahatsız olmam. 

1 2 3 4 5 6 7 

20. Hiçbir zaman diğer sürücülerle kendi 
sürücülük yeteneklerimi karĢılaĢtırmam. 

1 2 3 4 5 6 7 

21. süratli araba kullanmak bana çocukça bir 
heyecan verir. 

1 2 3 4 5 6 7 

22. Araba kullanırken riskler almak bana zevkle 
ve korkuyla karıĢık bir heyecan verir. 

1 2 3 4 5 6 7 

23. Güçlü/kaliteli bir arabanın direksiyonunda 
görülmekten zevk alırım. 

1 2 3 4 5 6 7 

24. Korkutucu manevralar yapmaktan 
kaçınırım. 

1 2 3 4 5 6 7 

25. Trafik kuralları araba kullanmanın tüm 
zevkini alıp götürür.  

1 2 3 4 5 6 7 

26. Her zaman hızlıyımdır. 
1 2 3 4 5 6 7 

27. Kendimi diğer sürücüleri geçmeye 
çalıĢırken bulurum. 

1 2 3 4 5 6 7 
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