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ONSOZ
Yol giivenligi hem iilkemizde hem de diinya genelinde insan sagligini1 ve hayatini tehdit
eden en 6nemli unsurlarin basinda gelmektedir. Diinya Saglik Orgiitii raporlarina gore 2020
yil1 itibariyle trafik kazalari insan 6liimlerinin en énemli nedenlerinden biri haline gelecektir.
Bu ¢alisma, tilkemizde de ¢ok ciddi bir sorun olan yol giivenligine strict becerileri
seviyesinde daha i¢i bir 6l¢lim ve test gelistirmeye c¢alisarak katkida bulunmak amaciyla

yiiritilmistar.

Sarlcdlerin kendi surictluk (algi-motor ve glvenlik) becerileri ile bu becerilerine
yonelik algilar1 onlarin trafik ortaminda nasil davranacagina dogrudan etki etmektedir. Bu
sebeple, bu davranislarin dogru ve etkin 6l¢iilmesi hem siirticiilere kendi yanliliklarindan
arindirilmis objektif geribildirim vermek hem de degerlendiricilere etkili veri saglamak ve
gerektiginde miidahalelere temel olusturmak acgisindan 6nemlidir. Bu sebeple, calisma
kapsaminda siiriiciilerin psiko-motor ve giivenlik becerileri hem yaygin kullanilan geleneksel
kagit kalem testleri ile 6l¢iilmiis hem de proje kapsaminda gelistirilmeye baslanan 6rtiik
Olclim araciyla ilk kez 6l¢ililmiistiir. Bunlara ek olarak, siiriiciilerden trafikte nasil
davrandiklari ile ilgili davranis 6l¢timleri alinmis, son olarak da bilgisayar tabanli psiko-
teknik test sisteminin igerisinde yer alan bazi testler uygulanmistir. Bu sekilde, degisik
ortamlarda uygulanan kapsamli testler araciligiyla suruculik, strict 6zellikleri ve bu testler

arasindaki iligkiler hakkinda kapsamli analizlerle bilgiler ve sonuglar elde edilmistir.

Bu calisma TUBITAK 1002 Hizli Destek Projesi kapsaminda desteklenmistir. Projeye,
ad1 gecen gegmeyen ama bir sekilde emegi gecen veya gectigini diisiinen herkese tesekkiirii

bir borg biliriz.
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OZET

Yol giivenligi ¢aligmalari agisindan en 6nemli konulardan biri siiricii davranig ve
tutumlarinim “objektif” 6lctlebilmesidir. Oz-beyana dayali 6l¢iimlerde siiriiciilerin farkli
kaynaklardan etkilendikleri ve bir ¢esit “yanlilik” gosterdikleri varsayimi her zaman var
olmustur. Ayrica, siiriiciilerin bu degerlendirmelerinin kendi siiriiciiliik davraniglarini
etkilemesi de yol giivenligi agisindan kritik bir 6neme sahip olmalarina neden olmaktadir. Bu
calismada, degisik siiriicii gruplari, algi-motor ve givenli surtctlik becerileri temelinde hem
“ag1k” 0z-beyana dayali kagit-kalem testleri hem de bilgisayar tabanli “Ortik” élglimlerle test
edilmislerdir. Ek olarak, siirticiiliik davranislar1 kagit-kalem testleri ile 6l¢iilmiis, bilgisayar
tabanli psikoteknik performans testleri ile de siiriiciilerin trafige iliskin algilari, koordinasyon
becerileri ve tepki hiz1 gibi 6l¢limler alinmistir. Sonuglar, varsayildig: gibi agik ve ortiik
strtculik becerileri testlerinin birbirinden farklilastigini géstermistir. Ayrica, bu testler farkl
sonug degiskenleri ile de anlamli iligkiler gostermistir. Bulgular, yol giivenligi kapsaminda

tartisilmigtir.



ABSTRACT

“Objective” measurement of drivers’ attitudes and behaviors are one of the most
important topics in the field of road safety research. The assumption of drivers being
influenced by different sources and responding in a kind of “biased” way in the self-reported
measures has always existed. Besides, since these biased attitudes of drivers towards
themselves also influence their driving behaviours, which, in turn, has a critical importance
for safety. In the present study, the different driver groups were tested by both “explicit” self-
report and “implicit” computarized measures of perceptual-motor and safety skills. Moreover,
driver behaviours were assessed by using self-report measures and also computarized psycho-
technical performance tests were used to asses drivers’coordination abilities, perception about
traffic environment, and response time. Results revealed that implicit and explicit measures of
driving skills did not converge and these tests were also found to be significantly correlated
with different outcome variables. Results were discussed in terms of their implications for

road safety.



1. GIRIS
Trafik kaza analizleri, trafik kazalarini arag, yol ve insan faktorlerinin basat,

etkilesimsel veya yardimci rol oynamasi sonucu gelisen olaylar olarak ele almaktadir. Ayni
zamanda, trafik kazalarimin %90’ma (diger kosullarin sabit oldugu durumda) yakin bir
kisminda insan faktoriiniin ana veya yardimci etken oldugu gosterilmistir (Lewin, 1982;
Rumar, 1985).

Arag kullanmanin, siirticiiliik becerileri ve siiriiciiliik tarz1 (Reason ve ark., 1990;
Néétinen ve Summala, 1976) veya bir baska deyisle siiriicli performansi ve stiiriicli
davraniglar1 (Evans, 1991) olmak {izere iki ayr1 boliimden olustugu onerilebilir. Strculik
becerileri (6rn., “siiriicii ne yapaBILIR”) ve ara¢ kullanma tarzinin (6rn., “siiriicii genellikle
ne yapMAKTADIR”) hem kavramsal hem de gorgul olarak birbiriyle iliskili olmakla birlikte
ayr1 kavramlar oldugu bulunmustur.

Stiriictiliik tarzi, ara¢ kullanma aliskanliklariyla (6rn., siiriicliniin seyahat edecegi yolu
segmesi) ilgilidir (Elander ve ark., 1993). Siirticiiliik tarz1 gegen yillarla birlikte olusmaktadir
ancak siriculliik deneyiminin artmasiyla beraber siirlisiin daha giivenli bir hal alacagi
anlamina gelmez (Elander ve ark., 1993). Pratik yapmak ve ¢esitli trafik kosul ve ortamlarina
daha fazla maruz kalmak tahmin edilebilecegi gibi becerilerde gelismeye yol acacagi gibi ayni
zamanda bireyin ara¢ kullanma tizerindeki kontroliiniin artmasina bagli olarak giivenlige olan
ilginin azalmasina, daha kisa giivenlik pay1 (mesafesi) birakarak riskli ara¢ kullanma
aliskanlhiginin gelismesine yol agmaktadir (Ndédtinen ve Summala, 1976; Spolander, 1983;
Summala, 1985). Aslinda, giivenlige iligskin baz1 becerilerin (6rn., yolu gézden gecirme
dizenleri ve yeterli giivenlik mesafesini koruma) digsal yonlendirme ve trafikteki geri
bildirimler tutarli olmadiginda diger pek ¢ok giivenlikle iliskili becerilerde oldugu gibi
ilerlemedigi, hatta bozuldugu bildirilmistir (Duncan, Williams, ve Brown, 1991). Hatta,
tehlikeyi 6nceden fark etme ve giivenlik yonelimli ara¢ kullanma aliskanliklar1 kazandirmay1
hedefleyen belli 6nleyici (defansif) ara¢ kullanma kurslar1 dahi siiriiciilerin kaza yapmalarina
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etki etmemektedir (Lund ve Williams, 1985). Bu noktada, trafik giivenligi i¢in siiriictilerin
kendi becerileri hakkindaki “gercekei” 6z-degerlendirmelerinin 6nemli rolii oldugu dikkate
alinmalidir. Bir baska deyisle, hem becerilerin ger¢ekci degerlendirilmemesi (oldugundan
daha iyi degerlendirme), hem de bu degerlendirmeye bagli olarak gelisen giivenli siiriige
yonelik tutum ve davraniglardaki yanlilik trafik giivenligi i¢in berlirleyici oneme sahiptir.

Ayrica, ara¢ kullanma, bir yere kadar kisinin “kendi tayin ettigi” bir gérev oldugu ve
stiriictilerin gercekten sahip olduklar1 veya sahip olduklarini diistindiikleri becerilere gore hata
veya ihlal payma kendileri karar verdikleri i¢in, ara¢ kullanma tarzinin siiriiciniin bireysel
ozelliklerinin yaninda 6z degerlendirme ve giidiilerini de yansittig1 varsayilabilir. Ayrica,
beceri 6z-degerlendirmesinin, gudusel ve “gudi harici” etkenlerin (Nadtdnen ve Summala,
1976) giivenli ara¢ kullanma iizerindeki etkisi baz siiriicii gruplarinda digerlerinden ¢ok daha
fazla dikkate deger niteliktedir (Naatanen ve Summala, 1976). Ornegin, geng erkek siiriiciiler
geng kadin siiriiciilerden daha sik gereksiz riskleri alma egilimindedirler (bakiniz Summala,
1987; Williams, 1985).

Farklara dayanan trafik kazas1 yapma ile iliskili psikolojik etkenler hakkindaki literatiir;
hem ara¢ kullanma (strticuliik) becerilerinin hem de arag¢ kullanma (stirticilik) tarzinin kaza
riski ile iligkili olduguna isaret etmektedir (kapsamli bir tarama i¢in bakiniz Elander ve ark.,
1993). Siiriiciilerin azami performans kabiliyetinin kaza yapmalarin1 yordamasi yoniinde bir
zorunluluk yoktur ve tam tersi olan olumsuz tutumlar ve “harici giidiiler” de tek baglarina
stiriciilerin virajlarda ara¢ kontroliinii kaybetmelerine sebep olmamaktadir. Bu iki elementin
etkilesimi ve ilaveten maruz kalma etkeni gergekte trafik kazas1 yapmadaki bireysel farklari,
bir bagka deyisle, bireysel kaza yatkinligini tayin etmektedir. Ciinkii, ara¢ kullanma kisinin
kendi tayin ettigi bir gérevdir ve striculerin kendileri ekseriyetle gorevin taleplerine karar
vermektedir. Riski seven sirtcu ara¢ kullanma gorevini kendisi igin ¢cok zor hale

getirmektedir ki bu talepler kendi sahip oldugu yetenekleri agar. Etkili miidahale hem arag
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kullanma becerilerini hem de ara¢ kullanma tarzini icermelidir ve becerilerin rolii altta yatan
etken olarak 6nemlidir.

Arag kullanma becerileri literatiirde genel olarak algi-motor ve guvenli strtictluk
becerileri olarak iki ana baslik altinda ¢alisilmis ve kaza riski ile iligkili birgok degiskenle
iligkisi gosterilmistir (6rn.; Elander, West, ve French, 1993). Fakat, bu ¢aligmalarin ¢ogunda
strdctluk becerileri kagit-kalem testleri temelinde siiriiciilerin beyanina dayanarak
Ol¢iilmiistiir. Calismalarda yer alan katilimcilarin kendi stirticiilik becerilerini yanl bir sekilde
algilamalar1 ve yansitmalari bu tiir testlerde ortaya ¢ikan ortak bir yon olarak gézlemlenebilir.
Buna ilaveten, simiilator, yapilandirilmis ara¢ ve psikoteknik testlerin dahi siiriiciilerin “6z-

degerlendirme algisi”’n1 tam olarak karsilayamadigi da not edilmelidir.

Siiriiciiliik Becerileri ve Trafik Ortamindaki Tlgili Degiskenler

Naatanen ve Summala, (1976) siirticiiliik becerileri ile motivasyonlarini birbirinden
ayirmis ve siiriiciiliik becerilerinin gelistirilebilecegini vurgulamistir. Beceriler genel olarak,
bilgi isleme siiregleri ile psiko-motor becerileri gibi yakinsak faktorleri kapsarken
motivasyonlar, kisilik 6zellikleri ve trafige karsi tutum faktorlerini icermektedir. Trafik
kazalarimi belirlemede beceriler 6nemli bir rol oynarken motivasyonlar da bu beceriler ile ne
yapilmasi gerektigini belirleyerek etkili olmaktadir (Summala, 1985). Sploander (1983) teknik
ve defansif siiriictiliik becerileri tanimlamistir. Buna gore teknik beceriler seri ve akici arag
kullanmayi igerirken, defansif beceriler kazadan kaginmay1 icermektedir. Beceriler {izerine
literatiirde yapilan tanimlamalar Lajunen ve Summala’nin (1995) gelistirdigi algi-motor ve
giivenli siiriiciiliik becerileri altinda birlestirilmis ve bu ¢calismada gelistirilen 6lgek ilgili
(Surticu Beceri Envanteri; SBE) ¢alismalarda yaygin olarak kullanilmaya baglamistir. Bu
caligmalarda becerilerin trafik kazalar ile iliskili degiskenleri (6rn., hiz) yordadigi

bulunmustur (6rn; Lajunen ve Summala, 2005).
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Siirticiiliik becerileri ile giivenli siiriis ve kazalarla iliskili degiskenler arasindaki
iliskiler belli kiiltiirel farkliliklar gostermekle birlikte (Ozkan, Lajunen, Chliaoutakis, Parker
ve Summala, 2006) hemen her kiiltiirde ortaya ¢ikan belli oriintiiler g6zlenmektedir. Brown
ve Groeger (1988) siiriiciilerin risk algisinin trafik ortamindaki potansiyel tehlikelerle ilgili
bilgiler ile siiriicii ve aracin bu tehlikelerden korunmadaki kapasitesi tarafindan belirlendigini
one siirmiistlir. Buradan hareketle, algi-motor ve giivenli siirlis becerilerinin arag
kullanicisinin risk algisini belirledigi ve bu risk algisinin da trafikte ara¢ kullanirken risk alma
davranigini belirledigi one siiriilmiistiir. Bu durumda, siiriiciilerin becerileri ile ilgili algilari
onlarin trafikte nasil arag kullandiklarini ve yol giivenligini nasil ihlal ettiklerini belirlemede
onemli gozukmektedir (McKenna, Stainer ve Lewis, 1991).

Stirtictiliik becerileri ile ilgili bulgular degerlendirildiginde, ara¢ kullanma deneyiminin
kisilerin stirticiiliik becerilerine olan giiveni arttirdig1 fakat ayn1 zamanda giivenlige olan
ilgilerini olumsuz etkiledigi bulunmustur (Lajunen ve Summala, 2005). Daha 6nemlisi, birgok
iilkede yapilan ¢alismalarda arag kullanicilarinin kendi siiriiciiliik becerilerini oldugundan
daha yiiksek degerlendirdigi bulunmustur. Siiriiciiliik becerilerine gercekte oldugundan daha
fazla glivenmenin siiriictilerin ortamdaki riski yanli degerlendirmesine, oldugundan daha
yiiksek bir kontrol algisina sahip olmasina ve buna bagli olarak daha fazla risk alma davranisi
gostermesine yol agmaktadir (Walton, 1999; Walton ve Bathurst, 1998). Artan strtcilik
becerilerinin giivenlik ilgilerini azalttig1 da géz oniine alindiginda, siirticiiliik becerilerinin
ara¢ kullanicilar1 tarafindan nasil algilandig1 ve bunun giivenli siiriiciiliik becerileri ile iliskisi
kritik 6nem tagimaktadir. Bu ¢aligmada ayrica ortiik ve beyana dayali beceri 6z-
degerlendirmesi arasindaki fark ve bunun ara¢ kullanma tarzi ile trafik kazalari iizerindeki
etkisinin incelenmesi amaglanmaistir.

Yapilan ¢aligmalarda siiriiciiliik becerileri algisinin kaza sayisi, ceza ve hizla iligkili

oldugu bulunurken giivenli siiriiciiliik becerilerinin bu degiskenlerle ters yonde iliski
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gosterdigi bulunmustur (Lajunen, Parker ve Stradling, 1998). Tiirk ara¢ kullanicilari tizerinde
yapilan bir ¢calismada ise giivenli siiriiciiliik ve siiriiciiliik becerilerinin etkilesimi
incelenmistir. Buna gore, yiksek siiriiciiliik becerileri algisiyla birlikte gtvenli strticuliik
becerileri diisiik olan siiriiciilerin en fazla kaza ve ceza sayisi rapor ettikleri bulunmustur
(Siimer, Ozkan ve Lajunen, 2006). Ayrica, siiriiciiliik becerilerini oldugundan daha yiiksek
degerlendirmeden kaynaklanan riskli ara¢ kullanma geng stiriiciilerde (Gregersen,1996) ve

erkek stiriiciilerde daha yaygin goriilmektedir (McKenna ve ark., 1991).

Neden Ortiik Olg¢lim ve Test?

Tiim bu sebeplerle, siiriiciiliik egitimi, trafik giivenligi miidahale programlar1 gibi yol
giivenligine katki yapacak projelerde daha kesin ve genis bilgi verecek 6l¢iim araglarinin
gelistirilmesi kritik 6nem tagimaktadir. Bu noktadan hareketle, bu ¢calismanin amaci, sosyal-

biligsel psikoloji ¢cergevesinde gelistirilmis Ortik 6lgcme yontemleri kullanarak arac

kullananlarin algi-motor ve guvenli stirtictiluk becerilerini gozlemlemek Gzere ilk kez
bilgisayar tabanli test pratigi gelistirmek, bu test dl¢limiiniin sonuglarini siirliciilerin arag
kullanma tarz1 ve beyana dayali becerileriyle Karsilastirarak ve psiko-teknik testleri de

kullanarak arastirmaktir.

Surtculik Beceri Olguimleri, Oz-degerlendirme

Sdrlculerin 6z-degerlendirmelerine dayanan bu ¢alismalarda temel olarak tig tip metod
kullanilmaktadir. Bunlardan ikisi kisinin siibjektif siiriiciiliik becerileri degerlendirmelerini bir
referansa gore yapmalarini gerektirmektedir ve farklilik referans noktasindan
kaynaklanmaktadir. Referans noktas1 kimi ¢calismalarda ortalama siiriicii iken, diger baz1
caligmalarda spesifik siiriiciiliik becerileri ile karsilastirma yapilarak 6l¢iim alinmaktadir.
Uclincii tipte ise suibjektif beceriler surtictilerin gercek striictlik becerileri ile

karsilastirilmaktadir.
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Bu subjektif 6l¢iimlerde bazi sorunlar ortaya ¢cikmaktadir. Ornegin, ortalama siiriicii ile
karsilagtirma yapmak bir belirsizlik dogurmakta ve bulgularin yordama giictinii diistirmektedir
(Sundstrom, 2008). Diger taraftan, siiriiciiliik becerilerinin subjektif bildirimine dayanan bu
tip calismalarda bazi ¢eliskili sonuglar ortaya ¢ikmaktadir. Groeger (2001) yaptigi ¢alismada
algilanan siirtictiliik becerileri ile ger¢ek beceriler arasinda olumlu yonde bir iliski bulmustur.
Bu bulgu, algilanan ve gergek beceriler arasinda belli bir ortiisme oldugunu gostermekle
birlikte tam bir 6rtiisme oldugundan s6z edilememektedir (Victoir, Eertmans, van den Bergh,
ve van den Broucke, 2005). Diger taraftan, Marottli ve Richardson (1998) gercek ve algilanan
stiriictliliik becerileri arasinda anlamli bir iliski bulamamustir.

S6z konusu celiskili bulgular 6zellikle sosyal psikolojideki pek ¢cok fenomenle
benzerlik gostermektedir. Ornegin, kisilerin belirli bir gruba yénelik tutumlarinin 6z-beyana
dayali sonugclari ile gergek davranislari arasindaki korelasyonlarin diisiik oldugu bulunmustur
(Greenwald ve Nosek, 2008). Gergek ve algilanan olgular arasindaki farklilik ve bunlara
yonelik farkindaligin diisiik olmasi arastirmacilar farkli 6l¢iim araglari gelistirmeye
yoneltmistir. Biligsel psikolojinin temel paradigmalar1 ele alinarak gelistirilen 6rtiik ¢agrisim

testleri ve performans testleri bu yontemlere 6rnek olarak verilebilir.

Algi-motor ve Giivenlik Beceri Algilarim1 Anlamada Ortiik Ol¢iim Araclarinin Onemi

Insanlar her zaman akillarindan geceni sdylemek istemezler ya da gercekten
akillarindan gegenleri bilingli bir sekilde dile getiremezler. Ozellikle bellek calismalari drtiik
ve acik bellek ayrimini bu noktada 6nemli géormektedir (Greenwald ve Banaji, 1995).
Arastirmacilar “geriye doniik tanimlanamayan ge¢mis biligsel kalintilar”in bireylerin rtiik
biligleri lizerindeki etkilerini vurgulamislardir (Greenwald ve Banaji, 1995). Bu 0Ortik
bilislerin de s6zel disavurumlarinin niyetli ya da farkinda olmadan ortaya ¢ik(a)madigi ileri

stiriilmiistlir. Baska bir deyisle, kisiler bazi deneyimlerini beyan etmeyi reddebilir ya da bu
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deneyimlerinin farkinda degillerdir ¢iinkii bu deneyimler kendi deger ya da inanglari ile

celigebilir ya da cok otomatik hale gelmis olabilirler.

Kisiler bu bilgileri ¢agirmaya istekli bile olsalar bu bilgiler bellekte ulagilamaz olabilir
(Nosek, Greenwald, & Banaji, 2007). Algi-motor ve giivenlik becerileri baglaminda
diisiiniildiigiinde, kisiler siiriiciiliik becerilerine atfettikleri anlami oldugundan fazla/az
gosterebilir ya da giivenlik becerilerini algilayiglarini farkli sebeplerle gostermek
istemeyebilirler. Bu noktadan hareketle, Greenwald ve Banaji (1995) ortik bilis kavramini
tutum, kalipyargilar ve 6z giiven gibi sosyal psikolojinin temel konularina uygulamislardir.
Arastirmacilar s6z konusu temel kavramlari farkli ortlik ¢agrisim paradigmalarini (6rn; ortiik
cagrisim testi (OCT), kelime saptama testi, Stroop testi gibi) kullanarak 6lgmeye
caligmislardir. Bu testlerden bir tanesi olan Ortiik ¢agrisim testi katilimeilara sunulan dort
farkl1 kategoriden olusan bir seri kelimeler listesinden olusmaktadir. OCT’de katilimcilardan
bu dort farkl kategorideki kelimeleri olabildigince hizli bir sekilde siniflandirmalari
istenmektedir. S6z konusu kategoriler ben-bagkasi gibi iki temel ayirici kategori (categories)
ve iyi-kétii gibi ayirici iki 6zellikten (attributes) olusmaktadir. OCT de katilimeilardan ayirict
kavram ve 0Ozellikleri olabildigince hizli bir sekilde eslestirmeleri istenmektedir (6rn., ben-iyi
ya da baskas1-kotii gibi). Ogrenme ve sira etkisini kontrol etmek amaciyla, ikinci asamada
katilimcilardan bu ikili eslestirmelerin yeri degistirilerek benzer gorevi yerine getirmeleri
istenmektedir. Bu iki asamali OCT prosediiriindeki dl¢iimlerin farki alinarak birlestirilmis bir
puan elde edilir. Elde edilen bu puanlar, degisimlenen kavramlarin zihindeki temsillerinin
baglanti giicli olarak yorumlanir. Diger bir deyisle, daha hizli eslesen kelimeler zihinde daha
giiclli bir bag ile temsil edilmektedir.

Katilimecilarin 6z-beyana dayali 6zgiiven dl¢limlerindeki olas1 yanliliklar: ortadan
kaldirmak amaciyla, Greenwald ve Farnham (2000), OCT’yi 6zgiiveni dlgmek igin bir arag

olarak kullanmiglardir. Benzer yanliligin siiriiciilerin farkli boyutlarda kendi stirticiiliik
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yeterligini degerlendirirken gosterdikleri goriilmektedir. Ornegin, calismalar siiriiciilerin
kendilerini diger siiriiciilerle karsilastirirken siirticiiliik yetileri (Glendon, Dorn, Davies,
Matthews ve Taylor, 1996), siiriis refleksleri (Delhomme, 1991), yargilari (Mathews ve
Moran, 1986) ve giivenlik becerileri (Horswill, Waylen ve Tofield, 2004) agisindan daha
iistiin gordiiklerini gostermistir. Benzer sekilde, siiriiciiler kaza ge¢irme ihtimallerini
digerlerine gore daha az olarak algiladiklarini bulmustur (Horswill, Waylen ve Tofield, 2004).
S6z konusu ¢aligmalar 6z-beyana dayali dl¢ctimlerden olusmakta, katilimcilarin (ya da
stiriciilerin) kendileri hakkindaki “optimistik™ goriislerini icerdigi diisiiniilmektedir.
Katilimcilar anketi doldururken benlik-kayirici stratejileri ve kontrol-illizyonu igersinde
olduklar diisiiniilebilir. Bu goriisleri destekler nitelikte calismalar kaza sayisi ile kontrol-
illizyonu ve benlik kayirict stratejileri kullandiklarini ileri siiriilmiigiitiir (Simer, Lajunen, ve
Ozkan, 2006). Onerilen ¢alismada bu biligsel ¢arpitmalarin neden oldugu yanli dl¢iime
odaklanilacak olup, farkl siiriis deneyimi olan siiriiciilerin algi-motor ve glivenlik becerilerine
iliskin algilar1 OCT ile elde edilmeye ¢alisilacaktir. Siiriiciilerin ortiik algi-motor ve giivenlik
becerilerini 6lgmek amaciyla Greenwald ve Farnham’in ortiik 6zgiiven 6l¢timii ilgili baglama
(0rn; algi-motor ve giivenlik becerileri algilari) uyarlanacaktir. Bu amagla, farkli gruplardaki
surtculerden algi-motor ve giivenlik becerileri kavramlarini iyi ve kotu gibi 6zelliklerle
eslestirmeleri istenerek bu becerilere iligkin ortiik algilar1 6l¢iilmeye calisilacaktir. Bu sayede
0z-beyana dayali 6l¢iimlere ek olarak, ortiik 6l¢timler araciligiyla s6z konusu degiskenlerin
bellekteki temsil gliciiniin 6l¢tilmesi hedeflenmistir.

Projenin iki temel 6zgiin degerinden bahsedilebilir. Birincisi, trafik giivenligini
etkileyen faktorleri ortaya ¢ikarmaya yonelik ¢aligmalarin en biiyiik kisitliliklarin basinda
gelen “objektif” dlclimlere ulagsma sorununa, bu ¢alisma ile katkida bulunulmasi
planlanmistir. Katilimeilarin istenirlik etkisini minimum diizeyde tutarak ilgili degiskenlerin

zihindeki temsiliyetini ve temsil edilen bu yapilarin igerigini incelemek i¢in ortiik dl¢iimlerle
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strtculerin glivenlik ve siiriis becerilerine iliskin ortiik ¢agrisim testleri kullanilarak gizil
tutumlar1 hakkinda bilgi elde edilmesi hedeflenmistir. Ornegin, hiz limitlerine uyulmasi
gerekliligi genel olarak rapor edilse de gercekte bu davranisin sikligi oldukga diistiktiir.
Siirtictilerin hiz limitleri ile ilgili davraniglarina yon veren ortiik biliglerinin ortaya ¢ikarilmasi
bu yonde atilacak adimlar i¢in kritik nitelikte olacaktir. Dolayisiyla, bu proje ile rtiik dl¢giim
teknikleri trafik psikolojisi alanina taginmig olacak ve stiriiciilerin farkinda olmadiklari
biliglerinin onlarin davranislar tizerindeki etkisinin gozlemlenebilmesi i¢in ilk adim atilmistir.

Ikincisi, ortiik ve agik dlgiimler sonucu elde edilen algi-motor ve giivenlik becerilerine
iliskin bilginin siiriiciilerin gergek siiriis ve giivenlik performansini ne oranda yordadig ilgili
yazinda ilk defa test edilmistir. Bu hedef dogrultusunda daha once gegerlik ve giivenirligi
gorece gosterilmis performans testleri ile yapilcak 6l¢timler kullanilmistir.

Bu sayede, trafik giivenligi alaninda c¢alisan psikologlar ve diger disiplinlerden
arastirmacilar igin siiriiciilerin “objektif” algi-motor ve guvenlik becerileri ile birlikte trafik
alanindaki diger arastirma alanlarindaki degiskenlerin “objektif” bir bigimde o6lgilmesi
mumkdn olabilecektir.

Spesifik olarak degerlendirildiginde, bu ¢alismada hem siiriiciilerin s6z konusu
becerilere iliskin algilar1 6z-beyana dayali verilerin “istenirlik” faktoriinden minimum
derecede etkilenmesini saglayacak ortiik 6l¢iimler kullanilmis hem de surtictlerin gergek
stiriis performanslarinin gérece “gercek¢i” bir ortamda test edilmesi hedeflenmistir. Bu
caligmada test edilen temel arastirma sorular1 asagidaki gibidir:

1. Farkli deneyimlere sahip farkli meslek gruplarindaki siirticiilerin trafikte algi-
motor ve giivenlik becerilerine iliskin agik ve ortiik tutumlar1 arasinda bir fark var midir?

2. Siiriiciilerin acik ve ortiik algi-motor ve glvenlik becerilerine iligkin algilari,
performans testlerini yordama giicu agisindan farklilagmakta midir? Farklilasiyorsa hangi

Olclim tlrd daha yiiksek yordama gticuine sahiptir?
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3. Siirtictilerin agik ve ortiik beceri algilar1 arasindaki fark onlarin algi-motor ve
giivenlik becerilerini ne oranda ve hangi yonde yordamaktadir?

4. Stirtictilerin algi-motor ve giivenlik becerilerine iligkin performans testleri
onlarin 0z-beyana dayali kaza, ihlal ve hata sayilarin1 yordamakta midir?

Bu dort temel arastirma sorusunun test edilmesi, ilgili yazina hem kuramsal hem de
pratik anlamda pek ¢ok yenilik ve 6zgilin deger kazandirmis olacaktir. Kuramsal anlamda,
kisaca, siiriiciilerin algi-motor ve beceri algilarinin 6rtiik 6l¢timii Tiirkiye 6rnekleminde ilk
defa ele alinmis olup, bu algilarin gercek performans iizerindeki yordayici giicii ilgili yazinda
ilk defa incelenmistir. Bilgisayar tabanli ortiik 6lglim giicii olan bir test ilk defa uygulanmustir.
Elde edilen bulgularin pratikte stiriiciiliik kurslar1 ya da daha genel anlamda trafik ve yol
giivenligi i¢in hazirlanacak onleyici egitim ¢alismalarinda 6nemli bir deger arz edecegi

ongorulebilir.

YONTEM

Katilmcilar

Arastirmaya toplamda 91 siiriicti katilmistir. Deneydeki gruplardan birinin profesyonel
siiriiciileri igermesi ve iilkemizdeki profesyonel siiriicii popiilasyonunun neredeyse tamaminin
erkek olmasi sebebiyle biitiin katilimcilar erkek siiriiciiler arasindan secilmistir. Orneklemin
timn0n erkek sdrdcllerden olusmasinin diger bir sebebi de deneysel desen sadeligini
korumak ve popiilasyona genellenebilirligi arttirmak olmustur. Calismaya katilan siirticiiler U¢
temel gruptan olusmaktadir. Bunlardan birincisi trafikteki yeni stiriictileri temsil eden
iiniversite 6grencilerinden olusan siirticii grubudur, ikinci grup deneyimli siiriiciileri temsilen
yetiskin orta yas siiriiciilerden olusan gruptur. Ugiincii grup ise profesyonel siiriiciileri
temsilen siirticiilik meslegi yapmakta olan siiriicii grubundan olusmaktadir. Calismaya katilan
91 siiriiciiniin 31’1 deneyimsiz siiriicii grubunu (liniversite 68rencisi) olustururken, deneyimli

ve profesyonel siirlicii gruplarinda 30’ar siiriicii yer almistir.
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Siiriiciilerin yaslar1 20 ile 54 arasinda degismektedir (Orty,s = 35.80, S = 11.27).
Calismaya katilan biitiin stiriiciilerin ehliyeti olmakla birlikte, ehliyet siireleri 1 ile 36 yil
arasinda degismektedir (Ort = 15.11, S = 9.61). Katilimcilarin 79’u kendilerine ait araglari
oldugunu belirtmis olup, 77’si (%84.6) hergiin ara¢ kullandigini1 beyan etmistir. Kalan
surticulerden 10°u (%11) haftada bir, 3’0 (%3.3) ayda iki kez, biri (%1.1) de ayda bir kez arag
kullandigin1 beyan etmistir. Katilimcilara ayrica ehliyeti aldiklarindan bu yana kag kilometre
arag kullandiklar1 (hayat boyu mesafe) sorulmustur. Buna gore hayat boyu mesafe 400 km ile
10 milyon km arasinda degigsmektedir (Ort = 711683, S = 1391973.44).

Calismaya katilan siiriiciiler ayrica aktif ve pasif kaza yasayip yasamadiklarini,
yasadilarsa sayisin1 beyan etmislerdir. Aktif kaza, siiriiciilerin trafigin herhangi bir unsuruna,;
ornegin baska araba, yaya, kaldirim gibi, bizzat kendilerinin ¢arpmalarini, pasif kaza ise trafik
ortaminda kendilerine kag kere carpildigini kapsamaktadir. Ayrica bu sorularda, kazanin
boyutunun 6nemli olmadigy, her tiirlii kazanin hesaba katilmasi katilimcilardan talep
edilmistir. Buna gore, 26 (9%28.9) katilimci hig aktif kaza yasamadiklarini belirtirken, 14°i
(%15.6) bir kez, 21°1 (%23.3) iki kez kaza yaptiklarini belirtmislerdir. Katilimcilarin kalani
(%32.2) ise 3 veya daha fazla kazaya karistiklarin1 beyan etmiglerdir. Pasif kazalara
bakildiginda ise, katilimcilarin 34’1 (%37.4) hicbir pasif kaza yasamadiklarini belirtirken,
131 (%14.3) bir kez, 19°u (%20.9) iki kez pasif kaza yasadiklarini belirtmislerdir. Caligmaya
katilan siirticiilerin kalanlar ise (%27.5) 3 veya daha fazla pasif kaza yasadiklarini beyan
etmislerdir.

Katilimeilarin aldiklari trafik cezalart incelendiginde ise, 31 (%35.2) katilimer park
cezas1 aldigini rapor etmistir. Bunlarin sayisi ise 1 ile 10 arasinda degismektedir. Diger
taraftan sadece iki katilimci (%2.2) sollama cezasi aldiklarini beyan etmislerdir. Hiz ihlali

cezalarina bakildiginda, 55 (%60.4) katilimct hi¢ hiz cezasi1 almadigini belirtirken, 17’si

20



(%18.7) bir, 11’1 (%12.1) iki, 8’1 ise (%8.8) 3 ve daha ¢ok hiz cezasi aldiklarini beyan
etmislerdir.

Bu temel trafik cezasi tiplerin ek olarak katilimcilardan bunlarin disinda kag tane trafik
cezasi aldiklarini belirtmeleri istenmistir. Buna gore, katilimcilardan 68’1 (%74.7) baska
herhangi bir ceza almadiklarini belirtirken, 33 (%25.3) katilimci bir ya dad aha fazla olmak
iizere, yukarida belirtilen cezalara ek olarak ¢esitli cezalar aldiklarini rapor etmislerdir. Bunlar
arasinda 6rnek olarak kirmizi 1gikta gegme, alkollii ara¢ kullanma, ara¢ muayenesi eksikligi
gibi cezalar bulunmaktadir.

Calismaya katilan katilimcilardan 30’u (%33) kendisinin trafikteki diger siiriiciilerin
sabirlarini yitirmelerine asla sebep olmayacagini beyan ederken, 57°si (%62.6) diger
stiriiclilerin bazen sabirlarini yitirmelerine yol agtigini belirtmislerdir. Dort (%4.4) katilimet
ise trafikte her zaman diger siiriiciiler yiiziinden sabirlarini yitirdiklerini rapor etmislerdir.
Buna ek olarak, katilimeilar siiriiciiler arasindaki saldirgan davraniglarin ii¢ y1l 6ncesine
oranla ne sekilde degistigini rapor etmislerdir. Buna gore, katilimeilarin 50°si (%54.9)
saldirgan davranislarin arttigini, 21°1 (%23.1) ayn1 oranda kaldigini, 13’1 (%14.3) diisiis
gosterdigini belirtirken, 7 (%7.7) katilimer ise bu konuda bir fikir beyan edemeyecegini

belirtmistir.

Islem

Orta Dogu Teknik Universitesi Insan Arastirmalari Etik Kurulu Onay1 alindiktan sonra
deneyimsiz siiriicii grubunu olusturan iiniversite dgrencilerine ulasilabilmesi amactyla ODTU
kampiisii i¢inde belirli noktalara ODTU i¢ Isler’den onayli ¢alisma tanitim afisi asilmustir.
Iletisime gecenler ile birebir goriisiilmiis, calismanin katilim kriterlerini saglayanlara randevu
verilmistir. Benzer sekilde diger iki gruba ulagmak i¢in de s6zll ve elektronik yollarla
duyurular yapilmis ve ¢aligsmaya katilmak isteyen katilimcilara randevu giinii ve saati

verilmistir.
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Biitiin katilimcilar ODTU Modelleme ve Simiilasyon Merkezi (MODSIMMER) insan
Faktorii Laboratuarinda deneye alinmis ve ¢alismadan Once standart hale getirilmis bir
prosedire uyularak testlere alinmigtir. Buna gore, biitiin katilimcilara verilen randevunun
saatini ve yerini hatirlatan SMS mesaj1 birgiin 6nceden gonderilerek ¢aligsma hatirlatilmistir.
Randevu saatinde biitiin katilimcilar aragtirmaci tarafindan laboratuarin kapisinda karsilanmig
ve igeri alimmustir. 11k olarak goniillii katilim formunu okuyup imzalayan katilimcilar daha
sonra OCT yonergesini bilgisayar ekraninda okumus ve OCT testini yapmuslardir. Sonrasinda,
performans testlerinin uygulandigi psiko-teknik cihaza arastirmaci esliginde gegmis,
yonergeyi alarak testleri yapmiglardir. Son olarak, kagit-kalem testlerinin yapilacagi masaya
gecgen katilimcilara arastirmaci gerekli yonergeleri vermis ve katilimeilar 6l¢ekleri
doldurmuslardir. Son olarak, her katilimci ¢alismanin amaci konusunda bilgilendirilmis ve
caligmaya katilmalari karsiliginda 50 TL 6denmistir.

Ug farkl1 6lgiim aracindan toplanan verilerin eslestirilebilmesi amaciyla katilimcilara
her bir testte gecerli olan birer katilimc1 numarasi verilmistir. Ortalama bir saat siiren deney
oturumuna testlere asinalik gelismemesi amaciyla her bir katilimer teker teker alinmustir.
Haftaigi sabah 9 ile aksam 5 arasinda birer saat arayla randevular verilmis ve yaklasik 1 ay
gibi bir strede veri toplama siireci tamamlanmuistir.

Ug farkli kaynaktan toplanan veriler daha sonra bilgisayar ortaminda diizenlenerek

biraraya getirilmistir.

Veri Toplama Araclan

Projede ii¢ ayr1 metodla veri toplanmistir. Bunlardan biri 6nceden proje yiiriitiiclisiiniin
de i¢inde bulundugu arastirma grubu tarafindan Tiirk¢e’ye uyarlanmis, gecerlik giivenirlik
caligmalari yapilmis olan kagit-kalem testleri testleridir (Bkz. Ek-1). Bir diger arag ise psiko-
Teknik Degerlendirme Sistemi olarak da bilinen sistemlerden birinin igerisindeki bilgisayar

tabanli performans testleridir. Bu testlerin de norm ¢aligmalar ile gegerlik giivenirlik
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calismalar1 6nceden yapilmis olup bu calismada kullanilmistir. Ortiik dlgiimler iginse proje

kapsaminda gelistirilen bilgisayar tabanli 6l¢lim araci kullanilmstir.

Kagit-kalem Testleri

Anket bataryasinda Siiriicii Davraniglart Anketi (SDA), Siiriiciilik Becerisi Envanteri
(SBE), Trafik Oz-giiven Olgegi (TOO) ve demografik bilgi formu kullanilmistir. Bu
anketlerden SDA ve SBE hem katilimcilarin kendilerini degerlendirmeleri hem de ayni
sorular {lizerinden ‘diger siiriiciiler’i degerlendirmelerini kapsayacak sekile ikiger form olarak
hazirlanmistir. Bu sebeple, katilimcilarin kendilerine ve diger siiriiciilere yonelik
degerlendirmelerinin birbirlerinden etkilenmesi ihtimaline karsilik 6lgekler iki blok halinde
dengelenmistir (counterbalance) ve katilimcilara rastgele olarak verilmistir. Ayrica,
caligmanin temel analizlerine baglamadan Once sira etkisini kontrol etmek amaciyla bu iki
blok tizerinde 6z-giiven ve OCT ol¢iimleri kullanihiarak bagimsiz rneklem t-testi yapilmis ve
hig¢ bir anlamli sonug bulunmamistir. Dolayistyla, SDA ve SBE 6l¢timlerinin surticiniin
kendisini veya diger siiriiciileri once degerlendirdigi durumlar arasinda fark ¢ikmamais olup,

ileriki analizlerde sira etkisi kontrol edilmemistir.

Siiriicii Davranmislar1 Anketi (SDA)

Bu calismada, 20 maddelik genisletilmis Siiriicii Davraniglar1 Anketi (Lawton ve ark.,
1997; Parker ve ark., 1998) kullanilmistir. SDA Tiirk¢e’ye daha 6nce aragtirmaci tarafindan
cevrilmistir (Lajunen ve Ozkan, 2004). Orijinal olarak, SDA siiriicii hatalarini, ihmallerini,
saldirgan ihlallerini ve kural ihlallerini 6lcen alt 6lceklerden olusmaktadir. Tiirk normu
gecerlik ¢aligmasi arastirmacinin daha 6nce yiiriittigi projede gergeklestirilmistir. Fakat,
thmaller geng stiriiciiler arasinda aligildik ve giivenlik i¢in kritik degildirler. Sonug olarak,
sadece hatalar, siradan ve saldirgan ihlaller 6l¢lilmiistiir. Katilimcilardan, arag kullanirken
belirtilen her bir hata ya da ihlal davranisini ne siklikla yaptiklarin1 gerekli isaretlemeyi

yaparak cevaplamalari istenmistir. Ayrica ayni sekilde diger siirticiileri de degerlendirmeleri
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istenmistir. Cevaplar, “hi¢ bir zaman” dan “her zaman™ a dogru giden 6 noktali 6l¢ek
tizerinden yapilmstir.

SDA’de yer alan 28 madde (zerinde Tiirk kiiltiiriine uyarlama ¢alismasinda yapilan
faktor analizi sonucunda dort faktorlii ¢oziim tercih edilmistir. Hatalar olarak adlandirilan
birinci boyutta, “Yol ver” igaretini kagirip, gecis hakki olan araclarla ¢arpisacak duruma
gelmek” maddesi ihlal boyutunda da yiiklenmistir. Bazen, bilerek yapilmasina karsin genelde
istemeden yapilan bir davranis olarak goziikmektedir. Ikinci boyut, ihlaller olarak
adlandirilmistir. Bu boyutta capraz yiiklii maddelerin goklugu dikkati cekmektedir. Ornegin,
“Donel kavsakta doniis istikametinize uygun olmayan seridi kullanmak™ maddesi ihmal
(dalginlik) boyutunda da yiiklenmistir. Genelde, istemli bir davranis olarak yapilmasina karsin
ilerideki giizergahi diislinerek ara¢ kullanilmadiginin ve bu konudaki kural bilgisi eksikliginin
dolayli gostergesi olarak kabul edilmesi de miimkiindiir. “Trafik 1s181inda en hizli hareket eden
ara¢ olmak icin yandaki araglarla yarigmak” maddesi ise saldirgan ihlaller boyutunda ¢apraz
yiiklenmistir. Bu davranisin, bir ¢esit ‘tahrik’ olarak da algilandig1 yorumu yapilabilir. Bu
boyutta temsil edilen dort madde (“Trafik 1siklar sizin yoniiniize kirmiziya dondigii halde
kavsaktan gecmek”, “Acil bir durumda duramayacak kadar, 6ndeki araci yakin takip etmek”,
“Kavsaga ¢cok hizli girip gecis iistiinliigii olan arac1 durmak zorunda birakmak” ve “Otoyolda
ileride kapanacak bir geritte son ana kadar ilerlemek™) hata boyutunda da c¢apraz yiiklenmistir.
Arag kullanirken, hala trafik 1s1iklarina pek dikkat edilmediginin dolayli gostergesi karsimiza
cikmaktadir. Gegis listlinliigii olan aract durmak zorunda birakmanin hata boyutunda yer
almasi, ‘otorite’ konumunda kabul edilebilecek herhangi bir seye ancak istemeden ‘yanlig’
yapilabileceginin trafik ortaminda bu sekilde disa vurumu olabilir. Takip mesafesinin
uygulanmasi gereken bir kural oldugu tam olarak bilinmiyor gibi goziikmektedir. Siiriiciiler,
bu davranis1 daha ¢ok tam hesaplayamadiklar1 bir durum olarak da algiliyor olabilirler.

Otoyolda ileride kapanacak bir seritte son ana kadar ilerlemenin hata olarak da goriilmesinin
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nedeninin biraz da yol isaretlerinin yerinde kullanilmiyor olmasinda veya bu isaretlerin
siiriiciilerin goriis mesafesinden kagiyor olmasinda aranmasinin faydasi olabilir. Uglincii
boyut, “ihmalleri”i temsil eden bes maddeden olugmaktadir. Fakat, “Anayoldan sola donmek
icin kuyrukta beklerken, anayol trafigine dikkat etmekten neredeyse 6ndeki araca garpacak
duruma gelmek” maddesi hem hata hem de ihlal boyutunda c¢apraz yiikle temsil edilmistir. En
son boyut “saldirgan ihlaller”den olusmustur ve ii¢ madde ile temsil edilmistir.

Boyutlarin i¢ tutarlilik katsayilar siiriiciilerin kendileri i¢in doldurdugu boyutlarda
sirastyla 0.54, 0.85, 0.41, ve 0.74 iken diger siiriiciiler i¢in doldurduklar1 boyutlarda yine
strastyla 0.77, 0.90, 0.64,. 0.76 bulunmustur. Fakat, ihmal ve hatalarin birbirinden (aslen
ihmal olan maddeler hata boyutunda yiiklenmistir) Tiirk siirticli 6rnekleminde tam olarak
ayrismamasi (sadece kendi davranislarini beyan ettigi 6l¢eklerde, digerleri i¢in bu s6z konusu

degildir) ihmallerin diisiik i¢ tutarlilik katsayisinin nedenidir.

Sarucualiuk Becerisi Envanteri
Lajunen ve Summala (1995) tarafindan gelistirilen 6l¢gegin 20 madde ve iki alt

boyuttan (algi-motor becerisi ve giivenli arag kullanma becerisi) olusan kismi kullanilmistir.
Olgekteki maddeler bes aralikli 6lgiimlerle (O=gok zayif; 4= cok giiclii) degerlendirilmistir.

SBE’de yer alan 20 madde Uzerinde Turk kilturine uyarlama ¢alismasinda yapilan
faktor analizi sonucunda iki faktorlii ¢6ziim tercih edilmistir. Burada, iki madde ile temsil
edilmesine karsin Tiirk siirticii 6rnekleminde {iciincii bir faktor olabilecek yapinin
“sabirsizlanmamak” ya da “sinirli hallerde de sakin olabilmek” gibi davraniglara dayanacagini
belirtmek ileriki arastirmalar ve uygulamalar i¢in yararli olabilir. Bu becerinin, ara¢ kullanma
becerileri ve glvenli ara¢ kullanma becerilerine ilaveten, tlkemizde var olan trafik

durumunun talep ettigi becerilerden biri olmas1 da manidardir.
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Calismada kullanilan 6lgekte arag kulanma becerisi ve giivenlik becerisi i¢in i¢ tutarlilik
katsayilari, sirastyla siiriiciilerin kendileri i¢in doldurduklar1 formda 0.83 ve 0.76 iken diger

stiriiciiler i¢in doldurduklar1 formda yine sirasiyla 0.92 ve 0.76 olarak bulunmustur.

Bilgisayar Tabanh Olciimler

Trafige iliskin Goriis Testi: Trafikte Hata ve Ihlalleri Tamima (TIGT: THITT)

Bu testin amaci, gercek trafik ortamindan alinan goriintiiler kullanilarak, siirticiilerin
trafik kurallarina iligkin duyarliliklarin1 saptamaktir. Bu yolla, siiriiciilerin, gercek trafik
ortamindaki tehlike, ihlal ve hatalara asinalig1 ve bunlara zamaninda tepki verme derecesinin
saptanmasi amaglanmustir. Riskli ara¢ kullanan surtictilere oranla, gtivenli arag kullanma
aligkanligina sahip siiriiclilerin, ger¢ek trafik ortamindaki ihlal ve kusurlar1 daha hizli ve
dogru algilayacaklar1 beklenmektedir. Bu yolla, siiriiciilerin gergek trafik ortamindaki tehlike,
ihlal ve hatalara duyarlilig1 ve bunlara zamaninda tepki verme derecesinin saptanmast
amaclanmistir. Ankara’nin farkli yollarinda goriintiilenmis, her biri yaklasik 30 saniye siliren
goruntdler strtculere izlettirilmektedir. Toplam 12 gérintiden ikisinde hata/kusur yoktur; 8
gorantinin her birinde 1 hata; 2 gorintindn her birinde ise 2 hata bulunmaktadir. Hatalarin
siireleri 2 sn ile 11 sn arasinda degismektedir. Siiriiciilerden, yayalardan kaynaklanan hatalar1
dikkate almamalari istenmektedir. Bunun disinda, aragtan ya da siiriicii(ler)den kaynaklanan
her tirld, hata, ihlal ya da kusurun dikkate alinmas1 ve bunlarin basladig1 andan sonlandigi
ana (yere) kadar direksiyondaki diigmelerden birine basarak cevap vermeleri istenmektedir.

Onbes dakika stiren test, bilgisayar uygulamalidir ve trafik ortamindan kaydedilmis
sesli video goruntuleri icermektedir. Goriintiilerden 6nce, ayrintili bir yonerge verilmekte ve
ornek uygulamalar yaptirilmaktadir. Tiim yonergeler ve teste iliskin agiklamalar bilgisayar
ekranindan sunulmaktadir. Katilimci, testin tiim uygulamalarina iliskin cevaplarini,
direksiyondaki diigmelerden birine, sadece, ilgili goriintiide hata ya da ihlal siirdiigii stirece,

basarak vermektedir. Testin sonuglari ile ilgili olarak asagidaki 6lgiimler alinmaktadir;
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Toplam Dogru Yanit Sayisi, Toplam Yanlig Yanit Sayisi, Toplam Atlanan Yanit Sayzsi,

Ortalama Tepki Siiresi, Hata Binisme Siiresi Yiizdesi.

Koordinasyon Testi (KT)
Suricu Psikoteknik Degerlendirme Sistemi iginde yer alan psikomotor dl¢iim

araglarindan birisi olan Koordinasyon (Esgiidiim) Testi, trafik ortaminda, siiriiciiliik i¢in
gerekli temel becerilerden olan iki el ve 6zellikle eller ile géz arasindaki motor koordinasyon
becerisini 6lgmektedir. Koordinasyon becerisi, temelde, motor ve duyusal sistemler
arasindaki uyumun bir islevidir ve ellerin, ayaklarin, bedenin ve diger kaslarin gozlerden
gelen bilgiye nasil tepki verdigiyle iliskilidir. Bu baglamda, el-g6z koordinasyonu; el
hareketlerinin, zihinsel karar verme stirecleri temelinde, gérme tarafindan dogru olarak
yonlendirilmesi anlamina gelmektedir. Dogru ya da etkili iki el ve el-g6z koordinasyonu,
gorme ve motor sistemler arasindaki kalibrasyonu saglayan beyin bolgesi tarafindan yonetilir.
Dolayisiyla, bu tiir koordinasyon becerisinin asir1 diizeyde sinirli olmasi ya da zayiflamasi,
giivenli siirticiiliik igin risk tasiyan norolojik problemlere ya da beyin ile ilgili bir islev
sorununa isaret edebilir.

KT, siiriiciiliik i¢in gerekli olan minimum koordinasyon becerisini bilgisayar yardimiyla
O0lcmeyi amaglamaktadir. Eller ve goz arasindaki koordinasyon diizeyinin saptanmasina
dayanan sistem, trafik ortamina uygun bir 6l¢iim saglamak amaciyla, ekrandaki boliinmiis yol
iizerinde, direksiyon hareketleri yardimiyla ara¢ kullanmay1 simule eden bir gorev seklinde
desenlenmistir. Siiriicliniin, ince ve kalin motor hareketleri yardimiyla, araci kendisine
ayrilmis olan yol i¢inde tutarak kullanmasi gerekmektedir. Yollar diiz ve kavisli yollar olarak
planlanmustir ve arag hizi, yavas ve hizli olmak tizere degisimlenmistir. Ayni zamanda, yollar
bazen, ¢atalli-cikmaz yollarla da birlesebilmekte ya da sapabilmektedir. Siiriiciiniin, gercek
trafik ortaminda oldugu gibi, biitiin ¢evresel (yol) degismelere dikkat ederek, araci, kendi

seridinde tutmasi gerekmektedir.
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Yol bi¢cimini kontrol etmek ve trafik ortamina uygunlugunu saglamak amaciyla,
ekrandaki yol, aracin ii¢ kat genisliginde planlanmis ve alttaki sekillerde gosterildigi gibi,
sagli ve sollu olarak, aracin yaris1 genisliginde, emniyet seritleriyle ¢evrelenmistir. Yoldan
cikma kosulu, aracin yaridan fazlasinin emniyet seridini gegmesi olarak tanimlanmistir.

Testte, kivrimli yollar bazen, devami olmayan ¢atalli yollarla birlesmektedir. Kapali
yollar, siiriiciiniin, ekranda yolu takip ederken yolun kapali oldugunu anlayabilecegi sekilde
planlanmistir, farkli uzunluklardadir ve gorev boyunca bir kag kez tekrar etmektedir. Siiriicti,
catallagan yollardan kapali olanina girdigi durumlarda, program tarafindan uygun yoldan
devam etmesini i¢in uyarilmaktadir. Siiriiciiniin, her durumda, yanlis yola (sonu olmayan
yola) sapmadan, kendi seridi i¢inde araci kullanmas1 gerekmektedir. Sonu olmayan kapali
yollara sapma seklinde yapilan hatalar {i¢ hata puani ile puanlanmaktadir. Yoldan sapmalar,
yolun disina ¢ikma sayisi ve siiresi hata tiirleri olarak puanlanmaktadir. Ekrandaki yolda
goriilen cizgiler, trafik ortamina benzerligi saglamak amaciyla, yolun sekline uygun olarak,
kesik ve siirekli yol ¢izgileri ile isaretlenmistir. Siiriiciiden, ekrandaki aract ok istikametinde
yol ¢izgilerinin belirttigi kurallara uygun olarak kontrol etmesi istenmektedir.

Siiriicii gérevini yaparken, aracinin (aracin orta noktasi olarak belirlenecek olan
kisminin) kendi seridinden (yolun sag tarafindan) ¢ikmasi halinde 1 ceza puani alacaktir.
Arag, trafikte diger araglarin geldigi yonden ¢ikarsa (yolun sol tarafindan), alacagi ceza puan
2 olacaktir. Yukarida belirtildigi gibi, kapali yola girmesi durumunda ise 3 hata puant
almaktadir. Ayn1 zamanda, aracin yol diginda kaldig: siireler de puanlanmaktadir. Siiriiciiniin
aldig1 bu puanlar, yol disinda kalinan siireyle ¢arpilarak, siiriiciiniin ara¢ kontroliinii ne derece
kaybettigini gdosteren, agirlikli puanlara doniistiiriilmektedir. Kisaca, siiriicliniin koordinasyon
performansi; yapilan hatalar, hatalarin siiresi ve agirlikli puanlama olarak, {i¢ temel 6l¢iit

iizerinde degerlendirilmektedir.
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Bu testlerde, ara¢ kullanma hizi, belirleyici faktorlerden biridir. Normal kosullar
altinda, asir1 yavas arag¢ kullananlarin daha iyi koordinasyon becerisi gostermeleri beklenir.
Bu nedenle, hizin siiriicii tarafindan belirlenmesi yerine, sabit hizlarda, sistem tarafindan
belirlenmesinin daha nesnel 6l¢lim saglayacagi diislintilmiistiir. Bu nedenle, ekrandaki aracin
hiz1, program tarafindan, iki farkli hizda (hizli-yavas) seckisiz olarak saptanmaktadir.
Dolayistyla, stiriiciilerin, bazen yavas bazen de gorece hizli arag kullanmay1 gerektiren
ortamlarda koordinasyon becerisi 6lgilmektedir.

Yaklasik 10 dakika siiren testin sonuglart ile ilgili olarak asagidaki 6l¢iimler alinmaktadir.

Diistik ve Yiiksek Hiz icin: Kendi Seridinde (yolda) Kalma Siiresi, Sagda Kalma Siiresi,

Sol Seritte Kalma Siiresi, En Solda Kalma Siiresi, Toplam Catala Giris Sayis1, Toplam En
Sola Cikma Sayisi, Toplam Sola Cikma Sayisi, Toplam Saga Cikma Sayisi; Diisiik Hiz:
Diisiik Hizda Koordinasyon Beceri Siiresi indeksi, Diisiik Hizda Yoldan Cikma Indeksi;
Yiiksek Hiz: Yiiksek Hizda Koordinasyon Beceri Siiresi indeksi, Yiiksek Hizda Yoldan
Cikma Indeksi. Genel indeks:, Genel Koordinasyon Beceri Siiresi Indeksi, Genel Yoldan
Cikma Indeksi.

Ortiik Cagrisim Testi (OCT)

OCT gelistirme ¢alismalarina Tiirk Dil Kurumu’na ait imla kilavuzunun tamaminin
taranmasi ile baslanmistir. Boylelikle algi-motor becerileri ve glvenlik becerileri ile ilgili
olabilecek 100’0in {izerinde kelime tanimlanmistir. Daha sonra bu liste trafik psikolojisi
alaninda calismakta olan uzman psikologlara gonderilmistir. Alt1 uzman psikolog kelimeleri
olumlu-olumsuz ve iki beceri temelinde siralamiglardir. Daha sonra arastirmaci bu
siralamalarin toplam frekanslarini alarak en yiiksek siralama sirasina sahip kelimeleri
belirlemistir. Belirlenen kelimelerin olumlu-olumsuz boyutlarinda eslestirilmesi ve gézden

gecirilmesi sonucu nihai hedef kelime listesi olusturulmustur.
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Calismada farkli amaglara hizmet eden iki farkl1 OCT nin kullanilmistir. Her katilmci
bu iki farkl1 OCT ne ayn1 oturumda dengeleme teknigi ile farkli sunum sirastyla almislardur.
Bu testlerden biri algi-motor becerilerinin kisinin kendisi ve basgkalari ile ortiik eslestirme
diizeyini(1), digeri giivenlik becerilerinin kisinin kendisi ve baskalart ile ortiik eslestirme
diizeyini (2) 6lgmeyi amacglamaktadir.

Birinci OCT’nde kategorileme kelimeleri siiriis becerilerine iliskin olumlu ve olumsuz
kelimelerden olusacaktir. Diger OCT ndeki kategorileme kelimeleri giivenlik becerilerine
iligkin olumlu ve olumsuz kelimelerden olugmasi hedeflenmektedir.

Greenwald ve Farnham’in (2000) ortiik 6z-saygi 6l¢limii i¢in 6nerdigi prosediirii takip
ederek, her bir OCT yedi bloktan olusturulmustur. Birinci blok 25 pratik deneme (trials)
icermektedir. Katilimcilardan kendilerini ve digerine denk gelecek zamirleri olabildigince
hizl1 eslestirmeleri istenmistir (6rn., ben, benim, kendim vs.). Ikinci blok yine 25 denemeden
olugmaktadir. Ekrana gelecek olumlu ve olumsuz siirticiiliik becerilerine iliskin hedef
kelimeleri katilimcilardan olabildigince hizl1 eslemesi istenmistir. Uciincii ve Dordiincii
blokta katilimcilara kategorileme kelimeleri birlestirilerek verilmis, ii¢lincii blokta Ben ya da
beceri — Bagkasi1 ya da beceriksiz kategorilerine ekrana gelen 25 hedef kelimesini
olabildigince hizl1 atamalar1 istenmistir. Dordiincii blokta ise katilimcilardan 40 hedef
kelimesini Ben ya da beceriksiz — Bagkas1 ya da beceri kategorilerine ayni tigiincli blokta
oldugu gibi eslestirmislerdir. Besinci blokta katilimcilar tekrar-egitim fazina gegerek, birinci
blokta verilen kategorileme kelimelerinin yerleri degistirilerek 60 hedef kelimesini
eslestirmislerdir.

Son olarak, katilimcilarin altinci ve yedinci blokta 4. ve 5. bloktaki sunum sekli ters
cevrilerek sirasiyla 25 ve 40 hedef kelimenin Bagkasi1 ya da beceriksiz — Ben ya da beceri ve

Bagkasi1 ya da beceri — Ben ya da beceriksiz kategorilerine atamalar istenmistir.
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Ik OCT bittikten sonra katilimcilar aym prosediirleri giivenlik becerileri icin de takip
etmeleri istenmistir. Iki ayr1 OCT olan siiriis ve giivenlik becerilerine iliskin bloklar
dengeleme teknigi ile katilimcilara farkl: siralarda sunulmustur. Katilimcilar yanlis
tepkilerden sonra kirmizi bir X isareti ile uyarilmig ve her bir denemeyi tamamlayabilmek igin
dogru tusa basmalari gerekmistir. Tepki zamanlarinin 6l¢iildiigii prosedirde her bir deneme
400 ms.’den olusmustur.

Ortiik dlgiimlerden alinan data analizleri D puan1 hesaplanarak elde edilmistir. Siiriis
becerisine iligkin algi puanlari, beceriksiz kelimelere verilen tepki hizlarinin ortalamasindan
becerikli kelimelerine verilen tepki hiz ortalamalarinin fark: alinarak hesaplanmistir. Bu
asamadan Once biitiin skorlar logaritmik doniistiirmeye tabi tutulmustur. Glivenli siiriis
becerilerine iligkin algilar da benzer sekilde gilivensiz kelimelere verilen tepki hizlarinin
ortalamasindan giivenli kelimelerine verilen kelime hiz ortalamalarinin farki alinarak
hesaplanmistir. Yiiksek (pozitif) puanlar kisinin algi-motor ve gilivenlik becerisi algisindaki

artig1 temsil etmektedir.

Verilerin Analizi

Bu arastirmadan elde edilen veriler, bilgisayar ortaminda degerlendirilmistir.
Istatistiksel analizler i¢in SPSS 15.00 Paket Programi kullanilmigtir. Amaca uygun olarak,
betimleyici istatistikler, t-testleri, korelasyon analizleri, varyans analizi ve regresyon analizleri

kullantlmistir.

BULGULAR

Temel Degiskenler ile Tlgili Betimleyici Analizler

Bu agamada, ¢aligmada kullanilan 6l¢eklerin ortalama degerlerinin gruplar bazinda
ortaya konulmasi ve incelenmesi hedeflenmistir. Buna gore ¢alismanin ii¢ temel grubu olan
deneyimsiz, deneyimli ve profesyonel siiriicti gruplari hem demografik bilgiler ile OCT, hem
de anket bataryasi ile performans testlerden elde edilen 6lgiimler temelinde kargilastirilmistir.
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a. Demografik Degiskenlerin Incelenmesi

Katilimeilarin beyan ettikleri kaza ve ceza sayilari ile trafikteki saldirganliga yonelik
gortslerinin, ait olduklar1 gruplar temelinde farklilagip farklilagsmadigi chi-square testleriyle
test edilmistir (Tablo 1). Buna goére, profesyonel sirtciler (N=28), hem deneyimli (N =17)
hem de deneyimsiz (N =20) siiriiciilere gore daha fazla aktif kaza yaptiklarin1 beyan
etmislerdir (y*(2)=10.98, p=.004). Benzer sekilde, profesyonel siiriiciiler (N =27), hem
deneyimli (N =17) hem de deneyimsiz (N =13) suriicllere gore daha fazla pasif kaza
yaptiklarim belirtmislerdir (%(2)=15.73, p=.001).

Rapor edilen cezalara bakildiginda ise profesyonel siiriiciiler (N =14) ile deneyimli
surticuler (N =13), deneyimsiz sdrtctlere (N =5) gore daha fazla park cezasi (en az bir kere)
aldiklarini belirtmislerdir (y%(2)=7.54, p=.023). Benzer sekilde, profesyonel siiriiciiler (N =17)
ile deneyimli surucdler (N =14), deneyimsiz siriicllere (N =5) gore daha fazla hiz cezasi (en
az bir kere) aldiklarin1 beyan etmislerir ()(2(2)=ll.42, p=.003). Ancak, sollama cezasi
acisindan gruplar arasinda herhangi bir fark bulunmamaktadir.

Katilimcilarin trafikte diger siiriiciilerin davranislarina verdikleri tepki incelendiginde,
deneyimli suructler (N =16) ile profesyonel sirtculer(N =15), deneyimsiz sirtculere (N
=26) gore sabirlarini daha az yitirdiklerini beyan etmislerdir (*(4)=13.16, p=.010).
Katilimcilarin son {i¢ y1l i¢inde trafikteki saldirgan davraniglarin degisimini degerlendirdikleri
soruya verilen cevpalarin karsilastirmasinda ise, deneyimli siiriiciiler (N =18) ile profesyonel
surtculer (N =23), deneyimsiz sirlctlere (N =9) gore saldirgan davranislarin arttigini rapor

etmislerdir (;*(6)=16.89, p=.010).

Tablol. Demeografik Degiskenler Uzerinde Siiriicii Gruplar1 Aras1 Farklar

2

Deneyimsiz  Deneyimli Profesyonel X
Aktif Kazalar 10.98"
Kaza yok 11 13 2
Kaza var 20 17 28
Pasif Kazalar 15.73"
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Kaza yok 18 13 3

Kaza var 13 17 27
Park Cezasi 7.54"
Ceza yok 26 16 17
Ceza var 5 14 13
Hiz Cezasi 11.42™
Ceza yok 26 16 13
Ceza var 5 14 17
Sollama Cezasi
Ceza yok 31 31 28 4.16
Ceza var 0 0 2
Diger Cezalar 14.88™
Ceza yok 28 25 15
Ceza var 3 5 15
Diger 13.16
Surtculer
Sabrimi Tiiketir
Asla 3 14 13
Bazen 26 16 15
Her zaman 2 0 2
Saldirgan 16.89™
Davraniglar
Artt1 9 18 23
Ayni kald1 13 6 2
Azaldi 5 4 4
Bilmiyoru 4 5 1

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

b. Temel Ol¢iimlerin Incelenmesi
Bu boliimde, degisik siiriicii gruplar1 SBE, SDA, TOO ve OCT &lciimlerden elde edilen

boyutlar tizerinde farklilik gosterip gostermedikleri tek yonliit ANOVA analizleri ile
karsilastirtlmistir. Hangi gruplarin birbirinden ayristigini ortaya koymak tizere Tukey post-
hoc analizi kullanilmigtir ve bu analizler sonucunda anlamli olarak farklilagsan gruplarin
iligkisi rapor edilmistir. Sonuglar Tablo 2’de 6zetlenmistir. Trafik 6z-giiveni agisindan
incelendiginde, profesyonel siiriiciilerle (Ort = 1.98, S =.89) deneyimsiz strculer (Ort = 2.63,
S =.65) arasinda anlamli bir fark bulunmustur (F(2,90) = 5.22, p = .007).

SDA’nin altboyutlar1 lizerinde siiriicti gruplar1 arasinda farkliliklar incelendiginde,

deneyimsiz suruculerin (Ort = 1.52, S =.40) profesyonel suriicllere (Ort = 1.28, S =.27)
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oranla kendilerinin daha fazla hata yaptiklarini belirtmislerdir (F(2,90) = 4.46, p = .014).
Siirtictilerin kendileri i¢in rapor ettikleri ihlallerde {i¢ grubun da birbirinden farklilagtigt;
deneyimsiz surtculerin (Ort = 2.40, S =.71) en yiiksek diizeyde ihlal rapor ettigi, onlari
sirasyla profesyonel (Ort = 1.52, S =.48) ve deneyimli stiriictlerin (Ort = 1.49, S =.37)
izledigi bulunmustur (F(2,90) = 28.05, p = .001). Saldirgan ihlaller degerlendirildiginde ise
sirastyla deneyimsiz siiriictilerin (Ort = 2.71, S =.99), deneyimli strtcilerden (Ort =1.78, S
=.66), onlarin da profesyonel slrlctlerden (Ort = 1.63, S =.47) kendileri i¢cin daha fazla
saldirgan ihlal beyan etmislerdir (F(2,90) = 19.05, p = .001).

Siirticii gruplar1 yine SDA boyutlar lizerinde ancak siiriiciilerin diger siiriiciiler i¢in olan
degerlendirmeleri baglaminda degerlendirildiginde ihlaller ve saldirgan ihlallerin gruplara
gore farklilagtigi bulunmustur. Buna gore, deneyimsiz siirticiilerin (Ort = 3.49, S =.61)
profesyonel striculere (Ort = 2.76, S =.90) oranla diger siiriiciilerin daha fazla ihlal
yaptiklarini belirtmislerdir (F(2,90) = 6.31, p = .003). Benzer sekilde, deneyimsiz siiriiciiler
(Ort = 3.65, S =.72) profesyonel surtculere (Ort = 3.00, S =1.10) oranla diger siiriiciilerin
daha fazla saldirgan ihlal yaptiklarini belirtmislerdir (F(2,90) = 3.36, p = .039).

SBE’nin altboyutlar1 olan algi-motor becerileri ile glivenlik becerileri de grup
farkliliklar1 agisindan test edilmistir. Buna gore, profesyonel siiriiciiler (Ort = 4.48, S =.34),
deneyimsiz suriculere (Ort = 4.17, S =.46) gore daha fazla algi-motor becerilerine sahip
olduklarini beyan etmislerdir (F(2,90) = 5.88, p = .004). Giivenlik becerileri incelendiginde
ise, sirasiyla profesyonel siirticiiler (Ort = 4.17, S =.44), deneyimli suructler (Ort =4.12, S
=.42) ve deneyimsiz suriicller (Ort = 3.65, S =.43) birbirlerinden anlamli sekilde
farklilagmislardir (F(2,90) = 13.66, p = .001). Siiriiciilerin diger siirliciileri ayn1 altboyutlar
tizerinden degerlendirmeleri incelendiginde, deneyimli siiriiciilerin (Ort = 3.12, S =1.05)

deneyimsiz suruculere (Ort = 2.59, S =.54) oranla diger siiriiciileri daha yUksek guvenlik
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becerilerine sahip olarak degerlendirmislerdir (F(2,90) = 3.26, p = .043). OCT icin elde edilen
D puanlarinda gruplar birbirlerinden anlamli olarak farklilagsmamustir.

Tablo 2. Temel Olgiimler Uzerinde Siiriicii Gruplar1 Arasi1 Farklar

Toplam Deneyimsiz Deneyimli Profesyonel
Ort. S. Ort. S. Ort. S. Ort. S. F
Oz-giiven 236 .84 2.63ab .65 2.46b .86 1.98bc 89 5227
Oz-
degerlendirme
Hata 1.39 .33 1.52ab 40 1.37b 28 1.28bc 27 446
Thlal 1.81 .69 2.40a 71 1.49b 37 1.52c 48 28.05
[hmal 1.71 60 1.79 .58 1.65 .61 1.69 .64 42
Saldirgan 2.05 .88 2.71a 99 1.78b .66 1.63c 47 19.05°
Thlal
Diger
Sardculer
Hata 231 59 231 45 2.35 .68 2.28 .66 .09
fhlal 311 .86 3.49ab .61 3.05b 91  2.76bc 90 6.317
[hmal 281 .72 2.92 .64 2.70 .76 2.80 g7 .69
Saldirgan 3.34 1.00 3.65ab .72 3.38b 1.08 3.00bc 1.10 3.36°
Thlal
Oz-
degerlendirme
Surlicliluk  4.27 .44 4.17ab .46 4.16b 44 4.48bc 34 588"
Gluvenlik 398 .49 3.65a 43 4.12b 42 4.17c 44 1366
Diger
Surtculer
Soracualik  3.07 .79 2.89 57 3.20 84 312 93 131
Gluvenlik 289 .85 2.59a 54 3.13b 1.05 2.96ab 84 326
D Suiriaculik 006 .12 -.02 A2 .02 A3 .02 12 1.08
D Givenlik 21 .16 .21 A7 .21 A5 .20 A7 .03

Not: *<.05, ** <.01; Farkl1 harfler istatistiksel olarak farkli olan ortalamalara isaret
etmektedir.

c. Temel Degiskenler ile Demografik Degiskenlerin Korelasyonel Incelemesi

Yukaridakilere ek olarak, calismada kullanilan degiskenler arasindaki betimsel iliskiler,
temel degiskenler arasindaki korelasyonlarin analiz edilmesiyle ortaya konmustur.
Korelasyonel analizler hem Tablo 3’te goriilebilecegi gibi biitiin 6rneklem igin yapilmistir
hem de ¢aligmaya katilan ii¢ siiriicli grubu temelinde yliriitiilmiisiir (Bkz. Tablo 4;5;6).

Stirtictilerin aldig1 cezalar ile yaptiklar aktif ve pasif kazalar incelendiginde birbirleri ile

orta diizeyde anlamli korelasyonlar gosterdikleri bulunmustur. Buna gore, cezalar aktif kaza (r
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= .28, p <.05) ve pasif kaza (r = .34, p <.05) degiskenleri ile olumlu yonde anlamli iligki
gosterirken 6z-glven (r = -.30, p <.05), siiriiciilerin kendi saldirgan ihlalleri (r = -.22, p <.05)
ve Ortuk guvenlik becerileri ile (r =-.21, p <.05) olumsuz yonde anlamli iligki gostermistir.
Ancak deneyimsiz siiriicii 6rnekleminde bu degiskenler hem kendileri ile hem de diger
degiskenler ile anlamli korelasyonlar gdstermemistir. Deneyimli siiriiciilerde ise ceza
siiriiciilerin kendi yaptiklar1 ihmaller ile (r = .46, p < .05) olumlu, OCT ile dlciilen ortiik
surtculik (r = -.64, p <.01) ve guvenlik (r = -.49, p <.01) becerileri ile olumsuz yonde iligki
gostermistir. Profesyonel siiriicii grubunda ise ceza sadece siiriiciilerin kendi yaptiklar1 hatalar
(r=.41, p<.05) ve ihlaller (r = .43, p < .05) ile iligkili bulunmustur. Aktif kazalar suruci
gruplar1 bazinda incelendiginde ise sadece deneyimli siiriiclilerde kendi yaptiklari ihlaller (r =
45, p <.05) ile anlamli bir iligki bulunmustur.

Trafik 6z-guveni bittn érneklemde suructlerin kendileri icin rapor ettikleri hata (r =
.25, p <.05), saldirgan ihlal (r = .30, p <.05) ve diger siiriiclerin yaptiklar1 ihlaller (r = .30, p
<.05) ile olumlu yonde iliski gostermistir. Siirlicli gruplar1 bazinda incelendiginde ise sadece
deneyimli siiriicli grubunda siiriiciilerin kendi yaptiklari hatalar ile (r = .36, p <.05) olumlu
yonde anlamli bir iligski oldugu bulunmustur.

Siiriictilerin kendileri i¢in beyan ettikleri hata degiskeninin ¢alismadaki diger
degiskenler ile korelasyonu incelendiginde, diger siiriiciiler i¢in beyan edilen saldirgan ihlal
davraniglar1 haric SDA’nin altboyutlar ile .24 ila .40 arasinda degisen olumlu yonde anlamli
korelasyonlar gosterdigi bulunmustur. Ayrica, hata degiskeni ile siiriiclilerin kendi giivenlik
becerileri (SBE) (r =-.27, p <.05) ile 6rtuk strtctluk becerileri (r =-.21, p <.05) arasinda
olumsuz yonde anlaml korelasyonlar bulunmustur. Siiriicii gruplar temelinde incelendiginde,
deneyimsiz suruculer icin hatalar kendi ihlalleri (r = .51, p < .01) ile olumlu ve kendi
surtictluk becerileri (r = -.43, p <.01) ile olumsuz yonde anlamli korelasyonlar

gostermektedir. Deneyimli siiriiciilerde ise, sadece diger siiriiciiler i¢in beyan edilen hatalar (r
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= .54, p <.01) ile olumlu, 6rtik gtvenlik becerileri (r = -.48, p <.01) ile olumsuz
korelasyonlar ortaya ¢ikmistir. Profesyonel siirciilerde ise SDA’nin (kendileri icin ihlal, diger
surtculer igin hata, ihlal ve ithmal) altboyutlari ile .38 ila .44 arasinda degisen anlamli
korelasyonlar bulunmustur.

Diger siiriiciiler i¢in rapor edilen hatalar incelendiginde, yine diger siiriiciilerin ihlal (r =
.67, p <.01), ihmal (r =.63, p <.01), ve saldirgan ihlalleri (r = .61, p <.01) ile olumlu, ayrica
diger stirticiilerin giivenlik (r = -.24, p < .05) ve slrtculik (r = -.25, p <.05) becerileri ile
ortuk surtclik (r = -.24, p <.05) ve glvenlik becerileri (r = -.24, p < .01) ile olumsuz yénde
korelasyon gosterdigi bulunmustur. Siiriicli gruplarinda ise, deneyimsiz siirticiilerde diger
surtculerin ihllaleri (r = .40, p <.01) ile olumlu y6nde korelasyon bulunurken; deneyimli
surticulerde ihlal (r = .83, p <.01), ihmal (r =.72, p <.01), saldirgan ihlal (r =.72, p <.01) ve
ortuk straciluk becerileri ihlal (r =-.49, p <.01), ve saldirgan ihlal (r = -.56, p <.01) ile;
profesyonel strculerde de yine ihlal (r =.77, p <.01), ihmal (r = .75, p <.01), ve saldirgan
ihlal (r =.75, p <.01) ile olumlu korelasyonlar bulunmustur.

Sdruculerin kendileri icin rapor ettikleri ihlaller, kendi saldirgan ihlalleri ile diger
stirticiilerin ihlalleri hari¢ SDA’nin altboyutlar1 ile .26 ila .44 arasinda degisen anlaml
korelasyonlar gostermistir. Ayrica ihlaller kendi (r = -.55, p <.01) ve diger (r =-.21, p <.05)
stiriciilerin glivenlik becerileri ve digerlerinin siiriiciiliik becerileri (r = -.21, p <.05) ile
olumsuz yonde anlamli korelasyonlar gostermistir. Siiriicii gruplar1 temelinde; deneyimsiz
surtculer igin ihlaller kendi ithmalleri (r = .54, p <.01) ve kendi glvenlik becerileri (r = -.43,
p <.01) ile anlaml1 korelasyon gostermistir. Profesyonel siiriicii 6rnekleminde ihlaller kendi
ihmalleri (r = .46, p <.05), saldirgan ihlalleri (r = .44, p <.05) ve diger siiriiciilerin ihlalleri (r
= .43, p <.05) ile anlaml1 korelasyonlar gostermistir.

Diger siiriiciiler i¢in beyan edilen ihlaller incelendiginde, yine diger siiriiciiler i¢in beyan

edilen ithmal (r = .66, p <.01) ve saldirgan ihlaller (r = .74, p < .01) ile olumlu yonde anlaml
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korelasyonlar bulunmustur. Ek olarak, diger siiriiciilerin giivenlik becerileri (r = -.36, p < .01)
ile Ortik algi-motor becerileri (r =-.27, p <.01) ile ihlaller arasinda anlamli iliski
gozlenmistir. Siiriicli gruplari incelendiginde ise ihlaller ile ihmallerin (r = .48, p<.01;r =
.69, p<.01; r=.79, p <.01 swrastyla) ve saldirgan ihlallerin (r = .54, p <.01; r = .67, p < .01;
r =.84, p <.01 sirasiyla) deneyimsiz, deneyimli ve profesyonel siiriicii gruplarinda anlamli
korelasyonlar gosterdikleri bulunmustur. Ek olarak deneyimli siiriicii grubunda, ihlaller ile
diger siirticiilerin giivenlik becerileri (r = -.46, p < .05) ve ortuk algi-motor becerileri (r = -.40,
p <.05) anlamli iliski gostermistir.

Genel olarak degerlendirildiginde, siiriictilerin kendileri i¢in rapor ettikleri ihmaller
diger siirticiilerin ihmalleri (r = .30, p < .01) ile olumlu yonde, kendi strtculik becerileri (r =
--.27, p <.05) ile olumsuz yonde anlamli korelasyon gdstermistir. Siirticli gruplar1 ayr1 ayr1
degerlendirildiginde ise, sadece deneyimli siircii grubunda ihmallerin, diger siiriiciilerin hata
(r=.44, p <.05) ve ihmalleri (r = .47, p < .05) ile ortlk surucilik becerileri (r =-.39, p < .05)
arasinda anlamli korelasyon oldugu gézlenmistir.

Diger siiriiciiler i¢in beyan edilen ihmaller yine diger siiriiciiler i¢in beyan edilen
saldirgan ihlal (r = .57, p < .01) ile gtivenlik becerileri (r = -.23, p <.05) ve ortlk glvenlik
becerileri (r =-.23, p <.05) ile anlaml1 iliski gostermistir. Siiriicii gruplari temelinde
incelendiginde ise ihmallerin yine diger stiriiciiler i¢in beyan edilen saldirgan ihllaler (r = .50,
p<.01; r=.55 p<.01; r=.64, p<.01 sirastyla) ile deneyimsiz, deneyimli ve profesyonel
stirici gruplarinda anlamli korelasyonlar gdsterdigi bulunmustur.

Sariculerin kendileri icin rapor ettikleri saldirgan ihlaller, kendi ihlalleri (r = .42, p <
.01) ile olumlu yonde, kendi glvenlik becerileri (r =-.52, p <.01) ile olumsuz yonde anlaml
korelasyonlar gostermistir. Ozel olarak bakildiginda, deneyimsiz siiriiciilerin saldirgan

ihlalleri; kendi ihlalleri (r = .41, p <.01) ve guvenlik becerileri (r =-.39, p <.05) ile;
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deneyimli surculerde guvenlik becerileri ile (r = -.54, p < .01); profesyonel sirlculerde ise
guvenlik becerileri (r =-.52, p <.01) ile anlamli korelasyonlar géstermistir.

Diger siiriiciiler rapor edilen saldirgan ihlaller ise diger siiriiciilerin giivenlik becerileri
(r =-.28, p <.01) ile olumsuz yonde iliski gostermistir. Bu iligki siiriicii gruplarindan sadece
deneyimli siiriiciilerde bulunmustur (r = -.40, p <.05).

Sdrlculerin kendileri ve diger siirciiler i¢in beyan ettikleri algi-motor ve givenlik
becerileri ile Ortik olarak olgllen algi-motor ve giivenlik becerileri arasindaki korelasyonlar
incelendiginde, siirtictilerin kendi giivenlik ve algi-motor becerileri arasinda olumlu yonde
anlamli iliski bulunmustur (r = .40, p <.01). Ortilk olarak 6lciilen algi-motor ve giivenlik
becerileri arasindaki iligki de benzer sekilde anlamlidir (r = .47, p <.01). Ayni degiskenler
arasindaki iliski diger siiriiciiler i¢in beyan edilen formunda daha yiiksek bulunmustur (r =
.77, p <.01). Bunlarin disinda, sadece diger siiriiciiler i¢in beyan edilen siiriiciiliikk becerileri
ile ortiik olarak dlciilen siiriiciiliik becerileri arasinda olumlu yonde anlamli korelasyon
bulunmustur. Ortiik olarak o6lgiilen surticiilik ve giivenlik becerileri arasindaki iliski de

benzer sekilde anlamlidir (r = .27, p <.01).
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Tablo 3. Siirticiiler i¢in Temel Degiskenler Aras1 Korelasyonlar

. . . Saldirgan . . Saldirgan Siructlik Gulvenlik  Sidructlik  Givenlik  Surictlik — Givenlik
Kaza Kaza Oz- Hata Ihlal ~ Thmal ihlal Hata Ihlal ~ Thmal ihlal Becerileri  Becerileri  Becerileri  Becerileri Becerileri  Becerileri
Degiskenler Ceza  aktif pasif gliven Kendi Kendi Kendi Kendi Diger Diger Diger  Diger Kendi Kendi Diger Diger OCT OCT
1 1
2 28** 1
3 34** 37 1
4 -30%* -02 -07 1
5 .06 -.05 .06 .25* 1
6 -.06 .07 -.04 A5 .43%* 1
7 .09 .08 14 -05 .30** .25* 1
8 -22*%  -01 -11 .30*%* .24* .65** 15 1
9 .06 -01 .01 16 37** .06 .10 .06 1
10 -.05 .01 -08  .30** .29*%*  41** .20 42%* B7** 1
11 -.05 -.08 .05 .08 .26* .20 .30** A7 63**  .66** 1
12 -.02 -.04 .01 21 21 .26* .18 22* B1*%*  T74%* BT 1
13 .18 .18 .07 -.06 -20 .07 -.27* -.04 .02 -01 14 .03 1
14 .06 -.06 .06 -16 -27* -55** .19 - 52%* .09 -10 .18 -01 A40** 1
15 12 .01 -.02 -12 -.10 -.21* -.06 -19 -.25* -.20 -.16 -12 A7 21* 1
16 .09 -03 -.05 -01 -14 -.21* -.04 -10 -24*  -36** -23*  -28** .07 .18 T7** 1
17 -01 -11  -.05 -12 -21* -19 -.16 -10 -24* .27 -23* -.16 .15 .09 27* .18 1
18 =21  -07 13 .06 -.04 .02 -.06 .10 -.24* -15 -21 -.04 -.04 -.18 -.03 -14 AT** 1

Not: *<.05. ** <.01
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Tablo 4. Deneyimsiz Surtculer igin Temel Degiskenler Aras1 Korelasyonlar

. . . Saldirgan . . Saldirgan Siructlik  Gulvenlik  Siructlik  Givenlik — Suriictlik — Givenlik
Kaza Kaza Oz- Hata  Thlal  Thmal ihlal Hata  Ihlal  Thmal ihlal Becerileri  Becerileri  Becerileri  Becerileri Becerileri  Becerileri
Degiskenler Ceza  aktif pasif given Kendi Kendi Kendi Kendi Diger Diger Diger  Diger Kendi Kendi Diger Diger OCT OCT
1 1
2 .08 1
3 18 22 1
4 19 01 .09 1
5 15 -03 27 36 1
6 20 07 16 09 32 1
7 -09 22 27 14 517 18 1
8 -01 -01 12 32 14 547 10 1
9 -09 03 -10 33 .27 -05  -12 21 1
10 -04 17 -18 29 -10 20 09 417 407 1
11 -19  -13  -06 -02 .10 24 28 27 33 487 1
12 -01  -02 06 31 -01 .01 .08 21 19 547 507 1
13 18 08 06 .06 -32 33 -27 12 11 23 36 30 1
14 -09  -01 -12 -16 -43  -46° -09 -390  -10 .22 25 34 22 1
15 -02 -10 07 11 12 -.32 01 -34  -18  -16  -28 15 -19 .05 1
16 -19  -05 -09 19 .14 .05 10 11 05 -27 =27 -.24 -17 -17 41 1
17 -04  -03 11 -24 -15  -14 22 -11 -06  -24  -24 -.06 .08 -27 23 -.03 1
18 -07  -26 31 -15 .23 -.01 12 -.08 -29  -30  -18 -.08 -25 -41" 22 -.26 43" 1

Not: *<.05. ** <.01

41



Tablo 5. Deneyimli Siirticiiler i¢cin Temel Degiskenler Aras1 Korelasyonlar

. . . Saldirgan . . Saldirgan Siructlik Gulvenlik  Sidructlik  Givenlik  Surictlik — Givenlik
Kaza Kaza Oz- Hata Ihlal  Thmal ihlal Hata ~ Thlal ~ Thmal ihlal Becerileri  Becerileri  Becerileri  Becerileri Becerileri  Becerileri
Degiskenler Ceza  aktif pasif gliven Kendi Kendi Kendi Kendi  Diger Diger Diger  Diger Kendi Kendi Diger Diger OCT OCT
1 1
2 31 1
3 21 32 1
4 09 34 09 1
5 31 03 08 .08 1
6 11 45 32 02 .28 1
7 46" .05 11 -22 24 12 1
8 -30 29 01 15  -09 36 14 1
9 45" -05 26 -06 547 .16 .44 -19 1
10 21 08 23 07 .37 29 AT 15 83" 1
11 08 -18 16 -17 33  -06 .35 -18 727 697 1
12 29 12 25 -06 .17 29 37 -04 717 677 55 1
13 -04 16 -21 10  -01 17 -.25 17 -24 =13 -01 -19 1
14 -7 -32  -12 -19 13 21 =22 -.18 01 -07 30 -21 37 1
15 -14 04 -17 09 -16  -12 -1l 03 -33 =23 15 -.27 39" 44" 1
16 -09  -02 -15 26 -20 @ -27  -15 .06 -34  -46° -05 40 10 25 76 1
17 -647 .27 -25 -10 -44  -20 -39 13 -567  -40°  -20  -28 44" 33 35 17 1
18 -497 18 07 17 -487 07 -29 547 -37 -16  -26 -.07 27 -11 -.02 -.04 56" 1

Not: *<.05. ** <.01
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Tablo 6. Profesyonel Siiriiciiler igin Temel Degiskenler Aras1 Korelasyonlar

. . . Saldirgan . . Saldirgan Siructlik Gulvenlik  Sidructlik  Givenlik  Surictlik — Givenlik
Kaza Kaza Oz- Hata Ihlal  Thmal ihlal Hata ~ Thlal ~ Thmal ihlal Becerileri  Becerileri  Becerileri  Becerileri Becerileri  Becerileri
Degiskenler Ceza  aktif pasif gliven Kendi Kendi Kendi Kendi  Diger Diger Diger  Diger Kendi Kendi Diger Diger OCT OCT
1 1
2 25 1
3 24 36 1
4 -32  -25 .06 1
5 41 11 26 10 1
6 43 12 27 -08 44 1
7 09 -05 16 -08 .08 46" 1
8 19 08 29 14 18 A4 16 1
9 02 09 -16 .21 43 18 -.07 18 1
10 20 11 15 30 41 4% 02 39 e 1
11 -06 11 18 35 38 .25 26 28 757 797 1
12 15 00 10 21 .28 27 .06 19 757 847 647 1
13 02 -17 -07 00 .07 .09 -.35 -12 31 29 12 35 1
14 -27  -15  -19 17 .00 -3 -18  -527 .35 12 25 28 63" 1
15 18 08 -07 -34 -14 -03 -04 -.07 -24  -13  -32 -.06 23 -.01 1
16 11 -05 -10  -29  -17 02 .08 -.04 -29  -21 -35 -11 19 .02 93" 1
17 10 -04 -24 03 .04 -.04 15 -.05 -09  -10  -22 -.06 -11 .03 19 26 1
18 -26  -13 .01 13 -10 .01 -.06 .05 -12 0 -09 -2 -.01 -.05 -.05 -18 -17 45" 1

Not: *<.05. ** <.01
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d. Psikoteknik Performans Testlerinin incelenmesi

Bu asamada ¢alismada kullanilan psikoteknik performans testleri ile ¢alismada
kullanilan diger degiskenler arasindaki iligkiler ile performans testlerinden elde edilen
degiskenlerin kendileri arasindaki iliskiler incelenmistir. Bu incelemeler ve istatistiklsel
degerlendirmeler sonrasinda anlamli oriintii gésteren degiskenler alinmistir. Koordinasyon
Testi’nde nihai degisken olarak katilimcilarin gergeklestirdigi araba kullanma
simiilasyonundaki toplam yol disina ¢ikma sayilar1 kullanilmistir. Tepki Hiz1 Testi’nde ise
caligmaya katilan stiriiciilerden elde edilen ortalama tepki siireleri milisaniye cinsinden
hesaplanmis olup hem ayak hem el ile verilen tepkiler i¢in ayr1 iki degisken hesaplanmistir.
Son olarak, Trafige Iliskin Goriis Testi’nde suiriictilerin ekranda izledikleri gercek trafik
ortami goriintiilerinde tespit ettikleri hatalar esnasinda direksiyon tistiindeki bir diigmeye
basmalari ile edilen toplam hata i¢i diigmeye basma siiresi, milisaniye cinsinden hesaplanarak

bu test icin final degiskeni olusturulmustur.

Tablo 7. Performans Testlerinden Aliman Degiskenler Arasi iliskiler

Degiskenler Yol dis1 sayisi El tepki suresi Ayak tepki Hata ici basma
stiresi
Yol dis1 sayisi 1
El tepki siiresi 327 1
Ayak tepki 19 10 1
suresi
Hata ici basma -.07 -.26" -.09 1

Not: *<.05. ** <.01

Performans degiskenlerinin kendileri arasindaki iligkiler incelendiginde (bkz. Tablo
7), yol disinda kalma sayisinin el i¢in ortalama tepki siiresi ile anlamli iliski gosterdigi
bulunmustur (r = .32, p <.01). Ayrica, toplam hata i¢i basma siiresinin yine el i¢in ortalama
tepki siiresi ile negatif yonde anlamli iligki gosterdigi bulunmustur (r = -.26, p <.05). Ayni
degiskenlerin arasindaki iligkiler siiriicti gruplar1 temelinde incelendiginde ise, deneyimsiz

suriicii grubu i¢in sadece yol disinda kalma sayisi ile ayak icin ortalama tepki siiresi arasinda
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anlamli iligki oldugu gozlenmistir (r = .40, p < .05). Deneyimli surtict grubu igin deneyimsiz
stiricii grubunda elde edilen iliski anlamsiz bulunurken, el i¢in ortalama dogru tepki siiresinin
hem ayak i¢in ortalama dogru tepki siiresi (r = .63, p <.01), hem de toplam yol dis1 kalma
sayist (r = .36, p <.05) ile pozitif yonde anlamli iliski gosterdigi bulunmustur. Son olarak
profesyonel siiriiciiler i¢in mevcut iligkiler incelendiginde, bulgular el ve ayak i¢in ortalama
dogru tepki siirelerinin yiiksek diizeyde iliskili oldugunu gostermistir (r = .88, p <.01). Buna
ek olarak, toplam hata i¢i diigmeye basma siiresi hem el i¢in (r = -.44, p <.05) hem de ayak (r
=-.45, p <.05) icin ortalama dogru tepki siiresi ile olumsuz yonde anlamli iliski gdstermistir

(Siirticti gruplar1 temelinde korelasyonlar i¢in bakiniz Tablo 8;9;10).

Tablo 8. Deneyimsiz Siiriiciiler i¢in Performans Testlerinden Alinan Degiskenler Arasi
Mliskiler

Degiskenler Yol dis1 sayisi El tepki suresi Ayak tepki Hata ici basma
sUresi
Yol dis1 say1st 1
El tepki suresi 19 1
Ayak tepki 407 .01 1
stiresi
Hata ici basma .04 -.14 -.06 1

Not: *<.05. ** <.01

Tablo 9. Deneyimli Surticuler icin Performans Testlerinden Alinan Degiskenler Arasi liskiler

Degiskenler Yol dis1 sayisi El tepki suresi Ayak tepki Hata ici basma
siresi
Yol dis1 say1st 1
El tepki siiresi 36 1
Avyak tepki 11 637 1
suresi
Hata ici basma -.17 -.15 -.36 1

Not: *<.05. ** <.01
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Tablo 10. Profesyonel Siiriiciiler i¢in Performans Testlerinden Alinan Degiskenler Arasi
Mliskiler

Degiskenler Yol dis1 sayisi El tepki suresi Ayak tepki Hata ici basma
sUresi
Yol dis1 say1st 1
El tepki suresi .01 1
Ayak tepki 18 88" 1
stresi
Hata ici basma -.07 - A4 - 45 1

Not: *<.05. ** <.01

Bu boliimde performans testlerinden elde edilen degiskenlerin ¢alismadan elde edilen
diger degiskenler ile arasindaki iliskiler dzetlenecektir. Ilk olarak, biitiin Srneklem temelinde
iliskiler ortaya konacak daha sonra ise gruplar bazinda elde edilen iliskiler

degerlendirilecektir.

Tablo 11. Performans Testleri ile Diger Degiskenler Arasindaki Iliskiler

Degiskenler Zor yol Kolay Toplam  El tepki Ayak Hata ici
dis1 yol dist1  yol dist siresi tepki basma
sayisl sayisi sayisi suresi
Ceza 12 10 19 12 -.04 -.05
Kaza (aktif) .03 -.07 .08 .02 -.06 .02
Kaza (pasif) .07 -.13 .09 .06 -.05 -14
Oz-giiven 01 -.01 -.08 10 A1 -.16
Hata (Kendi) -.06 -.03 -.08 .03 .01 -17
ihlal (Kendi) -15 -.16 -25 -31 .02 14
fhmal (Kendi) .02 .01 .02 01 -13 -.09
Saldirgan ihlal (Kendi) -.20 -.15 28" -.29" -.04 .02
Hata (Diger) .03 A3 .06 19 18 -.09
ihlal (Diger) -15 -.03 -13 -.06 .02 -.01
fhmal (Diger) -.18 -11 -12 11 .09 -12
Saldirgan ihlal (Diger) 01 .05 .05 12 .08 .04
Sdriculik Becerileri *

(Kendi) -.06 -25 -.16 01 .07 A1
Giivenlik Becerileri (Kendi) 14 A1 21 24 -.04 -17
Sdriculik Becerileri

(Diger) .08 10 .08 .06 -.05 -14
Giivenlik Becerileri (Diger) A7 .20 .20 13 -.03 -14
Siirtictilik Becerileri (OCT) -12 .01 -.06 -.03 -11 -12
Givenlik Becerileri (OCT) .02 .01 -.03 -.13 -.16 .08

Not: *<.05. ** <.01
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Buna gore, strlctlerin kendileri icin beyan ettikleri ihlaller hem toplam yol dis1 kalma
sayisi (r = -.25, p <.05), hem de el i¢in ortalama dogru tepki siiresi (r =-.31, p <.01) ile
negatif yonde anlamli iligki gostermistir (Tablo 11). Benzer sekilde siiriiciilerin kendileri i¢in
beyan ettikleri saldirgan ihlal davraniglari ile hem toplam yol dis1 kalma sayis1 (r = -.28, p <
.01), hem de el i¢in ortalama dogru tepki siiresi (r = -.29, p <.01) arasinda anlamli iligkiler

elde edilmistir.

Bunlara ek olarak, beklendik sekilde siiriiciilerin toplam yol digina ¢ikma sayilart ile
kendileri i¢in beyan ettikleri stiriiciiliikk becerileri arasinda olumsuz yonde anlamli iligki
oldugu gozlenmistir (r = -.25, p <.05). Ayrica, el i¢in ortalama dogru tepki siiresi ile
stirticiilerin yine kendileri i¢in beyan ettikleri giivenlik becerileri arasinda olumlu yonde
anlamli iligki bulunmustur (r = .24, p <.05). Bunlar disindaki iligskilerde anlamli sonuglar elde

edilememistir.

Yukarida deginilen iliskiler siiriicii gruplar1 temelinde incelendiginde (bkz. Tablo
12;13;14), deneyimsiz siiriiciilerin toplam hata i¢i basma siirelerinin, bir bagka deyisle trafik
ortaminda hatay1 dogru tespit edebilme diizeylerinin, kendileri icin beyan ettikleri ihmaller ile
negatif anlamli iligski gosterdigi bulunmustur (r = -.41, p <.01). Ek olarak, yine toplam hata
ici basma stiresinin, deneyimsiz sirtculerin kendileri igin beyan ettikleri strtculik becerileri

ile olumlu yonde anlamli iligkili oldugu bulunmustur (r = .43, p <.01).

Deneyimli siiriicli grubu incelendiginde ise, siiriiciilerin el i¢in ortalama dogru tepki
siiresinin siiriiciilerin aldig1 toplam ceza ile anlamli diizeyde iliski gosterdigi bulunmustur (r =
-.36, p <.05). Deneyimli siiriiciilerin elde ettigi toplam yol disinda kalma sayisi, kendileri igin
beyan ettikleri siiriiciiliik becerileri ile olumsuz yonde anlamli iligki gostermistir (r = -.45, p <

.05). Ayrica, toplam hata i¢i diigmeye basma siiresi —trafik ortaminda hatayi tespit edebilme
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suiresi- deneyimli siiriiciilerin diger siiriiciiler i¢in beyan ettigi siiriiciiliik becerileri ile olumsuz

yonde anlamli iligki géstermistir (r =-.37, p <.05).

Profesyonel suriict grubu igin performans testlerinden elde edilen sonuglar
incelendiginde, siiriictilerin elde ettigi toplam yol dis1 kalma sayisinin, trafikte aldiklari
toplam ceza sayisi ile anlamli diizeyde iliskili oldugu bulunmustur (r = .43, p <.05). Ayrica,
profesyonel siiriiciilerden elde edilen ayak igin ortalama dogru tepki stiresinin, bu sdrtculerin
trafikteki diger siiriiciiler igin beyan ettikleri hatalar ile anlaml diizeyde iliski gosterdigi
bulunmustur (r = .41, p <.05). Benzer sekilde, siiriiciilerin ayak i¢in ortalama dogru tepki
stiresinin, yine diger siiriicliler i¢in beyan ettikleri saldirgan ihlaller ile olumlu yonde anlamli
ilski gosterdigi bulunmustur (r = .41, p <.05). Ayrica, profesyonel siiriiciilerin kendileri i¢in
beyan ettikleri gtivenlik becerilerinin hem el (r = .46, p <.05) hem de ayak (r = .39, p <.05)
icin elde edilen ortalama dogru tepki siiresi ile beklendik yonde anlamli iligki gosterdigi
bulunmustur. Son olarak, Koordinasyon Testi’nden elde edilen similasyondaki trafik
ortaminin kolay kisminda yol disinda kalma sayisinin, profesyonel siiriiciilerden OCT ile elde
edilen ortik strtcullik (algi-motor) becerileri ile olumlu yonde anlamli iliski gosterdigi

bulunmustur (r = .42, p < .05).
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Tablo 12. Deneyimsiz Siiriiciiler i¢in Performans Testleri ile Diger Degiskenler

Arasindaki Iliskiler
Degiskenler Yol dist  El tepki Ayak Hataici Yol dis1  El tepki
sayl1st suresi tepki basma say1st suresi
suresi

Ceza -29 -31 -24 0.11 -0.07 0.07
Kaza (aktif) -12 -22 -.26 -0.04 -0.20 0.17
Kaza (pasif) 25 .06 17 0.02 -0.16 021
Oz-giiven .08 .23 -.05 21 13 -.28
Hata (Kendi) 04 13 -.04 24 -.07 -24
ihlal (Kendi) -.02 .06 -18 -.09 -.08 12
ihmal (Kendi) -15 -.23 -11 18 -.25 -417
Saldirgan ihlal (Kendi) -.03 A1 -21 -.01 -13 -27
Hata (Diger) A1 .03 -.10 A1 .29 .03
fhlal (Diger) -14 -.13 -.29 -21 -.09 .01
fhmal (Diger) 12 -14 .02 -.06 .08 .01
Saldirgan ihlal (Diger) 13 .06 .04 -.19 .01 -.09
Siriiculiik Becerileri (Kendi) .23 -15 .08 .04 15 43"
Guvenlik Becerileri (Kendi) .08 -.19 .32 -.24 -.03 A2
Siiriiciiliik Becerileri (Diger) -.13 -.10 .02 .06 -12 -.09
Giivenlik Becerileri (Diger) -.15 -.05 .01 16 -.09 -.20
Siiriiciiliik Becerileri (OCT) -.15 -.28 =22 .03 -.16 -.10
Giivenlik Becerileri (OCT) .04 21 -.02 .01 -.20 -11

Not: *<.05. ** <.01

Tablo 13. Deneyimli Siiriiciiler i¢cin Performans Testleri ile Diger Degiskenler Arasindaki

Higkiler
Degiskenler Yol dist  El tepki Ayak Hataici Yol dis1  El tepki
sayisl suresi tepki basma sayisi suresi
sdresi

Ceza 30 .08 15 36" 34 .06
Kaza (aktif) 31 .05 .09 .01 -.05 -.10
Kaza (pasif) .01 -.19 -.09 -.04 -.05 -.22
Oz-giiven 12 -.06 .01 .05 -.01 -.13
Hata (Kendi) .08 -.04 -.03 .06 .04 .07
Ihlal (Kendi) 24 .03 .04 -.26 -.07 16
ihmal (Kendi) 15 10 10 23 -.03 24
Saldirgan ihlal (Kendi) -14 -.20 -19 -.23 -13 .25
Hata (Diger) 14 A2 .28 .25 18 -.23
ihlal (Diger) -01 -01 10 .05 -.09 -14
ihmal (Diger) -23 -.14 -.08 26 14 -32
Saldirgan ihlal (Diger) .04 .04 A1 37 24 -.01
Suriculuk Becerileri (Kendi) -.33 -.35 -45" -.28 .02 -.03
Guvenlik Becerileri (Kendi) -.16 .06 -.08 .01 14 -.36
Siriiciilik Becerileri (Diger) -13 .02 -.19 .16 30 -37
Giivenlik Becerileri (Diger) -.03 K] .04 .20 34 -.27
Siiriiciiliik Becerileri (OCT) -.36 -.24 -33 -.10 -.01 -.09
Givenlik Becerileri (OCT) -.06 -.14 -.15 -.22 -.25 -.01

Not: *<.05. ** <.01
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Tablo 14. Profesyonel Siiriiciiler i¢in Performans Testleri ile Diger Degiskenler Arasindaki

Higkiler
Degiskenler Yol dist  El tepki Ayak Hataici Yol dis1  El tepki
sayl1si suresi tepki basma sayisi suresi
suresi

Ceza .09 43 .35 -.03 .07 -.04
Kaza (aktif) -.02 -.03 .18 -.01 .00 .07
Kaza (pasif) .08 -12 21 .04 .09 -.10
Oz-giiven -11 -.14 -.15 .25 A5 -.19
Hata (Kendi) -13 -.01 .06 A2 15 -.35
Thlal (Kendi) .01 .06 .05 -12 .07 16
[hmal (Kendi) .07 13 17 -.24 .01 -.06
Saldirgan ihlal (Kendi) .02 .18 .03 -.33 -19 21
Hata (Diger) -18 20 -10 18 41 -10
ihlal (Diger) -.16 14 -.08 14 35 -01
ihmal (Diger) -21 .08 -17 20 37 -10
Saldirgan ihlal (Diger) .01 12 13 17 41 .08
Siriiculuk Becerileri (Kendi) .18 -.03 -.07 .33 27 -.03
Giivenlik Becerileri (Kendi) 13 -.06 -.02 46" 39" -.28
Siiriiciiliik Becerileri (Diger) 27 16 24 -.18 -12 -.04
Giivenlik Becerileri (Diger) 37 17 29 -.23 -11 -.01
Siiriciiliik Becerileri (OCT) .01 42" 19 -.16 -11 -14
Giivenlik Becerileri (OCT) A1 10 .05 -.19 -.25 .29

Not: *<.05. ** <.01

e. Performans Testlerin Siiriicii Gruplar1 Temelinde incelenmesi

Bu boéliimde, degisik siiriicli gruplarinin Koordinasyon Testi, Tepki Hiz1 Testi, ve
Trafige Iliskin Goriis Testi’nden elde edilen degiskenler iizerinde farklilik gdsterip
gostermedikleri tek yonlii ANOVA analizleri ile karsilastirilmistir. Hangi gruplarin
birbirinden ayristigini ortaya koymak tizere Tukey post-hoc analizi kullanilmistir ve bu
analizler sonucunda anlamli olarak farklilagan gruplarin iliskisi rapor edilmistir. Sonuglar
Tablo 15’te 6zetlenmistir.

Koordinasyon Testi’nden elde edilen, sanal aracin kullanildigi zor (hizli/yiiksek hiz)
kisimda siirtictlerin yol disinda kalma sayilari biribirlerinden anlamli olarak farklilasmaktadir
(F(2,88) = 7.90, p = .001). Buna gore, deneyimli strtculerin (Ort = 27.47, S =23.91)
deneyimsiz surticulere (Ort = 9.23, S =10.80) oranla daha fazla sayida yol disinda kaldiklar1
bulunmustur. Profesyonel siirliciiler ise her iki gruptan da anlamli olarak farklilagmamaktadir.
Benzer sekilde, ayni testin kolay(yavas/diisiik hiz) kisminda yol disinda kalma sayilari

incelendiginde gruplarin genel olarak birbirinden anlamli diizeyde farklilagtigi bulunmustur
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(F(2,90) = 13.95, p =.001). Farkliligin kaynagi incelendiginde ise, yine deneyimli siiriiciilerin
(Ort =5.57, S =5.24) deneyimsiz surlctlere (Ort =1.19, S =1.80) oranla daha fazla sayida yol
disinda kaldiklar1 bulunmustur.

Yol disinda kalma sayilar, biitiin test icin degerlendirildiginde, hem deneyimli
surtctlerin (Ort = 47.10, S =23.70) hem de profesyonel strtculerin (Ort = 33.90, S =19.45),
deneyimsiz surticulere (Ort = 24.48, S =18.31) kiyasla daha fazla toplam yol disinda kalma
sayisina sahip olduklari bulunmustur (F(2,88) = 9.26, p = .001). Ancak, deneyimli strlculer
ile profesyonel siiriiciiler arasinda toplam yol disinda kalma sayis1 bakimindan anlamli bir
fark bulunmamaistir. Son olarak, el i¢in elde edilen ortalama dogru tepki siiresi bakimindan
deneyimli surdicllerin (Ort = 1481.70, S =245.54), deneyimsiz suriictlere (Ort = 1280.65, S
=137.51) kiyasla, milisaniye cinsinden anlamli olarak daha uzun tepki siirelerine sahip
oldugu bulunmustur (F(2,88) = 6.76, p = .002). Profesyonel sirtculerin ortalama tepki sresi
ise deneyimsiz ve deneyimli siiriiciilerin elde ettikleri degerler arasinda kalmis ve her iki
gruptan da anlamli olarak farklilasmamustir.

Tablo 15. Performans Testleri Uzerinde Siiriicii Gruplar1 Aras1 Farklar

Toplam Deneyimsiz Deneyimli Profesyonel

Ort. S. Ort. S. Ort. S. Ort. S. F
Strticilik 4.27 44 412a 44 412a 43 451b 36 757
Becerileri
(Kendi) -
Gvenlik 3.98 49 3.73a 52 4.04b .58 4.18b 45 7.63
Becerileri
(Kendi)
Strdcalik .0058. A2 .0071 A2 .0023 14 .0082 A1 .98
Becerileri
(©¢T)
Gvenlik .2062 .16 .22 .16 21 .16 .19 A7 74
B_gcenlen
(OCT)

Not: #<.05, ** <.01; Farkl harfler istatistiksel olarak farkli olan ortalamalara isaret
etmektedir.

f.Becerilerin Maruz Kalma Temelinde Karsilastirilmasi

Bu boliimde, ¢alismanin temel degiskenleri olan ve hem agik hem de 6rtiik 6l¢iimlerle

degerlendirilmis olan siiriiciiliik ve giivenlik becerilerinin, strctlerin ‘gercek’ maruz kalma
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diizeylerinde nasil farklilagtigini ortaya koymak hedeflenmistir. Buna gore, siiriiciilerin yasina
gore caligma oncesi belirlenmis olan siirticli gruplari, caligma sirasinda siiriictilerden alinan
toplam kilometre temelinde yeniden ti¢ gruba ayrilmistir. Buna gore, siiriiciilerden alinan
kilometre bilgisi % 33 (50000 km) ve % 66 (500000 km) noktalarindan {ige ayrilarak yeniden
gruplanmistir. Daha sonra, bu gruplar temelinde acik ve ortiik stiriiciiliik becerileri ile
guvenlik becerilerinin farklilasip farklilasmadigi tek yonli ANOVA analizleri ile test
edilmistir. Ayrica, hangi gruplarin birbirinden ayristigini ortaya koymak tizere Tukey post-
hoc analizi kullanilmistir.

Buna gore, sadece 6z-beyana dayali algi-motor ve givenlik becerilerinin strtictlerin
(trafik ortamina) maruz kalma —katedilen toplam kilometre- diizeylerine gore farklilastig
bulumustur. Oz-beyana dayal siiriiciiliik becerileri temelinde en fazla kilometre kateden
grubun (Ort=4.51, S =.36), hem en az kilometre kateden gruptan (Ort = 4.20, S = .43) hem
de orta dlizeyde kilometre kateden gruptan (Ort = 4.12, S = .44) daha fazla suructlik becerisi
beyan ettikleri bulunmustur (F(2,88) = 7.57, p = .001). Deneyime gore ilk iki grupta yer alan
siiriiciilerin birbirinden farklilasmadig1 goriilmiistiir. Oz-beyana dayal: giivenlik becerileri
degerlendirildiginde ise, en deneyimsiz grubun (Ort = 3.73, S = .52), hem orta diizeyde
deneyimli (Ort = 4.04, S = .38) hem de deneyimli gruba (Ort = 4.18, S = .45) kiyasla kendi
guvenlik becerilerini daha diisiik degerlendirdikleri gozlenmistir. Daha deneyimli olan iki

grup arasinda ise anlamli bir fark bulunmamustir.
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Tablo 16. Becerilerin Maruz Kalma Etkisi Temelinde Karsilastirilmasi

Toplam 1. Grup 2. Grup 3. Grup
Az Deneyimli Orta Cok Deneyimli
Deneyimli
Ort. S. Ort. S. Ort. S. Ort. S. F
ZordeSImyol 17.67 19.34 9.22a 10.80 27.47b 2391 16.00ab 17.07 7.90"
151 Say1s1
Kolay kisim 2.78 402 1.19a 180 557b 524 163ab 270 13.95
yol dis1
sayl1si n
Toplam Yol 35.04 2240 24.48a 18.30 47.10b 23.70 33.90a 1945 9.26
dis1 sayis1
El tepki 1384. 246 1280a 137 1481b 245 13%ab 246 6.76°
stresi
Ayak tepki 1941. 1251 2113 2089 1933 293 1759 309 .58
stresi
Hata ici 41281 8482 41952 8293 41463 6486 40405 10429 .26
basma
Not: *<.05, ** <.01; Farkli harfler istatistiksel olarak farkli olan ortalamalara isaret
etmektedir.
g. Yordayici1 Analizler

Bu boéliimde 6nceki bdliimlerde korelasyon bazinda analiz edilen degiskenler arasi

iliskiler yordayici analizlere tabi tutulmustur. Analizlerde, strucilerin beyan ettikleri toplam

kilometre kontrol degiskeni olarak kullanilmis, a¢ik ve ortiik 6l¢iimleri alinan siirticiiliik ve

giivenlik becerileri ise bagimsiz degiskenler olarak kullanilmislardir. Iliskiler coklu hiyerarsik

dogrusal regresyon analizleri ile test edilmistir. Buna gore, her analizin ilk asamasinda toplam

kilometre, etkisinin kontrol edilmesi amaciyla girilmistir. Ikinci asamada, siiriiciilerden alman

acik ya da ortiik beceriler analize girilirken, son asamada ise ikinci asamada bagimsiz

degisken olarak kullanilan degiskenlerin carpimlari ile edilen ortak etki degiskeni girilmistir.

Analizlerden 6nce bagimsiz degiskenler ortalanmistir (centering) ve biitiin analizlerde bu

versiyonlar1 kullanilmistir. Ek olarak, ortak etki degiskeni olusturulurken de ortalanan

degiskenler kullanilmistir. Bagimli degisken olarak ise, performans testlerinden elde edilen
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toplam yol disina ¢ikma sayisi, el i¢in ortalama dogru tepki siiresi, ayak i¢in ortalama dogru
tepki suresi ile toplam hata ici basma siresi kullanilmistir. Ayrica, siirtictilerin 6z-beyanina
dayanan ve kendileri i¢in beyan ettikleri hata, ihlal, ihmal ve saldirgan ihlal degiskenleri de
bagimli degisken olarak analize tabi tutulmustur. Anlamli ¢ikan ortak etki degiskenleri i¢in
ileri egim analizleri yapilarak ortak etkinin dogas1 ortaya konulmustur. Aiken ve West’in
(1991) prosediirleri izlenerek diizenleyici degiskenin bir standart sapma alt1 ve iistii
hesaplanarak, degiskenin diisiik, orta ve yiiksek boyutlar1 hesaplanmis daha sonra bu boyutlar
iizerinden regresyon egimlerinin anlamlilig test edilmistir. Asagida, sadece anlamli olan
analizlerin sonuclar1 degerlendirilmistir.

Analizler asagidaki sirada organize edilmistir;

1. Oz-beyana dayali siiriiciiliik (algi-motor) ve giivenlik becerilerinin bagimsiz degisken
oldugu sekiz bagimli degisken i¢in sekiz regresyon analizi.

2. Ortiik dl¢iime dayali siiriiciiliik (algi-motor) ve giivenlik becerilerinin bagimsiz
degisken oldugu sekiz bagimli degisken icin sekiz regresyon analizi.

3. Oz-beyan ve ortiik 6lctimlerden elde edilen giivenlik becerilerinin bagimsiz degisken
oldugu sekiz bagimli degisken i¢in sekiz regresyon analizi.

4. Oz-beyan ve ortiik dlgtimlerden elde edilen stiriictiliik (algi-motor) becerilerinin

bagimsiz degisken oldugu sekiz bagimli degisken i¢in sekiz regresyon analizi.

g.1. Beyana Dayah Surtcultk ve Glvenlik Becerilerinin Yordayici Etkileri
Beyana dayal1 becerilerin, performans testlerinden elde edilen toplam yoldist kalma

degiskeni tizerinde anlamli etkisi bulunmustur (Tablo 17). Buna gore, giivenlik becerilerinin
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yuksek (8 = .35, p< .01), siiriiciiliik becerilerinin diisiik diizeyleri (f = -.26, p< .05),
siiriiciilerin yol dis1 kalma sayisin1 yordamistir. El i¢in ortalama dogru tepki siiresi lizerinde
yapilan regresyon analizi, sadece guvenlik becerilerinin (5 = .29, p< .05) anlaml yordayici
etkisi oldugunu gostermistir. Buna gore, beyan edilen giivenlik becerilerinin artis1 verilen
tepki slresinin uzamasina anlamli etki etmistir.

Bir diger performans testi degiskeni olan toplam hata i¢i basma siiresi iizerinde yapilan
analizler, hem guvenlik (5 = -.24, p< .05), hem de suriclluk (5 = .24, p< .05) becerilerinin
hata siiresi lizerinde anlaml1 bir yordayici etkisi oldugunu gostermistir. Ayrica, bu iki
becerinin ortak etki degiskeninin de (5 = -.24, p< .05) toplam hata ici basma suresi izerinde
anlamli etkisi gézlenmistir. Buna gore, diizenleyici degiskenin (siirticiiliik becerileri) orta ve
yiiksek diizeyleri i¢in ¢izilen dogrularin egimleri anlamli bulunmustur (Figdr 1). Strtculik
becerilerinin orta diizeyinde, giivenlik becerileri diisiik olan siiriiciiler, giivenlik becerileri
yiiksek olan siiriictilere kiyasla daha uzun siire hata i¢i basma gergeklestirmislerdir (t = -1.98,
p < .05). Benzer sekilde, siiriiciiliik becerileri yiiksek olan siiriiciilerden, giivenlik becerisi
yiiksek olanlar diistik olanlara kiyasla daha yiiksek toplam hata i¢i basma skoru almiglardir (t

= -3.40, p < .001).

55



Tablo 17. Oz-beyana Dayali Giivenlik — Suriictilik Becerileri ile Yritiilen Regresyonlar

Yol Dist El Dogru Hata I¢i Bama Hata fhlal Thmal Saldirgan Thlal
Analiz B AR? B AR? B AR? B AR? B AR? B AR? B AR?
Basamak 1: Demografik .02 01 .01 01 07 .01 R .05
Toplam km -13 .06 -12 -.09 .06 -.09 -23
Basamak 2: Ana Etkiler 117 07" 07" 07" 397 07" 27"
Strtciilik Becerileri  ~+28 -1 24 11 11 -23 24
Givenlik Becerileri -3 29 -.24 -.22 29 -.09 -57
Basamak 3: Ortak Etki .02 .03 .05 04" .01 .01 .01
Suriictililk X Guvenlik .14 18 24" 21 18 .07 .04
R?Top=.15 R?Top=.11 R?Top=.13 R?Top=.12 R?Top=.46 R?Top=.09 R?Top=.33

tp<.10; *p<.05; ~p<.001
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Figiir 1.A¢1k Giivenlik Becerileri ve Agik Siiriiciiliik Becerilerinin Hata I¢i Basma

Uzerinde Ortak Etkisi

Sarlcilerin beyan ettikleri siiriiciiliik davraniglar degiskenlerinden, hata davraniglarini
guvenlik becerileri (5 = -.22, p< .05) yordarken, guvenlik ve surticuliik becerilerinin ortak
etkilerinin de hatay1 anlamli olarak yordadigi gézlenmistir (5 = .21, p< .05). Regresyon egim
analizleri, siiriiciiliik becerilerinin diislik ve orta diizeyleri i¢cin anlamli sonug verirken,
siiriiciiliik becerilerinin yliksek diizeyinin egimi anlamli ¢itkmamaistir. Buna gore, diistik
stiriictiliik becerisine sahip siiriiciilerden giivenlik becerisi de diisiik olanlar en yiiksek hata
skoruna sahip ¢ikmislardir (t = -2.77, p < .05). Diger taraftan, orta diizey siiriiciiliik becerisine
sahip siirliciilerden yine diisiik giivenlik becerisine sahip olanlar ylksek guvenlik becerilerine
sahip olanlara kiyasla daha yiiksek hata beyan etmislerdir (t =-2.32, p <.05). Strtculik
becerilerinin yiiksek oldugu durumlarda, giivenlik becerileri siiriiciilerin hata sayisina etki

etmemektedir (Figir 2).
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Figlir 2. Acik Giivenlik Becerileri ve A¢ik Siiriiciiliik Becerilerinin Hata Uzerinde Ortak

Etkisi

Ihlal davramislari iizerinde yapilan regresyon analizi, giivenlik becerilerinin (8 = .29, p<
.05) siirtictilerin beyan ettikleri ihlallerin yiiksek diizeylerini yordadigini géstermistir. Diger
taraftan ihmaller {izerinde yapilan regresyon analizi sonucunda, stiriculiik becerilerinin (5 = -
.23, p< .05) ihmalleri yordadigi ortaya ¢ikmustir.

Oz-beyana dayal siiriiciiliik ve giivenlik becerileri ile yapilan regresyon analizleri
sonuncusunda, kontrol degiskeni olarak kullanilan toplam kilometrenin (f = -.23, p< .01)
saldirgan ihlaller iizerinde anlamli etkisi oldugu bulunmustur. Ayrica, stiriiciiliik becerileri (f
= .24, p< .05) saldirgan ihlallerin yiiksek diizeylerini yordarken, giivenlik becerileri (8 = -.57,

p<.01) bu ihlallerin diisiik diizeylerini giiglii bir sekilde yordamustir.

g.2. Ortiik Ol¢iime Dayal Siiriiciiliik Ve Giivenlik Becerilerinin Yordayic1 Etkileri
Siirticiiliik ve gilivenlik becerilerinin ortiik dl¢limleri ile yapilan regresyon analizleri

sonucunda, suruculik becerilerinin (8 = -.24, p< .05), siiriiciilerin beyan ettigi hata
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degiskeninin yiiksek diizeylerini yordadigi bulunmustur (Tablo 18). Strlcullk ihlalleri
tizerinde yapilan regresyon analizi sonucunda toplam kilometrenin (f = -.26, p< .05) anlamli
etkisi oldugu gozlenmistir. Bu degiskenin etkisi kontrol edildikten sonra siirlicilik
becerilerinin (5 = -.26, p< .05), siiriiciiliik ihlallerinin diisiik diizeyleri ile ilgkili oldugu
gbzlenmistir. Toplam kilometre (8 = -.23, p< .05) benzer sekilde saldirgan ihlaller Gizerinde
yapilan regresyon analizinde de sonug degiskenini anlamli sekilde yordamistir. Sonraki
asamada analize dahil edilen degiskenlerden sadece siiriiciiliik becerilerinin (f = -.19, p< .05),
stirticiilerin saldirgan ihlallerini yordadigi bulunmustur.

Tablo 18. OCT’ne Dayal1 Giivenlik — Surtictiliik Becerileri ile Yrutiilen Regresyonlar

Hata Thlal Saldirgan Ihlal
Analiz B AR? i} AR? Yij AR?
Basamak 1: Demografik .01 07 .05
Mileage -10 -.26" -23"
Basamak 2: Ana Etkiler 05" 05" .03
Suruculuk Becerileri  -.24" -26" -19'
Givenlik Becerileri .05 .09 .15
Basamak 3: Ortak Etki .01 .00 .01
Siricilik X Givenlik .05 -01 .05
R?Top=.07 R?Top=.12 R?Top=.09

tp<.10; *p<.05; ~ p<.001

g.3. Oz-Beyan Ve Ortiik Ol¢iimlerden Elde Edilen Giivenlik Becerilerinin Yordayic
Etkileri
Bu boliimde siiriiciilerden elde edilen hem agik hem de ortiik giivenlik becerilerinin ana

etkileri ve ortak etkileri incelenmistir (Tablo 19). Buna gore, toplam yol digina ¢ikma sayisini
0z-beyana dayali giivenlik becerilerinin (£ = .25, p<.05) anlamli sekilde yordadigi
gozlenmistir. Benzer sekilde, el i¢in ortalama dogru tepki siiresini yine 6z-beyan izerinden

elde edilen guvenlik becerileri (8 = .23, p< .05) anlaml sekilde yordamistir. Yine performans
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testlerinden toplam hata ici basma siresi (izerinde yapilan analiz sonucunda, iki kaynaktan
gelen glivenlik becerilerinin sadece ortak etkisinin (5 = .18, p< .05) anlaml1 yordayic1 etkisi
oldugu gozlenmistir. Anlamli ortak etkinin detaylarini ortaya koymak amaciyla yapilan egim
analizine gore sadece Ortiik giivenlik becerilerinin diisiik diizeyleri i¢in olusturulan e§im
dogrusunun anlamli oldugu gozlenmistir (Figiir 3). Buna gore, ortiik giivenlik becerileri diistik
olan suriculerden, 6z-beyana dayali giivenlik becerileri de diisiik olanlar en yiiksek hata igi

basma siiresi elde etmislerdir (t = -2.28, p < .001). Orta ve yuksek ortiik gtivenlik becerilerine

sahip slrlculerin hata i¢i basma stireleri diisiik ya da yiiksek agik gilivenlik becerilerine sahip

olmalaria gore degismemektedir.

46000 \
44000 .\
g 42000 ——— = \ Ortiik Giivenlik
v . -
2 40000 \ Becerileri
-2 38000 \ U
m
B 36000 N Diisiik
34000 == Orta
32000 Yiiksek
30000
Diistlik Yiksek
Acik Giivenlik Becerileri

Figur 3. A¢ik Giivenlik Becerileri ve Ortiik Giivenlik Becerilerinin Hata I¢i Basma

Siiresi Uzerinde Ortak Etkisi

Sdrlcdlerin kendileri icin beyan ettikleri siirciiliik davraniglari {izerinde yapilan
analizler sonucunda, 6z-beyana dayali giivenlik becerilerinin hem siirciiliik hatalarinin, hem

stirticiiliik ihllalerinin, hem de saldirgan ihlallerin diisiik diizeylerini yordadig: bulunmustur
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(swrasiyla; g = -.27, p< .05; = -.54, p< .01; = -.49, p< .01). Bunlara ek olarak, ortak etki
degiskeninin (f = .17, p< .05) siirciiliik hatalar1 iizerinde anlamli bir etkisi oldugu
bulunmustur. Basit egim analizlerinin sonuglarina gore (Figlr 4), orta duzeylerde 6rtik
guvenlik becerisi beyan eden siiriiciilerden, diisiik diizeylerde agik giivenlik becerileri beyan
edenler ylksek diizeylerde giivenlik becerileri beyan eden sir(culere gore daha yiksek hata
beyan etmislerdir (t = -2.66, p< .05). Benzer sekilde, yiiksek diizeylerde ortiik glivenlik
becerileri beyan eden siiriiclilerden, diisiik diizeylerde agik giivenlik becerilerine sahip olanlar

yiiksek giivenlik becerilerine kiyasla daha yiiksek hata rapor etmislerdir (t = -3.10, p< .05).
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Figur 4. A¢ik Giivenlik Becerileri ve Ortiik Giivenlik Becerilerinin Hata Uzerinde

Ortak Etkisi
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Tablo 19. Acik ve Ortiik Olciimlere Dayanan Glivenlik Becerileri ile Yiritiilen Regresyonlar

Yol Dist El Dogru Hata I¢i Bama Hata fhlal Saldirgan Thlal
Analiz i} AR? B AR? B AR? B AR? Yij AR? Yij AR?
Basamak 1: Demografik .02 .03 .01 .01 07 .05
Mileage -14 .06 11 -.09 -.26" -23"
Basamak 2: Ana Etkiler .06 06" .02 07" 27" 23"
Giivenlik Becerileri 25" 23" -15 =27 -54™ -49™
(OCT) Giivenlik Becerileri  -.02 -.09 .05 -.10 -.10 -.01
Basamak 3: Ortak Etki .00 01 03" 03" .01 .00
Guvenlik X Guvenlik .02 -.06 18" -17" -.08 -.03
R?Top=.08 R?Top=.10 R?Top=.06 R?Top=.11 R?Top=.35 R?Top=.29

tp<.10; *p<.05; ~ p<.001



g.4. Oz-Beyan Ve Ortiik Ol¢iimlerden Elde Edilen Siiriiciiliik Becerilerinin Yordayici
Etkileri
Oz- beyana ve ortiik 6lciimlere dayali siiriiciiliik becerilerinin bagimsiz degisken oldugu

yordayict analizler sonucunda, bu degiskenlerin siiriiciiliik hatalari, ihlalleri ve ithmalleri
tizerinde anlamli etkisi oldugu bulunmustur (Tablo 20). Buna gore, ortiik olarak olcilen
strtculik becerilerinin (8 = -.19, p< .05), siirciiliik hatalarinin diisiik diizeylerini etkiledigi
gozlenmistir. Ek olarak, ortak etki degiskeninin de siiriiciiliik hatalarin1 anlaml sekilde
yordadig1 gézlenmistir (8 = .21, p< .05). Analizler, ortik strtcultk becerilerinin
diizeylerinden sadece diisiik beceri diizeylerinin diizenleyici etkisi oldugunu gostermistir
(Figiir 5). Buna gore, ortlk olarak 6lcilen surictlik becerileri diisiik olan siiriictilerden,
diistik diizeylerde agik siiriiciiliik becerilerine sahip olanlar en yiiksek diizeyde hata beyan
ederken, yiksek diizeylerde acik siiriiciiliik becerilerine sahip olanlar ise en diigiik diizeyde

hata beyan etmislerdir (t = -2.61, p< .05).
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Ortak Etkisi
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Sarlcalik ihlalleri Gzerinde yapilan regresyon analizi sonucunda, yapilan toplam

kilometrenin (8 = -.26, p< .05) anlaml1 bir etkisi oldugu gozlenmistir. Bu etki kontrol

edildikten sonra, 0z-beyana dayali siirictliik becerilerinin (f = .23, p< .05) ihllalerin yuksek

dizeyleri ile iliskili oldugu gozlenirken, ortiik 6lgiime dayali siirtictilik becerilerinin (5 = -.26,

p< .05) ise ihlallerin diisiik diizeyleri ile yordayici iliski gosterdigi bulunmustur. Son olarak,

strtculerden elde edilen suriictluk becerilerinden 6z-beyana dayali siiriiciiliik becerilerinin (8

=-.23, p< .05) siiriiciiliik ihmalleri {izerinde anlaml1 yordayici etkisi oldugu gézlenmistir.

Tablo 20. Acik ve Ortiik Oliimlere Dayanan Giivenlik Becerileri ile Yiiriitiilen Regresyonlar

fhlal Thmal
Analiz Ji; AR? i} AR?
Basamak 1: Demografik 07 .01
Mileage -.26" -.09
Basamak 2: Ana Etkiler .09" .08"
Suriciluk Becerileri 23" -23"
(OCT) Siriiculik -.26" -13
Becerileri
Basamak 3: Ortak Etki .01 .01
Siricilik X .03 12
Siriculik
R?Top=.17 R?Top=.10

tp<.10; *p<.05; ~ p<.001
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Tartisma
Bu ¢alismada, degisik veri toplama araglar1 kullanilarak Tiirkiye’deki suriicl

davraniglar1 daha iyi anlasilmaya ve ortaya konmaya caligilmistir. Siiriiciilerden literatiirde de
yaygin olarak kullanilan 6z-beyana dayali kagit-kalem testleri ile ¢esitli degiskenler temelinde
veri toplanmistir. Bunlar arasinda, siiriiciilerin trafik ortami1 6z-saygi degerlendirmeleri,
kendilerinin ve trafikteki diger siirliciilerin siiriiciiliik ve giivenlik becerilerinin
degerlendirmeleri ile yine hem kendileri hem de diger siiriiciiler i¢in toplanan siiriiciiliik
davraniglart anketleri yer almaktadir. Bu testlere ek olarak suruictlerden bir grup demografik
degiskenler temelinde veri toplanmistir. Bunlar arasinda, stiriiciilerin aktif ve pasif kaza
sayilari, ceza sayilari, trafik ortamindaki saldirgan davraniglara yonelik degerlendirmeleri ile
diger siiriiciilere yonelik hisleri gibi sorular yer almaktadir. Oz- beyana dayali kagit-kalem
testlerinin yanisira performans 6l¢iimleri alinmistir. Bu testlerin daha 6nce Tiirk 6rnekleminde
normlari ¢ikarilmis olup giivenirlik ve gegerlik ¢aligsmalar1 devam etmektedir. Performans
testleri kapsaminda Koordinasyon Testi, Tepki Hiz1 Testi ve Trafige Iliskin Goriis Testi
Ortadogu Teknik Universitesi MODSIMMERde (Modelleme ve Simiilasyon Merkezi)
bulunan trafik ara¢ simiilasyon cihazi vasitasiyla toplanmistir. Son olarak, ilk kez bu
caligmada kullanilmak {izere, siirliciilerin giivenlik ve siiriiciiliik becerilerine yonelik tutumlari
Ortiik Cagrisim Testleri (OCT) kullanilarak 6lgiilmeye ¢alisilmistir. OCT’ ne dayanan
Olgtimler psikolojinin degisik alanlarinda, 6z-beyana dayali 6l¢iimlerde ortaya ¢ikan, sosyal-
yanliliga dayali cevap verme egiliminin Oniine gecerek daha objektif sonuglar elde etmek
amaciyla kullanilmaktadir. Diger taraftan son yillarda yapilan ¢aligmalar, ortiik -bir bagka
deyisle farkindalik disinda- degerlendirmelerin, ayn1 degisken ile ilgili agik —6z-beyana
dayali, farkindalikla cevaplandirilmig- dl¢timlerden farkli yapilara karsilik gelebilecegini
gostermektedir. Dolayisyla, siiriiciilerin hem ag¢ik hem 6rtiik olarak beyan ettikleri algi-motor

ve giivenlik becerilerinin benzer yapilar olup, ortiik dl¢limiin daha objektif bir 6l¢lim aract m1

65



oldugu, yoksa ortiik ve agik olarak olciilen becerilerin birbirinden bagimsiz yapilar m1 oldugu

sorusu da bu caligsma ile ilk kez cevaplandirilmaya ¢alisilmistir.

Calismanin bulgulari, ortiik ve acik dlgtimlerde algi-motor ve guvenlik becerilerinin
birbirleri ile iliskili oldugu ve agik ve ortiik 6l¢timlerin de birbiri ile iligkili ama farkli yapilara
sahip olabilecegini gostermektedir. Bu yapilarin isleyisi ve yansimalar ileriki arastirmalarla
ayrica incelenmelidir. Ozellikle, yapilandirilmis arag (instrumented car) ve arastima temelli
ara¢ simulatorleri ile hem Ortlik hem de acik dl¢timlerin iliskisi bize bu konudaki “gercek”
cevabi vermeye daha uygun nitelikte goziikmektedirler. Cunkd, psikoteknik performans

testleri bize gergek yol davranigina iligkin yeterli bilgiyi tam olarak vermemektedir.

Calismada kullanilan 6l¢iim c¢esitliligine ek olarak, arastirma sorularinin daha
giivenilir cevaplanabilmesi amaciyla ¢alismanin 6rneklemi de ¢esitlendirilmistir. Buna gore,
trafikte aktif olarak arag kullanan siiriiciilerden deneyimsiz (en fazla alt1 yil) ve deneyimli
siiriiciiler olmak {izere iki grup 6rneklem olusturulmustur. Ek olarak, profesyonel olarak arag
kullanan siiriiciilerin literatiirde yaygin olarak gosterilmis olan tutum ve davranig
farkliliklarin1 da gézetmek amaciyla, meslek olarak siiriiciiliikk yapan profesyonel siiriiciiler
calismaya dahil edilmistir. Yine de, bu ¢alismanin bulgular1 OCT’ nin yordayic1 gegerliginin
saptanmasinda ileriki ¢aligmalarda bazi suglu siiriiciilerin (alkol, hiz ve kural ihlali vb.)
bulunmasinin yerinde olacagini da isaret etmektedir. Bu ¢alisma, kisinin beyanina dayanan
olgekler ile OCT arasinda karsilastirma yapilarak gecerligin degerlendirilmesinin dairesel bir
durum yaratmadiginmi gostermistir. Diger bir deyisle, bu yapilarin gérece farkli yapilar oldugu
ve farkl: siirticti gruplarinda farkli sekilde ¢alisabildigi 6n bulgular1 elde edilmistir. Bu,
literatiirde yeni bir tartisma baglatma ve arastirma alani olusturma potansiyeline fazlasi ile

sahiptir.
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Calismanin sonuglar1 genel olarak degerlendirildiginde, profesyonel siiriiciilerin
anlamli olarak daha fazla aktif ve pasif kaza yapmis olduklari ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica,
cezalar temelinde de profesyonel siiriiclilerin genel olarak daha fazla ceza aldig1 goze
carpmakla birlikte 6rnegin hiz cezasi ve park cezasinda deneyimli siiriiciiler ile profesyonel
stiriiclilerin benzer oriintiilere sahip oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Bu sonug, ¢alismada yer alan
stirlicli gruplarmin trafik ortaminda gegirdikleri siire géz 6niine alindiginda beklendik bir

sonug olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Sonuglar 6z-beyana dayali temel 6l¢iimler agisindan degerlendirildiginde ise ilk olarak
deneyimsiz surictlerin hem deneyimli hem de profesyonel sirlculere oranla daha fazla 6z-
giiven beyan ettikleri ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum, hem Turkiye’de hem de diinya genelinde
geng ve yeni siiriiciilerin daha fazla 6liimli ve yaralanmali kazaya karistiklart sonucu
degerlendirildiginde daha dikkat gekici bir hal almaktadir. Gerekli becerilerin heniiz tam
olarak gelismedigi ya da gelismekte oldugu bir donemde siiriiciilerin kendilerine daha fazla
giliveniyor olmasi, ara¢ kullanmaya asina olmak i¢in gerekli “cesareti” saglamakla birlikte
trafik ortaminda daha fazla tehlike yaratan kosullar ortaya ¢ikmasina veya kisilerin risk
almasina yol acabilir. Bu durum da deneyimsiz suruculerin kendileri i¢in daha fazla hata ve
ihlal beyan ettiklerine yonelik bulgular ele alindiginda anlamli hale gelmektedir. Calismaya
katilan deneyimsiz siiriiciiler, kendileri i¢in beyan ettikleri ihlal ve saldirgan ihlal boyutlarinda
hem deneyimli hem de profesyonel siiriiciilere oranla anlamli olarak daha yiiksek ortalamalar
elde etmislerdir. Ayrica, deneyimsiz siiriiciiler kendileri i¢in beyan ettikleri hata boyutunda da

profeyonel siirciilere oranla anlamli olarak daha yiiksek ortalamalara sahip bulunmustur.

Calismaya katilan siirticiiler, trafik ortamindaki diger siiriiciilerin davraniglarin1 da
benzer boyutlar {izerinde degerlendirmislerdir. Buna gore, deneyimsiz siiriiciiler profesyonel
siirciilere kiyasla, diger siiriiciilerin daha fazla ihlal ve saldirgan ihlal yaptiklarin1 beyan

etmislerdir. Bu sonug, deneyimsiz siirtliciiler ile profesyonel siirciilerin trafik ortamindaki
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davranislar farkli sekilde algiladiklar seklinde yorumlanabilir. Bu da hem 6rtiik hem de agik
beceri gelisimine ve 6z-degerlendirmelerine farkli etkiler yapabilir. Profesyonel surdiculer, her
giin yer aldiklar1 trafik ortaminda, maruz kalma ya da aliskanlik gelistirmeleri sonucu, diger
stiriciilerin davraniglarin1 daha ‘normal’ algiliyor olabilirler veya buna yonelik koruyucu
davranig ve beceri orlintiilerini gelistirmis olabilirler. Diger taraftan, deneyimsiz siiriiciilerin
kendilerine daha fazla giivendikleri bulgusuyla birlikte diisiiniildiiglinde, deneyimsiz siiriiciiler

diger siirticiilerin ihlale daha agik olduguna dair bir yanliliga sahip de olabilirler.

Calismaya katilan siiriiciilerin algi-motor ve glvenlik becerilerine yonelik
degerlendirmeleri g6zoniine alindiginda, genel olarak profesyonel siiriiciilerin kendilerini hem
deneyimli hem de deneyimsiz siiriiciilere gore daha ‘becerikli’ algiladiklari bulunmustur. Ek
olarak, giivenlik becerilerinden biitiin gruplar birbirinden anlamli olarak farklilagmas,
stirticiilerin kendilerine yonelik giivenlik becerileri algis1 deneyim arttik¢a artmistir. Diger
stiriciilere yonelik degerlendirmelerde ise sadece deneyimli siiriiciilerin, deneyimsiz
siiriiciilere kiyasla trafikteki diger siirticiileri glivenlik becerileri daha yiiksek algiladiklar1
bulunmustur. Aradaki fark anlamli olmamakla birlikte profesyonel siiriiciilerin diger
stiriiciilere yonelik giivenlik becerileri algis1 da deneyimsiz siiriiciilere gére daha ylksek
bulunmustur. Bir baska deyisle diger siiriiciilerin giivenlik becerilerine yonelik
degerlendirmesi en diisiik diizeyde olan siiriiciiler deneyimsiz siiriictilerdir. Bu bulgu,
deneyimsiz siiriiclilerin kendilerine diger siiriicii gruplarina gore daha fazla glivendigi
bulgusuyla birlestirildiginde manidar olmaktadir ve daha fazla algi-motor yonelimli ve bu
eksende bir yapilanmanin arag¢ kullanmada 6nciil olabilecegini isaret etmektedir. Bu
bulgulardan hareketle, deneyimsiz suructlerin 6zellikle kendi ara¢ kullanma becerilerine
yonelik ‘yanli” kabul edilebilecek bir degerlendirme igerisinde oldugu diisiiniilebilir. Bu da,
deneyimsiz siiriiciilerin, daha gergekei algilar gelistirmesini saglamak amaciyla

gelistirebilecek politikalar ve uygulamalarin 6neminin altin1 ¢izmektedir.
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OCT ile 6lciilen algi-motor ve giivenlik becerilerine yonelik tutumlar
degerlendirildiginde ise siiriiciilerin arasinda anlamli farkliliklar olmadig1 gézlenmistir.
Ayrica, katilimcilarin degerlendirmelerinin ‘sifira’ karsi yapilan t-testlerinde guvenlik
becerileri sifirdan anlamli olarak farklilagirken algi-motor becerilerinin anlamli bir fark
gostermedigi gézlenmistir. OCT nde elde edilen tepki siireleri farklilik hesaplamasina
dayanan testler olmasi sebebiyle sifira kars1 yapilan testler, siiriiciilerin kendilerine ve diger
stirticiilere iliskin algi-motor ve giivenlik becerileri arasinda fark olup olmadigini ortaya
koymaktadir. Siiriiciilerin, 6z-beyana dayal1 6l¢iimlerde kendileri igin beyan ettikleri
stirticiiliik becerilerinin besli likert 6l¢geginde dort lizerinde ortalamalara sahipken, diger
stirticiiler i¢in yaptiklar1 degerlendirmelerde ortalamalarin {i¢ ve altina diistiigi
gozlenmektedir. Paralel oalrak, ortiik 6lciimde edilen sonuglar da strtcuilerin kendilerinin
algi-motor becerilerine yonelik tutumlarinin agik 6l¢iimlerde oldugu gibi diger siiriiciilerin
becerilerine yonelik ortiik algilarindan daha yiiksek oldugunu gostermistir. Dolayisiyla,
stirictilerin kendi algi-motor becerilerine yonelik tutumlarinda diger siiriiciilere kiyasla “bir
alg1 yanlilig1” oldugu s6ylenebilir. Bu bulgunun, agik 6lgiimlerde ortaya ¢ikan yanliliktan
arindirilmig Ortiik 6lgiimlerde de ortaya ¢ikmasi, siiriiciilerin bu algisinin kdklerinin zihinsel
olarak daha derinlerde olabilecegine isaret etmektedir. Fakat, bu “yanliligin” siiriiciilerin
kendi iclerinde OCT kullanildiginda daha ¢ok giivenlik becerileri iizerinde (sifirdan

farklilagmasi nedeni ile) oldugu anlamli ve ayrica ¢aligsmalarla incelenmesi gereken bir

konudur.

Siiriiciilerin becerilerine yonelik acik ve ortiikk degerlendirmelerinin arasinda anlamli
iliskilerin bulunmamasi, bu iki tip degerlendirmenin biligsel alanda degisik yollardan
yapildigin1 gosteriyor olabilir. Bir bagka deyisle, siiriiciilerin bu iki tip degerlendirmeleri
birbirlerine ¢agisimsal olarak uzak, farkli bilissel aglarda temsil edildigini gosteriyor olabilir.

Diger taraftan, acik 6l¢iimlerin dogasinda bulunan sosyal-istenirlik yanliliginin bu iki tip
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ol¢lim arasindaki ‘gercek’ iliskiyi diisiiriiyor olabilecegi gdzoniine alinmasi gereken bir diger
aciklama olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Hofman, Gawronski, Gschwender, Le ve Schmitt,
2005). Giivenlik becerilerinin anlamli bulgular vermemesinin sebebi olarak strtculerin ortuk
biligsel degerlendirmelerinde bu tip bir becerinin temsil edilmemesi de gosterilebilir. Bir
baska sebep ise, glivenlik becerilerine iliskin tutumlarin gii¢siiz biligsel aglarla temsil edilmesi
sebebiyle bu beceriye iligkin tutumlarin diger siiriiciilere yonelik degerlendirmeler ile
ayrismamasi da olabilir. Ileriki ¢alismalarda, giivenlik becerilerine yonelik ¢alismalar bu

muhtemel agiklamalara 151k tutabilir.

Calismada kullanilan temel degiskenler arasindaki iliskiler incelendiginde, ilk géze
carpan bulgu 0z-giiven degiskenin hata ve saldirgan ihlaller ile olan olumlu yondeki
iliskisidir. Bu bulgu, yukarida tartigilan bulgular ile birlikte ele alindiginda trafikte 6z-gliven
degiskenin ileriki ¢aligmalarda daha detayli incelenmesi gerektigini ortaya koymaktadir. Oz-
giivenin, trafik ortami diginda oldugu gibi trafik ortaminda da belli dereceye kadar olumlu
etkisinin oldugu ancak belli bir dereceden sonra trafik giivenligi i¢in tehlikeli sonuglar
dogurabilecek davraniglara yol agabilecegi diisiinebilir. Psikoloji literatiiriinde son yillarda 6z-
giivenin hep kabul edildigi gibi olumlu sonuglari olan bir degisken olmayabilecegini de ortaya

konmustur (Baumeister, 2005).

Katilimcilarin siiriicli davraniglarina iligkin degerlendirmeleri birbirleri ile belli
oranlarda iligki gosterirken, ihmaller agik beyan edilen siiriicliik becerileri ile; hata, ihlal ve
saldirgan ihlal ise siirciilerin kendileri i¢in beyan ettikleri agik glivenlik becerileri ile olumsuz
yonde anlamli iligki gostermistir. Benzer sekilde, diger stiriiciiler i¢in beyan edilen siiriicii
davraniglar1 da yine diger siirticiiler i¢in beyan edilen beceriler ile anlamli iligkiler
gostermistir. Ayrica, siirliciiliik becerilerinin 6rtik 6lciminden elde edilen sonuglar,
siiriiciilerin hem kendi hem diger siiriiciiler i¢in beyan ettikleri hatalar ile yine diger siirticiiler

icin beyan ettikleri ihlal ve ihmal degiskenleri ile beklendik yonde anlamli iligkiler
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gostermistir. Bu noktada, maruz kalma etkisinin yani sira “diger siiriiciilerin” trafikte hem
‘referans alindig1” hem de etkilesimle siiriicii davranislarini belirleyebildigi (Ozkan ve ark.,
2010 ve Ozkan ve ark., 2011) gz oniine aliarak “diger siiriiciilerin” kisilerin agik ve ortiik

strtculiik becerilerinin olusmasinda da etkilerinin oldugu bu ¢alisma ile gésterilmistir.

Calismada, psikoteknik test sistemi kullanilarak sanal ortamda ii¢ ayr1 performans testi
kullanilmistir. Bu testlerden elde edilen degiskenler arasi iliskiler incelendiginde, beklendigi
iizere el ve ayak ortalama dogru tepki siireleri arasinda anlamli iligki gézlenmistir. Ayrica, el
ortalama dogru tepki siiresi ile hata i¢i dogru basma siiresi arasinda da anlamli iliski oldugu
gozlenmistir. Sonuglar siiriicli gruplari temelinde ele alindiginda, deneyimli ve profesyonel
stiriiclilerde el ve ayak ortalama dogru tepki stirelerinin deneyimsiz siiriiciilere kiyasla ¢cok
daha yiiksek iliski gosterdikleri gdzlenmistir. Ayrica, yol disina ¢ikma sayist deneyimsiz
stiriciilerde ayak otalama dogru tepki stiresi, deneyimli siiriiciilerde el ortalama dogru tepki
stiresi ile iligki gosterirken, profesyonel siiriiciilerde hi¢ bir degiskenle anlaml iligki
gostermemistir. Son olarak, hata i¢i dogru basma siiresi sadece profesyonel siiriiciilerde el ve

ayak ortalama dogru tepki siiresi ile anlamlr iligki gostermistir.

Performans testlerinden elde edilen degiskenler ile calismada kullanilan diger
degiskenler arasindaki iliskiler incelendiginde ise toplam yol disina ¢ikma sayisinin
siiriiciilerin kendileri i¢in beyan ettigi ihlal ve saldirgan ihlaller ile olumsuz yonde anlamli
iliski gosterdigi bulunmustur. Benzer sekilde, el i¢in ortalama dogru tepki siiresi de yine ihlal
ve saldirgan ihlaller ile ters yonde anlamli ilski géstermistir. Ek olarak, el i¢in ortalama dogru
tepki suresi, siiriictilerin kendileri i¢in beyan ettikleri giivenlik becerileri ile anlamli iligki
gostermistir. Ayrica, Koordinasyon Testi kolay (yavas) b6lim yol disina ¢ikma sayisi,
surtculerin kendileri icin beyan ettikleri strtictllk becerileri ile olumsuz yonde anlamli ilski

gostermistir.
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Siirticii gruplar temelinde ayni iliskiler incelendiginde ise deneyimsiz siiriiciilerde el
icin ortalama tepki stresi, stiriictlerin kendileri igin beyan ettikleri strtcilik becerileri ile
yiiksek diizeyde anlamli iliski gostermistir. Dikkat ¢ekici bir diger bulgu ise, profesyonel
stirticiilerin hata i¢i dogru basma siireleri kendilerinin giivenlik becerileri ile olumlu yonde
yiiksek iliski gostermesidir. Ayrica, el i¢in ortalama dogru tepki siiresi de preofesyonel
surtculerden elde edilen ortuk surucilik becerileri ile yine yiksek diizeyde anlamli iligki
gostermistir. TUm bu bulgular ve gorece beklenmedik ve tutarsiz olarak degerlendirilebilecek
bazi iligkiler dikkate alindiginda daha 6nce belirtildigi gibi hem 6rtiik hem de agik stirticiiliik
becerilerinin ve baz1 diger degiskenlerin yapilandirilmis arag (instrumented car) ve arag siiriis

simulatorii kullanilarak da ayrica degerlendirilmesi ve incelenmesi yerinde olacaktir.

Ayrica, performans testlerinden elde edilen veriler siiriicii gruplari temelinde
karsilagtirildiginda, Koordinasyon Testi’nden elde edilen zor (hizli) ve kolay (yavas) kisim
yol digina ¢ikma sayisinin deneyimsiz ve deneyimli suriicller arasinda farklilagtigi, ancak
profesyonel stiriiciilerin bu iki gruptan anlamli olarak farklilasmadigi ortaya ¢ikmaktadir.
Toplam yol disina ¢ikma sayist degerlendirildiginde ise deneyimli siiriiciilerin hem
deneyimsiz hem de profesyonel siiriiciilere kiyasla daha fazla yol disina ¢iktiklar1 ancak
profesyonel stiriiciiler ile deneyimsiz siiriiciilerin birbirinden farklilasmadigi goriilmiistiir. Bu
bulgunun bir sebebi, deneyimsiz suructlerin —geng surlciler- sanal ortamda similasyon
benzeri etkinliklerde fazla bulunmalar1 sebebiyle ¢alismada karsilastiklar1 durumlar karsinda
daha deneyimli olmalari, profesyonel siiriiciilerin ise ger¢ek hayatta testte karsilastiklar trafik
kosullari ile sikca karsilagmalari olabilir. Son olarak, el i¢in ortalama dogru tepki siiresi
sonuglar incelendiginde yine benzer sekilde deneyimli siiriiciilerin, deneyimsiz ve

profesyonel siiriiciilere kiyasla anlamli olarak daha yavas tepki verdigi bulunmustur.

Ozetle, bu arastirma kapsaminda giivenilir bir 6rtiik algi-motor ve giivenli striicilik

becerileri 6l¢timii gelistirildigi belirtilebilir. Beyana dayali 6l¢iimler ve bazi performans
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olcimlerindeki sonuglar beklendik yonde olsa da bulgularin geneli ve ¢ikt1 degiskenleri ile
zaman zaman gorece beklenmedik iliski oriintiileri g6z oniine alindiginda 6rtuk 6lglimain
gecerlik ¢aligmalarinin yapilandirilmis ara¢ (instrumented car) ve arag siiriis simulatorii
kullanilarak da degerlendirlmesi ve incelenmesi ¢ok yararli olacaktir. Ayrica, yeni siiriicii
gruplari (6rn., “suglu siiriictiler”) ve daha biiyiik 6rneklemler bu ¢alismalarda kullanilmalidir.
“Ortiik” ve “agik” dlgiimlerin iliskisi hakkinda devam eden kuramsal tartisma ve arayis bu
caligma ile trafik psikolojisi alanina da kismen yansimistir. Bu iligkinin temel yapilar1 ve
isleyisi hakkinda da ayrica arastirmalar yapilmasi siirlicii davranislarina ve dolayli olarak

trafik glivenligine ¢ok anlamli katkilar yapacak nitelikte olacaktir.
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