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Oz
Siiriiciilerin yolda sergiledikleri riskli davranislar, trafik giivenligini olumsuz etkileyen temel unsurlardandir. Genel ¢ercevede
incelendiginde bu davranislar ihlaller gibi niyetli, ya da hatalar gibi niyet icermeyen davraniglardan olusabilir. Bununla birlikte
bu tiir riskli davraniglarin ortaya ¢ikmasiyla iliskilendirilebilecek kaginma davranisi da bagli basina incelenmesi gereken bir
unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Siiriiciilerin hava durumu, trafik durumu, kaza gegmisi gibi pek ¢ok nedenden dolay1
kaginma davranigi gosterdikleri goriilmektedir. Bu ¢alismanin amaci, siiriiciilerin demografik 6zelliklerinin kaginma davranisi
ile iligkisinin incelenmesidir. Caligmanin 6rneklemini 153 erkek, 138 kadimn, toplam 291 katilimci olusturmaktadir. Veri
toplamak amactyla demografik bilgi formu ve Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi kullamlmistir. Oncelikle
Arac Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi Tiirkce’ye uyarlanip faktor analizi ile uygunlugu test edilmistir. Daha
sonra demografik 6zellikler ve kaginma davranisi arasindaki iligkiyi incelemek adina agsamali regresyon analizi uygulanmistir.
Bulgular, siiriiciilerin kaginma davraniglarinin kaza gegmisleriyle pozitif, yas ile negatif yonde iliskili oldugunu gostermistir.
Bununla birlikte kadin siiriiciilerin erkek siirticiilere gore trafikte daha fazla kaginma davranisi gésterdigi bulgulanmistir.
Sonuglar trafik giivenligini etkileyebilecek potansiyele sahip olan kaginma davranisini ve bu davranisi gosteren siiriicii profilini
anlamak adina énemlidir.

Anahtar Kelimeler: kaginma, demografik ozellikler, trafik giivenligi

Traffic Avoidance in Relation to Demographic Characteristics
Abstract

Driver behaviours are the main contributory factor which affect traffic safety negatively. These behaviours may occur
intentionally such as violations or unintentionally such as mistakes. Additionally, avoidance behaviour which can be related to
risky behaviour appears as an important factor that must be investigated. In traffic situations, drivers can exhibit avoidance
behaviour for many reasons such as traffic conditions, bad weather conditions or their accident history. The aim of the present
study is to examine the relationship between avoidance behaviour and demographic characteristics of the drivers. One hundred
fifty-three males, 138 females, a total of 291 drivers participated in the study. The participants were asked to complete a
questionnaire including a demographic information form and the Driving and Riding Avoidance Scale (DRAS). In the first
step, DRAS was translated into Turkish and factor analysis was conducted. After that, to investigate the relationship between
avoidance behaviour and demographic characteristics, hierarchical regression analyses were conducted. Results showed that
avoidance behaviour is positively related to accident history while it is negatively related to age. Additively, female drivers
showed more avoidance behaviour than male drivers. The findings are important for understanding avoidance behaviour, which
has the potential to affect traffic safety.
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Siiriicii Demografik Ozelliklerinin Trafikte Kacinma Davramsi ile Iliskisi

Insan davranisi pek cok uyarandan etkilenir ve dolayisiyla kisi ve gevrenin etkilesimiyle
sekillenir. Bu durum trafik baglaminda ele alindiginda tiim yol kullanicilar1 insan faktorii, aracla
ve yolla iliskili her tiirlii durum da cevre faktorii olarak ele alinabilir (Ozkan ve Lajunen, 2011).
Bu cercevede degerlendirildiginde siiriiciiliigiin, aracin bir yerden bir yere giderken mekanik
olarak yonetiminden ¢ok daha fazlasi oldugu sdylenebilir ¢iinkii yolculuk siirecinde siiriicii
sadece aragla degil, diger siiriiciiler, yayalar, yolcular gibi aracin hem i¢inde hem de disindaki
pek cok cevresel ve baglamsal uyaranla etkilesim i¢indedir (Hennessy, 2011).

Trafikte insan faktorii, siiriiciilerin fiziksel, biligsel, iist bilissel ve duygusal 6zelliklerine isaret
eder. Bu agidan bakildiginda insan faktorii, trafik kazalarinin gergceklesmesinde biiylik olciide
etkilidir (Lewin, 1982; Pécher, Lemercier ve Cellier, 2009). Bu ylizden s6z konusu unsurun
ozelliklerinin belirlenmesinin ve iyi anlasilmasinin trafik giivenligini saglamada olumlu yonde
etkisinin olacagi bir gergektir (Evans, 1991).

1.1. Trafikte Insan Faktorii ve Kacinma

So6zii gecen insan faktorlerinin, trafikte onemli rol oynadigi goriilmektedir. Bu faktorlerden ilki
stirticti becerileridir. Siiriicli becerileri, bilgi isleme ile motor becerileri isaret eden algi-motor
beceriler ve daha kalici olan kisilik 6zellikleri ile trafik giivenligine iliskin tutumlar1 iceren
giivenlik becerilerini kapsamaktadir (Lajunen ve Summala, 1995). Insan faktdrii kapsaminda
ele alinan ikinci bilesen ise siiriicii davranisidir ve temelde siiriiciilerin trafikte yaptiklar1 olarak
ele alinir. Bu kavram altinda ele alinan sapkin siiriicii davraniglari (aberrant driver behaviours)
baglaminda en yaygin kullanilan siniflandirma ise Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve
Campbell’in (1990) smiflandirmasidir. Bu smiflandirmada ele alinan, siiriiciilerin trafikte
sergiledikleri kasitli olmayan ve kasith olan, trafik giivenligini tehlikeye atabilecek
davraniglardir. Kasitli olmayan sapkin davranislar, sinyal kullanmaya niyet ederken silecekleri
calistirmak, serit degistirirken dikiz aynasini kontrol etmemek gibi dikkat ve hafiza
hatalarindan ya da kural ve bilgi temelli hatalardan olusan davranislardir. Ihlaller olarak
adlandirilan trafikteki kasitli sapkin davranislar ise hiz sinirin1 agmak, takip mesafesine 6nem
vermemek, diger siiriiciilere kizip bu kizginlig1 belirtmek adina korna ¢almak gibi niyet iceren
davranislar olusturmaktadir. Trafikte kacinma davranisinin séz konusu ihlallerle iliskisine
deginen calismalar mevcuttur. Ornegin, Taylor ve Sullman’m (2009) ¢alismasinda, hiz limitini
asmak, takip mesafesi birakmamak gibi siradan ihlallerin ve bagka bir siirliciye haddini
bildirmeye ¢alismak gibi saldirgan ihlallerin kaginma davranisi ile negatif iligkili oldugu rapor
edilmistir. Bununla birlikte, demografik degiskenler ve kaginma davranigi arasindaki
korelasyonel iliskileri inceleyen ¢alismalarda da siiriiciilerin ehliyet siireleri ve yillik katedilen
mesafe ve siirlis sikliklar1 ile kagimmanin negatif iliskili oldugu gorilmiistiir (Btachnio,
Przepidrka, Sullman ve Taylor, 2013; Taylor ve Sullman, 2009). Bu acidan degerlendirildiginde
kacinma davranisinin trafik 6zelinde de incelenmesi gereken ve daha dnce bahsedilen sapkin
stiriicli davraniglari ile iligkili bir davranis bi¢imi oldugu goriilmektedir.

Kag¢inma, literatiirde trafikte ceza almaktan ka¢inma (punishment avoidance) ve araglardaki
carpigsma Onleyici sistemler (collision avoidance systems) gibi farkli baglamlarda ele alinmig
olsa da bu calismada “kaginma” davranisi altinda ele alinan durum genel olarak trafikte kotii
hava sartlar1, yogun trafik gibi risk olusturabilecek durumlarda yol kullanicilarinin gésterdikleri
kaginma davranist ya da genel olarak trafikte siiriicii ya da yolcu olarak gosterilen kaginma
davranisi ile iligkili olarak incelenmistir. Literatiirde, trafikte bu tiir kaginma davranisi ile ilgili
cogunlukla trafik kazasi ge¢irmis 6rneklem iizerinde calisildigi goriilmektedir. Bu kisilerde en
cok gozlemlenen psikolojik durumlarin siiriis ile ilgili korkular, kacinma, travma sonrasi stres
bozuklugu, depresyon ve aci ile iliskili sendromlar oldugu goézlemlenmektedir (Taylor, 2011).
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Diger taraftan, daha 6nemsiz gibi diisiiniilen, hafif trafik kazas1 ge¢irmis kisilerde bile anlaml
sayilabilecek psikolojik problemler ortaya ¢ikabilmektedir. Ornegin Smith, MacKenzie-Ross
ve Scragg’in (2007) yiiriittigl bir calismada, bu tiir hafif trafik kazasi gecirmis kisilerin de
travma sonrasi stres bozuklugu ve anksiyete belirtileri gosterdigi, bu kisilerden bir kisminin da
ara¢ kullanmaktan kacindigi bulgulanmistir. Bu noktada siiriiciiliikle iliskili anksiyeteyi
anlayabilmek oOnemlidir ¢linki bu tiir anksiyete, araba kullanmaktan hoslanmamay1 ve
siiriiciiliik performansinin diismesini beraberinde getirebilir. Ornegin, ara¢ kullanmaktan
hoslanmadiklarini1 ifade eden kisiler, yolda daha fazla hata yaptiklarin1 rapor etmislerdir
(Kontogiannis, 2006). Ayrica bu kisilerin simiilator gérevinde de daha az kontrollii oldugu ve
arac¢ kullanmay1 seven kisilere gore daha fazla hata yaptiklar1 gézlemlenmistir (Matthews ve
ark., 1998). Calismalar ayn1 zamanda, trafikle baglantili anksiyete ve korkunun bu ¢aligmada
da ele alinan kaginma davranist ile iliskili oldugunu ortaya koymustur (Ehlers, Hofmann, Herda
ve Roth, 1994; Taylor ve Deane, 2000). Literatiirde azinlikta da olsa, kaginma davranisinin
genel siirlicii 6rneklemiyle de incelendigi c¢alismalar mevcuttur. S6z konusu ¢alismalar,
bahsedilen genel siiriici 6rneklemine dahil bireylerde de anksiyete ve kaginma davraniginin
olabilecegini ortaya koymustur. (Taylor ve Deane, 2000; Taylor, Deane ve Podd, 2000; 2002).
Bu calismalarda ayrica siiriiciiliikle iliskili korkunun iki temel tiiriinden bahsedilmistir.
Bunlardan birincisi, kaza, yaralanma ve aracin kontroliiniin kaybr ile ilgili olan korku, digeri
ise siirlis sirasindaki anksiyete beklentisi (anksiyete korkusu, siiriis sirasindaki panik hali gibi)
ve elverigsiz siiriis kosullar1 (kotii hava kosullar1 ve karanlik gibi) olarak belirlenmistir. Yani
yol kullanicilar1 genel anlamda trafikte hayatlarini tehlikeye sokabilecek herhangi bir olumsuz
durum deneyimlemeseler bile, kosullar1 fazlasiyla degisken olan yol durumlarina kars1 kaginma
davranisi gosterebilmektedirler (Taylor ve Deane, 2000). Son olarak Stewart (2005), kisilerin
sorumlulugu kime ya da neye atfettikleriyle ilgili olarak kag¢inma diizeyinin farklilik
gosterebilecegini ortaya koymustur. Bireyler sorumlulugu kendilerinden ziyade diger siiriiciiler
gibi digsal faktorlere atfettiklerinde arag siirme ve araca binmekten kaginma diizeylerinin arttigi,
bununla birlikte kontrol algisinin diistiigi gozlemlenmistir. Ek olarak, sorumlulugu dissal
faktorlerden ziyade kendi davramiglarina ve becerilerine, kisacasi igsel faktorlere atfeden
stirliciilerin trafikte daha fazla ihlal davranisinda bulundugu, bununla birlikte digsal kontrol
odagina sahip stiriiciilerin ise niyet igermeyen hatali davraniglar1 daha fazla yapma egilimde
olduklarini rapor edilmistir (Ozkan ve Lajunen, 2005). Tiim bu bulgular, kaginma davranisinin
nedenlerinin hava ve yol durumundan, bireylerin anksiyete diizeylerine kadar genis bir
araliktaki, gerek icsel gerek dissal pek cok durumlardan etkilenebilecegini gosterir niteliktedir.

1.2. Trafikte insan Faktorii ve Demografik Degiskenler

Trafik giivenligi ve trafikte insan faktorii kapsaminda yapilan pek ¢ok calisma, siiriicii
davraniglarinin ve performansinin yukarida bahsedilen kaginma davraniginin yani sira,
siiriiciiniin kendisi ile ilgili pek ¢ok 6zellik tarafindan etkilendigini vurgulamaktadir. Ornegin,
yas ve cinsiyet direkt olarak siiriicii davranislari, performansi ve kazaya yatkin olma durumu
ile iliskilidir. Diinya genelinde geng siiriiciilerin yolda daha fazla riskli davranis sergiledikleri,
bu siiriictilerin biiytik bir kismini da geng erkek siiriiciilerin olusturdugu tespit edilmistir (Evans,
1991; Huang ve Winston, 2011). Bu siiriicii grubunun siiriicii saldirganligi, heyecan arama ve
risk alma gibi, trafikte tehlikeye sebebiyet verebilecek durumlar artirabilecek 6zelliklerde de
orta ve yash siirlicii grubundan ve kadin siiriiclilerden daha yiiksek puanlar aldiklart
bulgulanmistir (Turner ve McClure, 2003). Buna ek olarak, yas almak ve dolayisiyla
stiriciiliikte daha tecriibeli olmak trafikteki problemli durumlarla daha iyi bas edebilmeye
olanak vermektedir. Daha ileri yastaki bu siiriiciiler, geng siiriiciilerle kiyaslandiginda trafik
kurallarina daha fazla uyma egilimindedirler (Ozkan, Lajunen ve Summala, 2006). Bu farklilik,
geng siirliciinlin ehliyeti almasindan ¢ok kisa bir siire sonra bile kendini gostermektedir.
Ornegin, Mayhew, Simpson ve Pak (2003) geng siiriiciilerin kaza ihtimallerini aydan aya
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incelemis ve 6zellikle kaza oranlarinin, siiriiciilerin ilk alt1 ayinda anlamli bir sekilde diistiigiinii
gozlemlemislerdir. Bununla birlikte, yastan bagimsiz olarak, ehliyet sahibi olduktan sonra
gecen ilk bir yil iginde, siiriiciilerin kaza riskinin %30 oraninda diistigli goézlemlenmistir
(Maycock, Lockwood ve Lester, 1991). Bu bulgular stiriiciilerin hem yasinin hem ehliyet sahibi
olma siirelerinin yoldaki davraniglarina etki ettigini gostermektedir. Ek olarak, siiriiciiliigiin
bilissel siirecler ve yiiriitiicii islevlerle entegre bir sekilde karmasik bir motor ve biligsel beceri
gerektirdigi unutulmamalidir. Beyin gelisiminin de yirmili yaslarin ortalarina kadar devam
ettigi goz 6niinde bulundurulursa, geng siiriiciilerin temel siiriiciiliik becerilerini gosterseler bile
tecriibeye, pratige ve zamana ihtiyaclari oldugu soOylenebilir. Ayrica daha az tecriibeli
stiriiciilerin, tecriibeli siiriiciilere kiyasla trafikteki uyaranlara kars1 daha uzun tepki zamanina
ihtiyag duydugu ortaya konulmustur. Bu durum da siiriictilerin giivenli siiriis durumlarimni
olumsuz yénde etkileyebilmektedir. (Patten, Kircher, Ostlund, Nilsson ve Svenson, 2006). Tiim
bu 6zellikler, geng siirticiileri, daha tecriibeli geng yetigkin siiriiclilerden ve yagl siiriictilerden
glivenli siiriiciilik baglaminda ayirmaktadir (Huang ve Winston, 2011). Son olarak, siiriiciilerin
katettikleri yol miktar1 yani trafige maruz kalma durumlarinin da trafikteki riskli davranislarla
ile iliskili oldugu rapor edilmistir. Ornegin, French, West, Elander ve Wilding (1993)
stirliciilerin hayatlar1 boyunca katettikleri yol miktarinin, kazaya dahil olma ile iliskili oldugunu
bulgulamistir. Katedilen yol ve riskli siirticiilik arasindaki iliski, siirlicii deneyiminden de
etkileniyor gériinmektedir. Buna gore, fazla yol deneyimi olan siiriiciilerin yolda daha giivenli
bir sekilde arag kullandigin1 gostermektedir (Elander, West ve French, 1993).

1.3. Calismanin Amaci

Bahsedilen tiim literatiir bilgileri degerlendirildiginde, kaginmanin trafikteki riskli davraniglarla
iligkili oldugu goriilmektedir. Buna bagli olarak kacinma davramisinin farkli degiskenlerden
etkilenen ve trafik giivenligine etki edebilecek bir unsur olarak karsimiza ¢iktigi goriilmektedir.
Bireyin, trafik ortamindaki her tiirlii davranisinda oldugu gibi, trafikteki kaginma davranisinin
da kisinin yas ve cinsiyet gibi genel demografik ve ehliyet sahibi olma siiresi, kaza sayis1 gibi
trafikle ilgili demografik 6zellikleriyle iligkili oldugu goriilmektedir. Bu temel degiskenlerin
trafik ortaminda incelenmesinin, alinacak énlemler ve planlamalar agisindan 6nemli bir degere
sahip oldugu aciktir. Bu gercevede diisiliniildiigiinde ¢alismanin amaci, s6z konusu demografik
degiskenlerin kagcinma davranisi ile iliskisinin Tiirkiye 6rnekleminde ve trafik ortaminda daha
genis bir bi¢imde incelenmesidir. Bu sekilde s6z konusu ¢alismanin, trafik ortamindaki ¢esitli
kacinma davraniglarina neden olan unsurlarin anlagilmasi agisindan aydinlatict olmasi
beklenmektedir.

2. Yontem
2.1. Katihmcilar

Aragtirmanin 6rneklemini 152 (%52.6) erkek, 138 (%47.4) kadin, toplam 291 ehliyet sahibi
aktif arac kullanan katilimer olusturmaktadir. Orneklem grubunun yas ortalamasi 29.62°dir (SS
= 8.30). Ayrica, 194 katilimci ile 6rneklemin biiylik bir kismin1 30 yas ve alt1 siiriiciiler
olugturmaktadir. Buna ek olarak katilimcilarin hayat boyu ortalama 100247.19 (SS =
222557.96) kilometre katettigi raporlanmaistir.

2.2. islem

Uygulamaya gecilmeden énce, ODTU Insan Arastirmalar1 Etik Kurulu’ndan gerekli izinler
alinmigstir. Katilimeilar islem baslamadan once ¢alismanin amaci hakkinda bilgilendirilmisler
ve goniilli katilim formunu onaylamislardir. Calismanin biiyiik bir kisminda katilimcilara web
tabanli veri toplama sistemi tizerinden ulasilmistir. Bununla birlikte anketin kagit-kalem formu
da web flizerinden ulasilamayan katilimcilara uygulanmistir. Anketin bu formunda da
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calisgmanin amaci, c¢alismanin kimler tarafindan yuritildigl, iletisim adresleri ve
katilimcilardan beklenenler hakkinda bilgilendirilmislerdir. Anketin uygulanma stiresi yaklasik
10 dakika stirmiistiir.

2.3. Veri Toplama Araclan

Arastirmanin verilerini toplamak amaciyla demografik bilgi formu ve Ara¢ Kullanma ve Araca
Binmekten Kaginma (AKO) Olgegi kullanilmustir.

2.3.1. Demografik Bilgi Formu.

Bu formda, katilimcilardan yas, cinsiyet gibi demografik bilgilerinin yani sira, ne kadar siiredir
ehliyet sahibi oldugu, hayat boyu katedilen kilometre, kisinin ne siklikla ara¢ kullandig1 ve kaza
geemisi gibi trafik ve siirticiiliikle iligkilendirilebilecek demografik bilgileri alinmstir.

2.3.2. Arac Kullanma ve Araca Binmekten Ka¢inma Olgegi (AKO).

Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kagmma Olgegi, 2004 yilinda Stewart ve St. Peter
tarafindan, trafikteki cesitli binis ve siiriis durumlari ile ilgili kaginmaci davranislar1 belirlemek
amactyla olusturulmustur. Olgek 4'lii Likert tipinde olup siiriiciilerin dlgekte verilen 20
durumdan son bir hafta icinde kaginma sikliklarmin degerlendirilmesi istenmektedir. Olgegin
orijinali, genel kagmnma (Orn. Eger yapabildiysem araba siirmekten kagindim.), trafikten
kaginma (Orn. Trafikten kaginmak i¢in siiriis giizergahimi yeniden planladim), karanliktan veya
kétii hava kosullarindan kaginma (Orn. Hava kétii oldugu i¢in (8rn. sis, yagmur veya buzlanma)
araba siirmekten kagindim.), araca binmekten kaginma (Orn. Otoban veya sehirlerarasi yollarda
yolcu olarak arabaya binmekten ka¢indim.) olarak dort alt boyuttan olugsmaktadir ve s6z konusu
Olcek kaza gecmisi olan iiniversite 6grencilerine uygulanmistir (Stewart ve St. Peter, 2004).
Olgek bu ¢alisma kapsaminda Tiirk¢e’ye ¢evrilmis ve yapilan &n ¢alismalar sonucunda Tiirkiye
ornekleminde kullanima hazir hale getirilmistir. Olcegin maddelerinde sadece araca binmekten
kacinma alt boyutundaki maddelere anlam muglakligin1 gidermek adina “yolcu olarak” ibaresi
eklenmistir. Bunun disinda katilimcilarin kaginma davranisi ile iliskili son yedi giinii
degerlendirmelerinin istenildigi orijinal ol¢ek ydnergesi, son bir yil i¢indeki kaginma
sikliklarinin degerlendirmesi seklinde tekrar diizenlenmistir.

3. Bulgular

Bulgularn ilk kisminda, oncelikle Tiirk¢e’ye g¢evrilen Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten
Kagimma Olcegi (AKO)’ nin faktor yapisi incelenmistir. Orneklem i¢in en uygun faktdr yapisina
karar verildikten sonra s6z konusu degiskenlerin birbirleriyle olan iliskilerini incelemek
amaciyla ikili korelasyon analizi yapilmistir. Son basamakta, degiskenlerin birbirleriyle olan
iliskilerinin daha ayrintili incelenmesi amaciyla agamali regresyon analizi uygulanmaigtir.

3.1. Faktor Analizi

Arac Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi’nin yapr gecerligini belirlemek amaciyla
dogrulayic1 faktor analizi (DFA) ve acimlayict faktor analizi (AFA) uygulanmistir. DFA
sonuglari, 6l¢egin ti¢ faktorlii yap1 degerlerinin kabul edilebilir fakat diisiik diizeyde olmasiyla
birlikte, dért ve iki faktorlii yapidan daha uygun oldugunu gostermistir (y2(167) = 632.851, x?%/sd
=3.80, CFI =.79, GFI =.82, RMSEA = .09, 90% GA [.09, .11], RHO = .90). Daha sonra dlgege

AFA uygulanmis ve 6lgek yapis1 Oblimin dondiirme yontemi ile {i¢ faktére zorlanmistir. Analiz
sonuclar1, 6zdegeri (eigenvalue) 1’den biiyiik olan ii¢ faktorlii yapiin toplam varyansin %
41.6’sin1 agikladigini gostermistir. Sirasiyla 1. Faktor toplam varyansin %29.92, ikinci faktor
%6.12 ve lgclincti faktor %5.58’lik kismini agiklamaktadir. Bu degerlere ek olarak, Barlett
Sphericity Testi ki kare degeri 2301.28 (p<.001) ve Keiser-Meyer-Olkin (KMO) o6rneklem
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uygunluk katsayis1 .86 olarak bulunmustur. Alt Olgeklerin i¢ tutarlik katsayilari “genel
kacinma” alt Olgegi i¢in .84, “trafikten kacinma” alt Ol¢egi i¢in .75 ve “araca binmekten
kacinma” alt 6l¢egi icin .74 olarak rapor edilmistir. Buna ek olarak, orijinal 6l¢ek ¢aligmasinda
belirtildigi tizere, 6l¢egin kaginma toplam puani da alinabilmektedir. Yapilan faktor analizi
sonucunda Ol¢ekteki yedinci madde olan “Otoban veya sehirlerarasi yollarda araba siirmekten
kagindim.” maddesi ikinci faktore .30’un altinda yiiklendiginden (.298) daha sonraki analizlere
dahil edilmemistir. Buna ek olarak 6l¢egin besinci maddesi olan “Yerlesim yerlerinde araba
stirmekten kagindim.” maddesi hem genel kaginma (.384) hem de trafikten kaginma (.360) alt
boyutlarina hemen hemen ayni sekilde yiiklendiginden, sz konusu madde de sonraki analizlere
dahil edilmemistir. Olgek, ii¢ alt boyuta ayrilan 18 maddelik haliyle bir sonraki analizlerde
kullanilmistir. Olgegin 18 maddelik son halinin i¢ tutarlik katsayis1 .87 olarak rapor edilmistir.
Olgek maddeleri ve faktor yiikleri Tablo 1°de verilmistir.

3.2. Ikili Korelasyon Analizleri

Degiskenler arasi korelasyonlar incelendiginde (bkz. Tablo 2), yas demografik degiskeninin
chliyet siiresi (r = .88), hayat boyu gidilen yol (r = .48) ve arag¢ kullanma siklig1 (r = .33) gibi
trafikle iliskilendirilebilecek demografik degiskenlerle pozitif yonde iliskili oldugu
goriilmiistiir. Bununla birlikte yas, trafikten kacinma (r = -.27) ve toplam ka¢inma puani (r = -
.15) ile negatif yonde iliskilidir. Ehliyet siiresinin ise hayat boyu gidilen yol (r = .42) ve arag
kullanma siklig1 (r = .37) ile pozitif yonde, trafikten kaginma (r = -.23) ve toplam kaginma (r =
-.17) puanlariyla ise negatif yonde iliskili oldugu bulunmustur. Hayat boyu gidilen yol, arag
kullanma siklig1 ile pozitif (r = .21) iligkilidir. Bununla birlikte ara¢ kullanma siklig1 aktif kaza
sayisi ile pozitif yonde (r = .15) iliskiliyken, hem Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma
Olgegi’nin alt dlgekleri olan genel kaginma (r = -.34), trafikten kacinma (r = -.12), araca
binmekten kacinma (r = -.14), hem de s6z konusu 6l¢egin toplam kaginma puanlari ile negatif
yonde iliskili olarak bulgulanmistir (r = -.31). Ayrica kisilerin kendilerinin ya da yakinlarinin
oliimlii/yaralanmali kaza gecirme sayilar1 kisilerin genel kaginma (r = .12) ve toplam ka¢inma
(r = .12) puanlar ile pozitif yonde iligkilidir. Son olarak, kaginma toplam puani ve diger alt
olcekleri birbirleriyle pozitif yonde iligki gostermistir.
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Tablo 1. Ara¢ kullanma ve araca binmekten kacinma élgegi faktor analizi
Arag Kullanma ve Araca Binmekten Ka¢inma Olgegi | ] Il Ortak
Varyans

Faktor I: Genel Kacinma .
Acikladig1 Varyans: %29.92 Ozdeger:5.98

1. Araba siirmemi gerektiren kisa bir yolculugu veya getir .565 -.101 .090 341
gotiir igini erteledim.

2. Araba siirmekten kagindigimdan bir yere giderken .720 -.019 -.087 456
ylirlimeyi veya bisiklet siirmeyi tercih ettim.

3. Eger yapabildiysem araba siirmekten kagindim. 178 .037 -.107 .554
11. Hava kétii oldugu i¢in (6rn. sis, yagmur veya .589 -.010 122 429
buzlanma) araba siirmekten kag¢indim.

12. Hava karardiktan sonra araba siirmekten ka¢indim. 379 110 164 .286
17. Kétii havadan (6rn. sis, yagmur veya buzlanma) 427 .035 113 .258
kaginmak i¢in araba siiriis programimi yeniden

planladim.

19. Araba siirmekten kagindigimdan bir yere otobiisle 717 .084 -.058 524
gitmeyi tercih ettim

20. Siiriicii veya yolcu olarak araba kullanmay1 468 102 292 .504
gerektirecek aktivitelerden kagindim.

5. Yerlesim yerlerinde araba siirmekten ka¢indim. * .384 .360 149 489

Faktor II: Trafikten Ka¢inma
Acikladi@1 Varyans: %6.12 Ozdeger:1.22

6. Islek caddelerde araba siirmekten kacindim. .389 525 .029 .595
7. Otoban veya sehirlerarasi yollarda araba siirmekten .282 .298 .103 .288
kac¢indim. *

8. Araba siirerken islek kavsaklari kullanmaktan 133 .692 .027 578
kagindim.

9. Araba siirerken yogun trafikten ya da islek sokaklardan -.089 .706 .020 470
geememek i¢in daha uzun mesafeler seyahat ettim.

10. Trafikten kaginmak i¢in siiriig giizergdhimi yeniden -.029 519 -.009 257
planladim.

Faktor II1: Araca Binmekter_! Kacinma
Acikladi@1 Varyans: %5.58 Ozdeger:1.12

4. Eger yapabildiysem yolcu olarak arabaya binmekten .046 .008 405 .188
kagindim.

13. Hava kétii oldugu igin (6rn. sis, yagmur veya 194 -.199 555 .393
buzlanma) arabaya yolcu olarak binmekten kagindim.

14. Hava karardiktan sonra arabaya yolcu olarak -.061 .016 812 .622
binmekten kagindim.

15. Eger trafigin yogun oldugunu biliyorsam yolcu olarak .040 .032 450 233
arabaya binmekten ka¢indim.

16. Otoban veya sehirlerarasi yollarda yolcu olarak -.154 .092 .620 .349
arabaya binmekten kag¢indim.

18. Yolcu olarak araba kullanmami gerektiren kisa bir .230 .076 .540 513

yolculugu veya getir gétiir igini erteledim.

* [saretli maddeler faktor analizi sonrast 6lcekten diisiiriilmiistiir.
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Tablo 2. Degiskenler arasu ikili korelasyonlar

1 2 3 4 5 6 7
1.Yas -
2.Cinsiyet .07 -
3.Ehliyet siiresi .88"™ .08 -
4.Hayat boyu km 487 -167 427 -
5.Arag kullanma siklig1 337 .00 377 217 -
6.Aktif kaza -.04 -06 .00 -.04 157 -
7.0limlii/Y aralanmali kaza -.01 04 -04 .03 -.02 -01 -
8. Genel kacinma -.06 -03  -11 -.04 -347  -05 12"
9. Trafikten kaginma -277 -16*% -237 -.10 -12" -.00 10
10. Araca binmekten kaginma -.05 -11  -.06 .00 -.14" -.10 .07
11. Kacinma (Toplam) - 15** -08 -17" -.07 -317 -.09 12
Ort. 29.62 - 8.81 100247.19 4.16 .89 1.44
SS 8.30 - 6.98 222557.96 1.18 1.24 .50
*p <.05. ** p <.0L
ry Tablo 3. Arag¢ kullanmaktan kagcinma ve demografik ozellikler arasindaki hiyerarsik regresyon analizleri
Kaginma (Toplam) Genel Ka¢inma Trafikten Kaginma

Degiskenler R? FA B p R? FA B p R? FA B
1. Demografik .029  4.300 .014  .004 .605 547 .093 14.743
Degiskenler
Yas -.148 .012 -981  .327 -.258
Cinsiyet -076  .195 -427 669 -.145
2. Trafikle Baglantili 123 6.018 .000 .140 8.911 .000 .107 901
Demografik Degiskenler
Ehliyet Siire -050 .674 -136 252 .076
Hayat Boyu km -.008  .907 -.009 .892 .002
Arag kullanma siklig1 -.278  .000 -.353 .000 -.041
Aktif kaza -.051 373 013 811 -.015
Oliimlii/Yaralanmal Kaza 114 043 110 .049 109

Df, F-test: 1. Asama = 2,287; 2. Asama = 5,282.
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3.3. Demografik Ozellikler ile Ara¢c Kullanma ve Araca Binmekten Kacinma iliskisi

Siirticiilerin demografik 6zellikleri ile ara¢ kullanmak ve araca binmekten kaginma iligkisinin
incelenmesi amaciyla dort farkli asamali regresyon analizi yapilmistir. Her analizde, arag
kullanmak ve araca binmekten kaginma 6l¢eginin ii¢ alt boyutu ile 6lgekten alinan toplam puan
bagimli degiskenler olarak ele alinmistir. Analiz sirasinda, katilimcilarin genel demografik
ozelliklerine isaret eden yas ve cinsiyet degiskenleri ilk asamada kontrol degiskeni olarak ele
alinmistir. Bununla birlikte kisilerin trafikle baglantili demografik degiskenleri olan ehliyet
stiresi, hayat boyu kat ettigi yol, ara¢ kullanma siklig1, aktif kaza sayis1 ve kendisinin ya da
yakininin gegirdigi 6liimlii/yaralanmali kaza sayis1 degiskenleri analizlerin ikinci kisminda yer
almistir. Analizler sonucunda, demografik degiskenler ile “araca binmekten kaginma” alt
boyutu arasinda anlamli bir iligki tespit edilmediginden s6z konusu analiz bu boliime dahil
edilmemistir (R?=.044, F(5,282) = 1.84, p = .080).

Ilk regresyon analizinde kaginma toplam puani ile demografik degiskenler analize dahil
edilmistir. Tablo 3’de goriildiigii lizere, genel demografik kontrol degiskenleri ile beraber
trafikle baglantili demografik degiskenlerin kaginma toplam puani iizerinde agikladigi
varyansin %12.3 oldugu bulunmustur (R?=.123, F(5,282) = 5.64, p < .001). Bu kisimda, arag
kullanma sikliginin kaginma toplam puani ile negatif (f = -.278, p <.001), 6liimlii/yaralanmali
kaza ge¢misi ile pozitif (f = .114, p = .043) iliskili oldugu goriilmiistiir. Buna ek olarak genel
demografik degiskenler de toplam varyansin %2.9’unu agiklamaktadir (R?=.029, F(2,287) =
4.30, p = .014) ve yas, toplam kaginma puani ile negatif iligkilidir (f = -.148, p = .012). Bu
bulgulara gore yas ve arag¢ kullanma siklig1 arttikca ve gecmis 6liimlii/yaralanmali kaza sayisi
azaldikga, kacinma toplam puaninin da azaldig1 goriilmektedir.

Ikinci regresyon analizinde dlgegin genel kagmma alt boyutu ele alinmis ve demografik
degiskenlerin genel kaginma tizerinde ag¢ikladigi toplam varyansin %14 oldugu goézlemlenmistir
(R?=.140, F(5,282) = 6.56, p < .001). Bu analizde tek basina genel demografik degiskenlerin
modele anlaml katki yapmadig1 goriilmektedir (R?=.004, F(2,287) = .60, p = .547). Buna ek
olarak ara¢ kullanma sikligmin genel kaginma ile negatif (f = -.353, p < .001),
oliimlii/yaralanmali kaza gegmisinin ise pozitif yonde iligkili oldugu (8 = .110, p = .049)
bulgulanmistir. Buna gore, ara¢ kullanma siklig1 arttikca ve gegmis oliimlii/yaralanmali kaza
sayis1 azaldikga, genel kaginma davranisi da azalmaktadir.

Son olarak, demografik 6zelliklerin trafikten kaginma alt boyutu ile iligkisi incelendiginde
modelin toplam varyansin %10.7 unu agikladig1 rapor edilmistir (R?=.107, F(5,282) = 4.85, p<
.001). Ayrica genel demografik degiskenler de tek basina varyansin %9.3’sini agiklamaktadir
(R?=.093, F(2,287) = 14.74, p < .001). Degiskenler daha detayl incelendiginde yas (8 = -.258,
p < .001) ve cinsiyetin (f = -.145, p = .010) trafikten kaginma alt boyutu ile negatif iligkili
goriiliirken 6liimlii/yaralanmali kaza ge¢misinin ise pozitif yonde iligkili oldugu (4 = .109, p =
.054) bulgulanmistir. Yas arttikca ve gegmis 6liimlii/yaralanmali kaza sayis1 azaldikc¢a trafikten
kaginma davraniginin da azaldigr goriilmiistiir. Ayrica, kadin siirticiiler daha fazla trafikten
kacinma davranisi gostermektedir.

4. Tartisma

Bu ¢aligmada 6ncelikle Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi’nin faktdr yapisi
ve ornekleme uygunlugu degerlendirilmis, sonrasinda da siirliciilerin demografik 6zellikleri ve
trafikteki kaginma davraniglari arasindaki iliski incelenmistir. Daha 6nce de belirtildigi iizere,
Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kagmma Olgegi olusturulurken, kaza ge¢misi olan
tiniversite 6grencisi orneklemi ile ¢alisilmistir (Stewart ve St. Peter, 2004). Daha sonra, Taylor
ve Sullman (2009) 6lgegi ¢ok biiyiik bir kismi kaza gegmisi olmayan gruba uygulamis ve ii¢
faktorlii yapinin aragtirma oOrneklemine uygun oldugunu raporlamistir. Bununla birlikte,

Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi



Ozkan ve Oz | TUAD, 2(2), 108-122 117

Btachnio ve arkadaslar1 (2013) s6z konusu 0Olgegi, yine kaza ge¢irmemis katilimcilarin
cogunlukta oldugu 210 kisilik bir 6rnekleme uygulamis ve arastirmanin orneklemine iki
faktorlii yapiin en iyi sekilde uydugunu bulgulamistir. Bu arastirmanin verisine uygulanan
frekans analizi bulgular1 %56.4’liik bir oranla katilimeilarin yaridan fazlasinin, kendisinin ya
da yakinlarinin, herhangi 6limli ya da yaralanmali bir kaza gecirmedigini raporlanmistir.
Orneklem yapisi agisindan bakildiginda, ¢alismanin drnekleminin yukarida bahsedilen iki
calisma ile, 0lgegin gelistirildigi 6rnekleme kiyasla daha ¢ok benzerlik gosterdigi sOylenebilir.

Taylor ve Sullman’in (2009) ¢alismasindaki faktdr yapilarina bakildiginda, bu ¢alismadakine
benzer sekilde, “trafikten kaginma” ve “genel kaginma™ alt boyutlarinin faktor yapilarinin
ayrildig: goriilebilir. Analizler madde bazinda degerlendirildiginde, dl¢cegin dort maddesi harig
diger tiim maddelerin arastirmacilarin 6nerdigi liclii yapidaki ayni faktorlere dahil oldugu
goriilmiistiir. Bu dort maddeden i tanesi, 6l¢egin orijinal formunda karanliktan veya kotii hava
kosullarindan kaginma alt 6l¢eginin altinda degerlendirilen maddelerdir. Bu maddeler, (hava
kotii oldugu i¢in araba siirmekten kagindim, hava karardiktan sonra araba stirmekten kagindim
ve kotii havadan kaginmak icin araba siirlis programimi yeniden planladim) bu aragtirmanin
ornekleminde “genel kaginma” alt 6l¢eginin maddeleri ile ayn1 faktore yiliklenmistir. Dordiincii
madde olan “Eger yapabilseydim, yolcu olarak arabaya binmekten kacinirdim” maddesi ise
orijinal dlgekteki gibi “araca binmekten kacinma™ alt dlgeginin maddeleri ile aymi faktorde
degerlendirilmistir. Son olarak bu ¢alismada “araca binmekten kagcinma” alt 6lgegi de orijinal
formdakine benzer sekilde diger faktor maddelerinden ayrilmistir. Hem istatistiksel agidan hem
de daha Once bahsedilen bu c¢alisma ile 6rneklem benzerligi agisindan ele alindiginda, i¢
faktorli yapinin bu ¢calismanin 6rneklemine daha uygun oldugu goriilmektedir.

Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Kaginma Olgegi’nin Stewart ve Peter (2004) tarafindan
olusturulan ilk yonergesinde kaza ge¢irmis katilimcilardan 6lgekteki durumlarin “gegtigimiz
yedi giin boyunca” baslarina ne siklikla geldiginin degerlendirilmesi istenmistir. Bu ¢alismada
olcek genel ornekleme uygulandigindan yonergede zaman araligi “gectigimiz yil boyunca”
seklinde degistirilerek katilimcilardan daha genis bir zaman araligindaki kaginma davranigini
degerlendirilmeleri istenmistir. Bu sekilde 6rneklemin kaginma davranigina dair daha genis bir
Oriintliye ulasilmaya calisilmistir. Bununla birlikte ‘araca binmekten ka¢inma’ alt boyutundaki
maddelere anlam muglakligin1 gidermek adina Blachnio ve arkadaslarinin (2013) da 6nerdigi
sekilde ‘yolcu olarak’ ibaresi eklenmistir (Orn. Otoban veya sehirlerarasi yollarda yolcu olarak
arabaya binmekten kagindim).

Trafikte kaginma davranisi ile demografik 6zellikler arasindaki iligkinin incelendigi korelasyon
analizinde ‘““araca binmekten kaginma” alt boyutunun yas, cinsiyet ve trafik 6zelinde incelenen
ehliyet siiresi, hayat boyu gidilen toplam mesafe ve kaza ge¢misi gibi degiskenlerle anlamli bir
iliskisi tespit edilememekle birlikte sadece ara¢ kullanma sikligi ile negatif iligkili oldugu
bulgulanmistir. Bu ag¢idan bakildiginda siiriiciilerin ne kadar sik ara¢ kullanirsa, yolcu olarak da
o kadar az kaginma davranis1 gosterdigi sOylenebilir. Bu alt 6l¢ek, kisilerin aktif siirticiiliikten
ziyade yolcu olarak trafikteki kacinma davranislarini ele aldigindan, siiriiciilikle baglantili
ozelliklerle iliskili olmamas1 beklenebilir bir durumdur. Gelecek calismalarda AKO’nin genel
yol kullanicis1 6rneklemine uygulanmasinin, araca yolcu olarak binmekten kaginma davranisi
ile ilgili daha detayl1 bilgi verebilecegi ongoriilmektedir.

Genel demografik degiskenler temelinde ele alindiginda daha once kaza gecirmis olan
Amerikan orneklemi (Stewart ve Peter, 2004) ve Yeni Zelanda’da genel 6grenci 6rneklemi
(Taylor ve Sullman, 2009) ile yapilan ¢alismalarin aksine bu ¢alismada erkek siiriictilerin kadin
stirliciilere gore daha az trafikten kagcinma davranisi gosterdigi goriilmiistiir. Bu farkliligin bir
sebebi Yeni Zelanda ve Amerika kiiltliriiniin birbirleriyle benzer, bununla birlikte Tiirkiye
kiiltiirtiniin bu iki kiiltiirden de farklilik gostermesi olabilir. Kadinlarin daha yiiksek ka¢inma
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puanina sahip olmasinin bir nedeni Tiirkiye’de erkek siiriiclilerin sayica ¢ok daha fazla olmasi,
bununla birlikte trafikte kadin siiriiciilere kars1 olan kalipyargilarin, kadin siiriiciilerin anksiyete
ve dolayistyla kagcinma davranigini arttirmast olabilir. Cinsiyet kalipyargilarinin farkl tilkelerde
de Tiirkiye ile benzerlik gdsterebildigi goriilmektedir. Ornegin Pravossoudovitch, Martha, Cury
ve Granié’nin (2015) Fransiz 6rneklemi ile yaptiklari ¢alismalarinda kadinlarin daha ¢ok riskten
kacindig1 bununla birlikte erkeklerin de siiriicii becerilerinin daha yiiksek oldugu seklindeki
kalipyargilarin baskin oldugunu rapor etmislerdir. Son olarak, Btachnio ve arkadaslar1 (2013)
Polonyal1 genel 6grenci 6rneklemiyle yaptigi calismada, Polonya’da erkek egemen bir trafik
ortaminin oldugu ve kadinlarin erkeklerden daha kétii ara¢ kullandigi kalipyargisinin devam
ettiginden bahsetmektedir. Bununla birlikte Tiirkiye’de ‘iyi siiriiciiliik’ denildiginde akla gelen
ilk 6zellik, siiriictilerin araca hakimiyeti ve manevra kabiliyetleri ile iligkili olan algisal-motor
becerileridir ve bu beceriler Tiirkiye’deki trafik kiiltiirlinde erkek olma ve maskiilenlik ile
iliskilendirilmektedir (Ozkan ve Lajunen, 2006). Bu bulgular 1s13inda Polonya’daki trafik
kiiltiirinlin cinsiyet ve cinsiyet rolleri bakimindan Tiirkiye’deki trafik kiiltiiriiyle benzerlik
gosterdigi goz oniinde bulunduruldugunda, bulgularin da bu sekilde birbirleriyle tutarli olmasi
da beklenilen bir durumdur.

Calismanin bir bagka bulgusu da ka¢inma toplam puani ve trafikten kaginma puanlarinin yas
ile olan anlaml1 ve negatif yondeki iliskisidir. Trafikten kacinma alt boyutu genel olarak siiriis
ve yol durumu ile ilgili islek yollardan ve trafigin yogun oldugu yerlerde ara¢ kullanmaktan
kacinma gibi maddeler igermektedir. Bu agidan degerlendirildiginde s6z konusu calismaya
katilan siiriiciilerin siiriis esnasinda daha fazla kaginma davranis1 gosterdigi goriilmektedir.
Fakat literatiirdeki pek cok arastirma genc siiriiclilerin trafikteki ihlal davraniglarina daha
egilimli oldugunu gostermistir (Evans, 1991; Huang ve Winston, 2011). Bu durum geng
stiriiclilerin daha az kacinma davranisi gosterebilecek olmasini diisiindiirmektedir. Bununla
beraber caligmanin bulgularimin bu yonde olmamasinin bir sebebi daha 6nce de bahsedilen
sekilde, daha tecriibeli gen¢ yetiskin siiriiciilerin, ehliyetini yeni almig, yirmili yaglarimin
basindaki geng siiriiciilere kiyasla hem deneyimleri hem de fizyolojik gelisimleri goz oniinde
bulunduruldugunda, kaza riskinin daha az olmasi ve bunun sonucunda bu gruplarin giivenli
stiriciilik baglaminda farklilik géstermesi olabilir (Huang ve Winston, 2011; Mayhew ve ark.,
2003; Patten ve ark., 2006). Bununla birlikte siiriiciiler yaslar1 ilerledikce deneyim
kazanmaktadirlar ve bu durum, siiriiciiler orta yaslarina dogru geldiklerinde kaginma
davraniglarinin azalmasini agiklayabilir.

Bu ¢aligmadaki goze c¢arpan bulgulardan biri, kisilerin veya yakinlarinin 6liimlii/yaralanmali
kaza ge¢mislerinin hem kaginma toplam puani hem de 6l¢egin alt boyutlar1 olan genel kaginma
ve trafikten kaginma ile pozitif iliskisinin olmasidir. Buradan yola ¢ikarak, kisilerin
deneyimledigi kaza olaylarinin kisilerin kaginma davramigina olan etkisi agikca
goriilebilmektedir. Daha once kaza ge¢irmis orneklemle yiiriitiilen pek cok g¢aligmada da
goriildigi tizere (Smith ve ark., 2007; Stewart ve Peter, 2004; Taylor, 2011) bu tiir olaylar,
kisilerin trafikte daha fazla kaginma davranisi gostermesine sebep olmaktadir. Bu acidan
bakildiginda s6z konusu bulgu literatiirle paralellik gostermektedir. Buna ek olarak, kagcinma
toplam puani ve genel kaginma puanlarinin arag kullanma siklig1 ile negatif olarak iliskisinin
oldugu goriilmektedir. Trafikte kacinma davranis1 gosteren bireylerin buna paralel olarak arag
kullanmaktan kaginiyor olmasi ve buna bagl olarak ara¢ kullanma sikliginin az olmasi
ongoriilebilir bir durum olarak karsimiza ¢ikmaktadir. S6z konusu bulgular trafikte maruz
kalma etkisi ¢ercevesinde de diisiiniilebilir. Bu agidan bakildiginda, maruz kalma etkisi ile
kacinma davranisi iligkili goriinmektedir. Siiriiciilerin ara¢ kullanma sikliklari, dolayisiyla
trafik ortamina maruz kalmalar arttik¢a, kaginma davranislarinin da azaldigi bulgulanmistir.
Bunula birlikte kazaya maruz kalma da ka¢inma davranmigini etkileyen unsurlardan birisidir.
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Buna gore, kaza gegmisi olan kisiler trafikte daha fazla kaginma davranisi gostermektedir. S6z
konusu bulgular, literatiirle de paralellik gostermektedir (Stewart ve Peter, 2004).

Calismanin bazi sinirliliklart mevcuttur. Bunlardan ilki calismanin verisinin 6z bildirim yoluyla
toplanmis olmasidir. Bu yolla ulagilan 6rneklemde katilimcilarin beyanlar1 sosyal istenirlik
dogrultusunda olabileceginden, katilimcilar daha olumlu gibi goriinecek noktalarda beyanda
bulunmus olabilirler. Caligmanin bir bagka siirlilig1 ise 6rneklemin biiyiik ¢cogunlugunu geng
stiriiciilerin olugturmasi olabilir. Bu a¢idan bakildiginda ¢alismanin yas agisindan daha homojen
bir grupla tekrarlanmasi, bulgularda bazi farkliliklara yol agabilir. Son olarak siiriiciilerin yakit
iicretinden kaginmak, yiirliylis yapmayi tercih etmek gibi bazi pratik nedenlerden dolay1 da
kacinma davranis1 gosterebilecekleri unutulmamalidir. Bu baglamda degerlendirildiginde
Olcegin yonergesinin ‘anksiyete sebebiyle’ kag¢inma davranisini vurgulayacak sekilde
diizenlenmesi daha saglikli sonuglar elde edilmesine yardimci olabilir.

Genel olarak bakildiginda, oncelikle Ara¢ Kullanma ve Araca Binmekten Ka¢imma Olgegi,
Tiirkiye 6rneklemine de uygulanabilirligi agisindan giivenilir bir 6l¢me araci olarak karsimiza
cikmaktadir. Bununla birlikte calismanin bulgulari, trafikte ¢esitli sebeplerden o6tiirli ortaya
cikan kaginma davranisini ve bu davranisi gosterebilecek Orneklemi belirleyebilmek adina
onemli bilgileri gozler dniine sermektedir. Daha 6nce de deginildigi iizere, kacinma davranisi
trafikteki diger riskli davranmiglara sebebiyet verebilmektedir. Bu yiizden bu davranisin
arkasinda yatabilecek bazi bireysel 6zelliklerin belirlenmesi, trafik giivenligi ile ilgili alinacak
onlemlerin etkililigi agisindan dnemlidir.
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