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Anahtar kelimeler ~ Trafik adabi, denetim ve ceza korkusu olmadan kurallara uyma, yazih olmayan ve trafik i¢inde karsihkl anlays
Trafik adaby, siiriicii ~ gerektiren davranislar1 olusturma ve bu davraniglar1 aliskanhk haline getirme seklinde kavramsallastirilabilir. Trafik
davransslary, stiriicii ~ giivenligini olusturan unsurlardan biri olan egitimin “trafik adabmi” sekillendirmek icin en 6nemli araglardan biri

egitimi, trafik oldugu sdylenebilir. Bu kapsamda Milli Egitim Bakanhg1 0zel O gretim K urumlar1 Genel Miidiirliigi, 2015 yilinda
kiiltiirii, bilgece Ozel Siirticti Kurslar1 Egitim Miifredat1 Programi'na “trafik adab:r” dersini eklemistir. Ilgili alanyazinda trafik
farkindahk adabmi 6lgen bir 6l¢me aract bulunmamaktadir. Caliymanm amacy, trafik adabna iligkin daha ayrmtili bilgiler elde

etmemizi saglayacak olan bir 6lgme aracmin gelistirilmesi, gegerlik ve giivenirlik degerlerinin belirlenmesidir. Bu
amagla daha 6nce Hatipoglu ve Yasak (2016) tarafindan yazilmis olan “Trafik Adab1” isimli kitapta ele alinan temel
basliklar ve ilgili alanyazin g6z 6niinde bulundurularak, 6lcek maddesi olabilecek toplam 55 ifade saptanmis ve
bunlar Likert tipi 6lgek formatina getirilerek, 6rnekleme uygulanmistir. Analizler sonucunda 33 maddeden olusan
dort faktorli (Temel degerler, Empati ve iletisim, Hak ihlalleri ve Birbirini uyarma) bir dlgek elde edilmistir.
Faktorlerin Cronbach alfa degerleri .60 ile .89 arasmda degismektedir. Calismada, Siiriicii Ofke Olgegi, Siiriicii
Davraniglar1 Olcegi ve Kisilerarasi Iliski Tarzlar1 Olgegi ise es zamanl gegerlik dlgiitleri olarak kullanilmistir.
Yapilan korelasyon analizleri sonucunda BFSTO ile bu lgekler arasinda beklenen yonde ve anlamli iliskiler
bulunmustur. Yapilan analizler degerlendirildiginde, BESTO nin trafik psikolojisi ve siiriicii adaylarmm egitimi
alanlarmda kullanilabilecek gegerli ve giivenilir bir 6l¢me arac1 oldugu sdylenebilir.

Development of Mindful Driving Attitudes Scale (MDAS): Validity and Reliability Study

Keywords Abstract

Traffic etiquette, Traffic etiquette can be conceptualized as following the rules without fear of traffic control and punishment,
driver behavior, acquiring unwritten behaviors that require mutual understanding in traffic, and making these behaviors a habit. It
driver training, can be said that education, which is one of the elements that make up traffic safety, is one of the most important
safety culture, tools to shape "traffic etiquette”. In this context, the General Directorate of Private Education Institutions of the
mindfulness Ministry of National Education added the “traffic etiquette" course to the Private Driving Courses Education

Curriculum in 2015. There is no measurement tool for traffic etiquette in the related literature. The aim of the study
is to develop a measurement tool that will enable us to obtain more detailed information about traffic etiquette, and
to examine its validity and reliability values. For this purpose, a total of 55 statements that could be scale items
were determined, taking into account the main topics covered in the book titled “Traffic Etiquette” and the relevant
literature, previously written by Hatipoglu and Yasak (2016), and these were adapted to Likert type scale format
and sample was applied. As a result of the analysis, a four-factor scale (Basic Values, Empathy and Interpersonal
Communication, Violations of Rights, and To Warn Each Other) consisting of 33 items was obtained. Cronbach's
alpha values of the factors ranged between .60 and .89. In the study, Driver Anger Scale, Driver Behaviors Scale
and Interpersonal Relationship Styles Scale were used as concurrent validity criteria. As a result of the correlation
analysis, significant and expected relations were found between MDAS and these scales. When the analyzes are
evaluated, it can be said that MDAS is a valid and reliable measurement tool that can be used in the fields of traffic
psychology and training of driver candidates.
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Diinya Saglik Orgiitii (DSO) verilerine gore yilda yaklasik 1.35 milyon insan trafik kazalari nedeniyle
yasamim yitirmektedir (DSO, 2018). DSO, 2000li yillarin baginda trafik ¢arpismalarinin kaza olmadigin,
tim diinyay1 ilgilendiren ve toplumlarin saghigina ve gelismesine yonelik kiiresel bir tehdit olarak kabul
edilmesi gerektigini vurgulanustir (DSO, 2004). Halihazirda, diinya genelinde trafik kazalarina baglh can
kayiplari, 6liim nedenleri arasinda sekizinci sirada yer almakta, bu sekilde devam etmesi durumunda ise 2030
yilina kadar besinci siraya yiikselecegi tahmin edilmektedir. Gelismekte olan iilkelerde trafik kazalarinda
Olenlerin pek ¢ogu, basta yayalar ve bisikletliler olmak iizere, kendilerine genellikle motorlu bir aracin ¢arpasi
sonucu hayatlarmi kaybeden savunmasiz yol kullanicilaridir. Oliimlii trafik kazalarinin yaklasik yarisi, agir
yaralanmali kazalarin ise daha biiyiikk bir oram kent i¢i alanlarda meydana gelmektedir. (Dimitriou ve
Gakenheimer, 2012). Bu can kayiplarimn iilkelerin ekonomik kalkinmasinda agir bedelleri olmaktadir. Oyle
ki, trafik kazalarina bagli can kayiplari Hindistan ve Endonezya’da gayri safi milli hasilanin (GSYH) %3 ’iine,
Meksika’da %1.7’sine, Brezilya’da %1.2’sine ve Tiirkiye’de %1.1’ine esittir (DSO, 2013). Bu kiiresel saglik
sorununun temelinde yatan biiyiik tetikleyici unsurlar vardir. Basta Brezilya, Cin, Hindistan, Meksika, Tiirkiye
ve diger gelismekte olan ekonomiler olmak iizere tiim diinyada 6zel tagit ve motosiklet satislar yiiksek bir
hizla artmaktadir. Giiniimiizde 1 milyarin tizerinde olan toplam tasit sayisimin 2050 yilina kadar 2.5 milyara
ulagmas1 beklenmektedir (Sousanis, 2011).

Ulkemizdeki duruma bakildiginda, Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun (TUIK) yaymladigi Karayolu
Trafik Kaza Istatistikleri raporuna gore, 2019 yilinda meydana gelen trafik kazas1 sayisiin 1.168.144 oldugu
goriillmektedir. Bu kazalarda 5.473 kisi yasamim yitirirken, 283.234 kisi de yaralanmustir (TUIK, 2019). TUIK
verileri 6nceki yillar agisindan karsilastinldiginda, trafik carpigsmalarinda yasanmm yitirenlerin sayisinda belli
bir diisiis goriilmektedir ancak bu diisiis niifusa oranlandiginda trafik ve ulasim giivenligi agisindan
Tiirkiye’nin Avrupa ortalamasinin gok altinda oldugu goriilmektedir. Ayrica, T.C. Igisleri Bakanligi’nca
yapilan agiklamada, 2019 yilindaki trafik kazalarinin tilkemize ekonomik maliyetinin ise 55.5 milyar TL
oldugu ortaya konmustur (EGM, 2019). Bu verilerin yam sira 2018 yili verileri incelendiginde Tiirkiye’de
ara¢ sayisinin bir dnceki yila gore %2.91 oraninda artig gostererek, 22.865.921 oldugu dikkat ¢ekmektedir.
Siiriicii belgesi sayisi ise %4.03’liik bir artigla 29.317.724 sayisina ulasmistir (EGM, 2019). Bir baska deyisle,
stirlicii belgesi alan kisi sayisi ara¢ sayisindan daha hizli artmaktadir. Veriler degerlendirildiginde, yilda
ortalama 1 milyonun {izerinde kisinin siiriicii belgesi aldig goriilmektedir.

Trafik kazalarmin pek ¢ok nedeni olmakla birlikte ilgili alanyazin incelendiginde yarisindan fazlasinda
tek nedenin insan faktorii oldugu ortaya konmustur (Lewin, 1982). Dingus ve arkadaslar1 (2016), teknoloji ve
otomotiv sektdriindeki tiim gelismelere ve arag ve yol ile ilgili tiim iyilesmelere (akilli ulagim sistemleri, yapay
zekdnin aracglara uyarlanmast vb.) ragmen trafik kazalarinda insan hatasimn paymin %90 oldugunu
belirtmektedir. Tiirkiye’de de son veriler incelendiginde, kazaya neden olan ilk faktdriin %88 ile siiriicii
kusurlar1 oldugu goriilmektedir (TUIK, 2019). Kuskusuz bu durum ilgili arastirmalarin siiriicii davranislari
iizerinde yogunlagsmasina yol agmustir. Trafikte kural ihlalleri ve hatalar gibi siiriicii davramslarmin 6tke
duygusu ile yakindan iligkili oldugu bilinmektedir. Giinlilk yasamda davranisa da yansiyan 6fke duygusunun
yikicr ifadesi siirliclilerin ve trafikte diger insanlarin yasamlarini zorlastiran bir sorun olarak goriilmektedir
(Yasak ve ark., 2016). Arastirmalar trafikte 6fke duygusunun artmast ile riskli davramslar ve kazaya karigsma
oranimin da arttifini gostermektedir (Deffenbacher ve ark., 1994). Oregin, dfke duygusu tetiklendiginde
siiriiciilerin sar1 151kta daha sik gectigi ve daha hizli siirme egiliminde olduklari bulunmustur (Abdu ve ark.,
2012). Diinyadaki bulgulara benzer olarak Tiirkiye’de de olumsuz siiriici davraniglar1 ile kazaya karigma
durumu arasinda dogrudan bir iligki saptanirken, kisilik 6zelliklerinin de siiriicii davraniglarim etkileyebilecegi
belirlenmistir (Siimer, 2003).
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Siirlicii davramslar, trafikte yapilan hatalar ve ihlaller seklinde olumsuz davraniglart igermenin yani
sira digerlerini rahatsiz etmeme, hosgorii ile yardimci olma gibi olumlu davranislar da igermektedir (Reason
ve ark., 1990; Ozkan ve Lajunen, 2005). Bu baglamda “trafik adabr” kavramu ile karsilasiimaktadir. Trafik
kiiltiiriiniin bir yansimasi olan "trafik adabi1", toplumdaki ya da tilkedeki insanlarin trafik ortaminda birbirlerine
kars1 davramg sekilleri olarak tanimlanabilir. Trafik adabi, siirdiiriilebilir bir trafik giivenligi i¢in trafik
kurallarim bilmek kadar bu kurallara uymay1 saglayan motivasyonu da olusturan bir kavramdir. Ciinki trafik
adab1 kisilerin; trafik icinde sorumluluk, yardimlagma, saygi gibi degerleri ne kadar benimsediklerini ve bu
ozellikleri davraniglarina yansitma sekillerini ifade etmektedir (Hatipoglu ve Yasak, 2016). Dolayisiyla trafik
adab1 insanlarin trafik igerisindeki tiim tutum ve davramiglarim kapsayan genis bir kavram olarak
degerlendirilebilir. Hatipoglu ve Yasak (2016), trafik adabini; sorumluluk, yardimlagma, hoggorii, nezaket,
sayg, fedakarlik, sabir, birbirini uyarma kavramlarindan olusan “trafikte temel degerler”, empati, digergamlik
(6zgecilik), 6fke yonetimi, beden dili, konugma iislubu ve iletigim kavramlarindan olusan “trafikte empati ve
iletisim”, birey, toplum, kamu, yasam ve cevre haklarindan olusan “trafikte hak ihlalleri” ve “trafikte
digerlerinin siirlicii davramislarma etkisi” konulart ¢ergevesinde kavramsallagtirmiglardir. Konunun
iilkemizdeki 6nemi genel olarak bilinmekle birlikte yasal diizenlemeler agisindan ilk defa 2015 yilinda ele
alinmustir. Milli Egitim Bakanli§i Ozel Ogretim Kurumlari Genel Miidiirliigii tarafindan Ozel Siiriicii Kurslari
Egitim Miifredat1 Programi'na, trafik ve cevre, direksiyon egitimleri gibi derslerin yam sira, siiriicli adaylarin
giivenli siiriiciiliik konusunda bilinglendirmek amacryla “trafik adab1” konusunun eklenmesi karart alinmis ve
ilgili yonetmelik yayinlanmistir (MEB, 2017). Siiriicii belgesi almak isteyen kisilerin egitiminden sorumlu
Milli Egitim Bakanligi’na bagli olan siiriicii kurslarinda verilecek “trafik adabi” dersinin miifredati igin
olusturulan bir komisyon tarafindan ders igerigi tasarlanmug ve ders kitabi yazilmustir. Trafik adabi dersi ve
ilgili dokiimanlar, saygi, yardimlasma, sorumluluk, fedakarlik, trafikte temel degerler, trafikte empati ve
iletisim, stres ve heyecan, 6fke kontrolii, trafikte hak ihlalleri ve trafikte digerlerinin siiriicii davraniglarina
etkisi gibi konulardan olusturulmustur. Aym komisyon tarafindan 2015-2017 yillarn arasinda Tiirkiye
genelinde yaklasik 3500 siiriicii kursunun trafik ve ¢evre dersi 6gretmenine egitici egitimleri verilmistir. Ancak
ilgili alanyazinda trafik adabi ile giivenli siiriiciiliik davramsglar arasindaki iliskiyi ele alan bilimsel bir
caligmaya rastlanmamakla birlikte bu konuda dikkati ¢eken tek ¢aligma, trafik adabi egitiminin hoggori,
empati gibi degerlere olumlu etkisini gostermektedir (Hatipoglu ve Yasak, 2019). Bulgulara gore, Ulkemizde
Milli Egitim Bakanlhigi’mn ilgili miifredatina (MEB, 2017) uygun olarak arastirmacilar tarafindan hazirlanms
olan farkindalik egitimini alan bireylerde; trafik adabi, sorumluluk, hosgorii, fedakarlik, sabir, empati, birey
hakki ve trafikte digerlerinin siiriicii davramslarina etkisi kategorilerinde beklendik yonde ve olumlu
degisimler saptanmustir. Arastirmacilar, farkindalik egitimi sonrasi, 6zellikle, hosgorii, empati ve birey hakki
kavramlarina iligkin olarak rapor edilen olumlu ifadelerdeki artisa dikkat ¢ekmistir (Hatipoglu ve Yasak,
2019). Bununla beraber ilgili alanyazinda trafik adabim 6lgen gegerli ve glivenilir bir 6lgege rastlanmanugtir.

Bu ¢alisma TUBITAK tarafindan desteklenen bir projenin 6n calismasmi olusturmaktadir ve asil
¢alisma da tamamlanmis ve proje raporu yazilmistir (Yasak ve ark., 2022). S6z konusu olan asil ¢alismada
elde edilen bulgular, Hatipoglu ve Yasak’in (2016) “Trafik Adab1” olarak isimlendirdikleri kavramin, psikoloji
alanyazimndaki bilgece farkindalik kavramimin siiriicii tutum ve davramslarina yansims hali oldugunu
diisiindiirmektedir. Genel olarak bilingle ilgili olan “farkindaliktan™ farkli ve ¢ok daha kapsayici bir kavram
olarak tammlanan bilgece farkindalik terimi, yargilamadan ve analiz etmeden anda kalabilme, yaganilan an1 o
haliyle kabullenebilme olarak agiklanmaktadir. Bilgece farkindalik sayesinde dikkat bedende, zihinde veya
dis ¢evrede o anda olup bitenlere yonlendirilir. Ozetle bilgece farkindalik, bu gdzlemler sonucu ortaya ¢ikan
igerigin, yargilanmadan, analiz edilmeden ve tepki verilmeden, merakla, anlayis ve sefkatle kabullenildigi bir
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siirectir (Kabat-Zinn, 2003). Bilgece farkindalig yiiksek olan bireylerin daha yiiksek diizeyde kisisel kontrole,
ozerklik duygusuna, empatiye, yonetici islevlere, 6zsaygiya, yasam doyumuna, titizlige, kisisel yeterlilik
algisina ve iyimserlige sahip olduklan ifade edilmektedir (Bowlin ve Baer, 2012). Dolayisiyla, trafik adabi
kavramu ¢ergevesinde olusturulmus olan bu 6l¢egin maddeleri incelendiginde, bunlarin aym zamanda bilgece
farkindalik baglaminda da ele alinabilecegi diisiiniilmiistiir. Bu nedenle s6z konusu 6lcegin adi “Bilgece
Farkindalikla Siiriiciiliik Tutumlar1 Olgegi” olarak belirlenmistir.

Tim bu bilgiler dogrultusunda, insamin trafik ortamindaki davraniglarim anlamaya ydnelik
aragtirmalarin gerekliligi ortadadir. Baska bir deyisle trafik giivenliginde denetimin, egitimin, gevresel
faktorlerin yani sira kazaya neden olan siiriicii kaynakli faktorlerin anlasilmasi ve giivenli siiriictiliik
oOzelliklerinin gelistirilmesi ¢ok dnemli ve ¢ok yonlil bir konu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kuskusuz, trafik
kazalarini 6nleme ve trafik giivenligini saglama amaclh arastirmalardan yola ¢ikarak gelistirilecek politikalar
uzun vadede iilkemize ekonomik katki da saglayacaktir. Bu noktalardan hareketle mevcut ¢calismanin amaci,
yukarida tanimlanan trafik adabmna iligkin daha ayrintili bilgiler elde etmemizi saglayacak olan bir 6lgme
aracinin gelistirilmesi, gecerlik ve giivenirlik degerlerinin belirlenmesidir.

Yontem
Katilimcilar

Mevcut ¢alisma iki ayr1 6rneklem ile ger¢eklestirilmistir. Her iki 6rneklem de, 20-70 yas araliginda
bulunan ve en az bir yildir aktif olarak ara¢ kullanan bireylerden olusmaktadir. Olgek gelistirme, gegerlik ve
giivenirlik analizlerinin tamamu ilk 6rneklem (N= 303) ile ger¢eklestirilmis, ardindan dogrulayici faktdr analizi
yapmak i¢in ilk orneklemden ayri bir 6rnekleme daha ulasilmistir. Bu ikinci 6rneklem (N= 251) yalnizca
dogrulayici faktor analizi i¢in kullamlmistir. Her iki 6rnekleme ait demografik ve siiriiciiliik 6zelliklerine
iligskin bilgiler Tablo 1°de ayrintili olarak verilmistir. Her iki 6rnekleme de Surveey.com iizerinden kolaylikla
bulunam 6rnekleme (convenience sampling) teknigi (Erkus, 2013) ile ulagilmustir.

Tablo 1
Demografik Ozellikler
N % Ort. S

Cinsiyet

Kadin 155 (99) 51.2 (39.3)

Erkek 148 (152) 48.8 (60.3)
Yas 44.59 (38.77) 11.67 (14.03)
Egitim

[k gretim -Lise 30 (50) 9.9 (19.9)

Universite 165 (172) 54.5 (68.3)

Lisansiistii 108 (30) 35.6 (11.9)
Sosyo-ekonomik diizey

Diisiik 11 (14) 3.7(5.6)

Orta 141 (213) 46.5 (84.5)

Yiiksek 151 (25) 49.9 (9.9)
Sirticiilik Y1l 18.29 (14.83) 10.77 (12.89)
Siiriicli belgesine sahip olma siiresi 21.94 (16.74) 10.69 (13.15)
Son bir yilda yapilan km

1000 km’den az 39 (40) 12.9 (15.9)

1000-5000 km arasinda 94 (91) 31.0 (36.1)

5000-15.000 km arasinda 105 (60) 34.7 (23.8)

15.000 km ve tizeri 65 (61) 21.5(24.2)
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Tablo 1’in devamu

N %

Arag kullanma siklig

Hemen hemen her giin 209 (143) 69.0 (56.7)

Haftada 3-4 giin 48 (46) 15.8 (18.3)

Haftada 1-2 giin 22 (40) 7.3(15.9)

Ayda birkag kez 11 (11) 3.6 (4.4)

Cok nadir 13 (12) 4.3 (4.8)
Son ii¢ y1ldaki kaza sayisi

Hig 232 (188) 76.6 (74.6)

Bir ve tizeri 71 (64) 23.4 (25.5)
Son {i¢ yilda alinan trafik cezasi

Var

Yok 147 (108) 48.5 (42.9)

156 (144) 51.5 (57.1)
Not: Parantez igindeki degerler ikinci 6rnekleme aittir.

Veri Toplama Araglan

Demografik Bilgi Formu: Katilimcilarin yas, cinsiyet, egitim diizeyi gibi demografik bilgileri ile siirticiiliik
ozelliklerine iligkin ¢esitli bilgileri elde etmek amaciyla arastirmacilar tarafindan hazirlanmig bir formdur.

Bilgece Farkindalikla Siiriiciiliik Tutumlari Olgegi (BFSTO): Calismanin ilk asamasinda, Trafik Adabi
(Hatipoglu ve Yasak, 2016) isimli kitapta ele alinan temel bagliklar ve bu konuya iliskin 2019 yilinda yapilan
bir pilot ¢alisma (Hatipoglu ve Yasak, 2019) goz oniinde bulundurularak, Likert tipi 6lcek maddesi olarak
toplam 55 ifade kaleme alinmigtir. Daha sonra bu ifadeler, yapi, tutarlilik, anlasilirlik ve benzerlikler agisindan
Once yazarlar daha sonra da klinik psikoloji ve sosyal psikoloji alaninda ¢alisan iki akademisyen tarafindan
incelenmistir. Bu inceleme sonucunda 6 madde anlasilirlik, 4 madde de benzerlik nedeniyle ¢ikartilmugtir.
Boylece, fikir birligi saglanan 45 madde ile devam edilmistir.

Ikinci agamada ise madde diizeyinde birtakim istatistiki analizler yapilmstir. Ornegin, 6 madde ig
tutarlilik katsayilarim bir miktar diislirdiigii i¢in, 3 madde ise madde-toplam korelasyonlar1 diisiik oldugu i¢in
atilmistir. Bunlara ek olarak SDO’den giivenli ve riskli davramslar adi verilen iki farkli grup olusturulmus ve
bu degiskenleri ayirt edemeyen 3 madde de bu sekilde elenmistir. Sonug olarak son haliyle 33 maddeden
olusan bir 6l¢ek elde edilmistir. Bu asama sonrasinda ayri bir pilot calisma yapilmamistir. Asagida verilen tiim
analizler (gecerlik ve giivenirlik analizleri) bu 33 madde iizerinden gerceklestirilmistir. Olgege verilen
cevaplar, 1-4 arasi Likert tipi puanlanmaktadir (1= Katilmiyorum, 4= Katiliyorum). Toplam puanlar alinirken
12., 13., 18., 20., 26., 29., 31. ve 33. maddelerin ters g¢evrilmesi gerekmektedir. Alinan yiiksek puanlar
bireylerin yiiksek diizeyde trafik adabina; baska bir deyisle yiiksek diizeyde bilgece farkindalikla siiriiciilik
tutumlarina sahip olduklarim gostermektedir.

Siiriicii Ofke Olgegi (SO0): Deffenbacher, Oetting ve Lynch (1994) tarafindan gelistirilmis 33 maddelik bir
dlgektir. Olcege verilen cevaplar 1-5 aras1 Likert tipi puanlanmaktadir (1= Hi¢ &fkelenmem, 5= Cok fazla
ofkelenirim). Olgek, siiriiciilerin hangi durumlarda ve ne kadar &fkelendiklerini belirlemeyi amaglar. Tiirkce
gecerlik ve giivenirlik ¢aligmasi Yasak ve Esiyok (2009) tarafindan gergeklestirilmistir. Bu ¢aligma sonucunda
“saldirgan/diismanca davranmiglar”, “kural ihlalleri”, “polisin varlig1”, “yavas ara¢ kullanma”,
“saygisizlik/kabalik” ve “trafik ortamu engelleri” olmak {izere alti faktor belirlenmistir. Bu faktorlerin
Cronbach alfa i¢ tutarlilik katsayilar1 .73 ile .87 arasinda degismektedir. Mevcut ¢alisma i¢in bu katsayilarin
.72 ile .88 arasinda degistigi goriilmektedir.
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Siiriicii Davramiglart Olgegi (SDO): Siiriicii davramislarini dlgmek icin Reason ve ark. (1990) tarafindan
gelistirilmis 28 maddeden olusan 6zdegerlendirme tiirii bir 6l¢iim aracidir. SDO, niyetli siiriicii davramislari
olan ihlaller ve niyetli olmayan siirlicii davramslart olan ihmallerin ayrimuna dayanan bir yapiya sahiptir.
Olgegin Tiirkgeye uyarlanma calismalari Siimer, Lajunen ve Ozkan (2002) tarafindan yapilmistir. SDO, sapkin
siiriicli davramglarim dort faktorde 6lgmektedir. Bunlar, “siradan ihlaller”, “saldirgan ihlaller”, “hatalar” ve
“ihmaller”dir. Bu dlgege daha sonra Ozkan ve Lajunen (2005) tarafindan 14 maddeden olusan olumlu siiriicii
davramslan alt boyutu eklenmistir. Bu davranslar herhangi bir kurala dayanmamaktadir. Bu ¢aligmada olumlu
siiriicii davramslar1 alt boyutunu da igeren toplam 42 maddelik SDO kullamlmustir. Olgege verilen cevaplar 0-
5 aras1 Likert tipi puanlanmaktadir (0= hi¢cbir zaman, 5= her zaman). Yiiksek puanlar, ilgili davramsin daha
cok yapildigim ifade eder. Faktorlerin Cronbach alfa i¢ tutarlilik katsayilari .79 ile .86 arasinda bulunmustur.
Mevcut ¢aligma i¢in bu katsayilar .63 ile .82 arasinda degismektedir.

Kisilerarasi Iliski Tarzlari Olgcegi (KITO): Sahin, Durak ve Yasak (1994) tarafindan "Stres Management: A
Positive Strategy" isimli bir video paket programinin el kitabinda bulunan davramslar listesinden esinlenerek
hazirlanmigtir. Bireylerin kisilerarasi iliskilerinde sergiledikleri tarzlarini belirlemeyi amaglayan 31 maddeden
olusur. Olcege verilen cevaplar 0-3 aras1 Likert tipi puanlanmaktadir (0= Hig, 3= Siirekli). Olcekten alinan
yiiksek puanlar kisilerarasi iligkilerde olumlu bir tarzin gostergesidir. “Besleyici tarz” (o= .80) ve “Ketleyici
tarz” (o= .81) olmak iizere iki faktdrden olugmaktadir. Mevcut calisma i¢in Cronbach alfa giivenirlik
katsayilar1 Besleyici tarz i¢in .81 Ketleyici tarz i¢in .80 olarak belirlenmistir.

islem

Aragtirmanin ilk 6rneklemine ait veriler Eyliil-Ekim 2021 tarihleri arasinda, ikinci oérneklemine ait
veriler ise Kasim-Aralik 2021 tarihleri arasinda Online bir veri toplama sistemi olan Surveey.com iizerinden
elde edilmistir. Sira etkisini kontrol etmek amaciyla demografik form basta yer almak tizere diger tiim dlgekler
farkli siralarda birlestirilerek, katilimecilara uygulanmistir. Calismada goniilliiliik ilkesi esas alinmig, kimlik
belirleyici bilgilere yer verilmemistir. Katilimcilardan 6l¢eklerin yonergelerini okuyarak kendilerine en uygun
yanit1 vermeleri beklenmistir. ilgili Universitenin Etik Kurul’'undan gerekli onay almmustir. Uygulama 15-20
dk. siirmiistiir. Istatistiksel ~analizler SPSS-23 ve AMOS-21 istatistik programlar1 aracilifiyla
gerceklestirilmistir.

Bulgular
Gegerlik Bulgulan
Ag¢imlayict ve Dogrulayici Faktor Analizi (Yapt Gegerligi)

Olgegin yap1 gecerligini belirlemek amaciyla dncelikle A¢imlayici Faktor Analizi (AFA) yapilnustir.
Faktor analizi 6ncesinde Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) degeri .84 olarak belirlenmis, Barlett Sphericity testi ise
verilerin anlamli farklilik gdsterdigini tespit etmistir (y>= 4131.42, ss= 630, p< .001). Sonrasinda, ana
bilesenler (principal components) yontemi ve varimax doniistiirmesine gore faktor analizleri uygulanmustir.
Faktor sayis1 belirlemeksizin yapilan ilk analiz sonucunda, 6zdegeri 1’in lizerinde olan 7 faktér bulunmustur.
Ancak, egim grafiginin 3 ya da 4 faktorlii yapiy1 isaret etmesi nedeniyle her iki yap1 da denenmis ve DFA
sonucunda dort faktorlii yapiya karar verilmistir. Yiikleme degeri .30 ve {lizerinde olan maddeler ilgili faktor
icerisinde yer almistir (bkz. Tablo 2).
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Tablo 2’de goriildiigii gibi, biitiin maddelerin faktor yiikleri .30 ile .79 arasinda degismektedir.
Varyansin %16.75’ini agiklayan birinci faktor “Temel degerler” (16 madde); %11.07’sini agiklayan ikinci
faktor “Empati ve iletisim” (8 madde), %9.16’s1m agiklayan {igiincii faktér “Hak ihlalleri” (7 madde) ve
%6.18’ini agiklayan dordiincii faktor ise “Birbirini uyarma” (2 madde) olarak adlandirilmugtir. Belirlenen bu

dort faktor toplam varyansin %43.16’smi1 agiklamaktadir.

Tablo 2
BFSTO Faktér Yapist
Madde
Maddeler | 1 11l v Toplam r
9. Trafikte her zaman anlayisl bir stiriictiytimdiir. .76 .80***
10. Trafikte her zaman sabirlyy imdir. 75 JI5F**
6. Trafikte hicbir zaman kiifiir etmem. 74 .68***
3. Trafikte her zaman hosgoriilii davranirmm. .73 JI5FF*
5. Trafikte hicbir zaman kavga etmem. 71 B3***
2. Trafikte her zaman saygiliyimdur. .67 .68***
11. Trafikte her zaman kendimi digerlerinin yerine koyarak davranirim (empati .59 N {Viokaad
yaparm).
25. Trafikte kavga etmemek i¢in sabirli davranirim. .57 69***
1. Trafik kurallarma uyarmm. 51 53x**
7. Trafikte yardimlagsmanm 6nemli olduguna inantyorum. .48 53x**
4. Yayalara her zaman saygiliymdir. 44 Shx**
14. Trafikte her zaman sorumluluk sahibi bir siiriiciiytimdiir. .40 5g***
8. Her zaman dikkatli ara¢ kullanirm. .38 A46F**
22. Trafikte baska araglara yol veririm. .36 RV hakoiad
15. Trafikte fedakarlk yapabilirim. .38 59 x>
27. Trafik diizeni i¢in sabirli bir siiriicti olmak gerekir. 31 43FF*
24, Kaza yapmamak i¢in sabirli olmanmn 6nemli oldugunu diisiiniiyorum. 71 RV Akl
23. Trafik diizeni ve giivenligi i¢cin gerektiginde kendi dnceligimi baskasma .57 52x**
verebildigim zamanlar olmugtur.
19. Oniimdeki siiriicii park etmeye cahsirken, o park edene kadar sakince .57 B55***
beklerim.
#20. Oniimdeki siiriicii park etmeye gahsirken benim ilerlememi .48 S7x**
engellediginde, kornaya basarim
17. Emniyet kemerimi takmazsam aragtaki diger kisilere de zarar verebilirim. .46 BTF**
#18. Emniyet kemerini takip takmamak sadece beni ilgilendirir. .33 62%**
21. Trafikte yayalara 6ncelik veririm. .33 50***
#12. Trafikte kadmn siiriiciileri sikistirdigim olmustur. .30 ABFF*
#31. Kisa bir igim var ve aracimi park edecek park yeri bulamadiysam yaya .79 J5FF*
kaldirrmina park ederim.
30. Eger uygun bir park yeri bulamadiysam, isim ¢ok kisa bile olsa yaya .78 N {Viokaad
kaldirrmma park etmem.
32. Yol iistiindeki markete ugrayip aligveris yapmam gerekiyor fakat yolda .67 66***
park yasagi var. Yasak olmayan uygun bir park yeri bulup, markete kadar
#33. Yol iistiindeki markete ugrayip aligveris yapmam gerekiyor fakat yolda .60 B9***
park yasag var. Dortliilerimi yakar sag seride park ederim.
#13. Trafik polisi, radar vb. yoksa trafik kurallarma uymadigim olur. .49 62%**
16. Siiriicii belgem yanimda olmadan ara¢ kullanmam. .38 A3FF*
#26. Trafikte sabirsiz oldugumda kural ihlali yaparmm. 31 B52***
28. Trafikte kural ihlali yaparak diger insanlar i¢in tehlike yaratan bir siiriiciiyii .70 .86***
ilgili birime/kuruma/kisiye sikayet ederim.
#29. Trafikte kural ihlali yaparak diger insanlar i¢in tehlike yaratan bir .67 83x**
stirliciiye karigmam, bos veririm.
Agiklanan Varyans 16.75 11.07 9.16 6.18
Ozdeger 8.13 248 207 156
Cronbach Alfa .89 .68 73 .60
Faktor I: Temel degerler, Faktor II: Empative iletisim, Faktor III: Hak ihlalleri, Faktor IV: Birbirini uyarma
***n< 001, # Ters cevrilmesi gereken maddeler
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AFA’da elde edilen dort faktorlii modelin dogrulanip dogrulanmadigim belirlemek amaciyla hem 1.
oreklem hem de 2. 6rneklem iizerinden iki ayr1 dogrulayici faktor analizi (DFA) yapilmistir. DFA’nin
degerlendirilmesinde yol diyagramina, uyum iyiligi Olgiitlerine ve diizeltme Onerilerine dikkat edilmistir.
Onerilen modifikasyon indeksleri dogrultusunda her iki analizde de maddelerin hata varyanslar
iligkilendirilmistir. Her bir hata iliskilendirmesinin sonrasinda ki-kare fark testi (y2 difference test) yapilmistir.
Test sonuglari, bu hata iligkilendirmelerinin modeli daha uyumlu hale getirdigini gostermektedir (Ay2 icin
p<.05). Her iki orneklemde de ilk model ile hatalarin iligkilendirildigi model arasinda uyum indeksleri
agisindan bazi farkliliklar bulunmakta; son modellerde indeksler kabul edilebilir diizeylere ulagsmaktadir (bkz.
Tablo 3).

Tablo 3
Uyum Indeksi Degerleri
x? SS 1%1SS CFl  GFlI RMR  RMSEA ECVI

Ik Model (1. Orneklem) 1406.95 489 2.88 72 .78 .04 .08 5.14<12.96
Dért hata Tliskilendirilmis
Model (1. Orneklem) 1298.03 485 2.67 .76 .79 .04 .07 4.80<12.96
Ik Model (2. Orneklem) 1356.13 489 2.77 12 74 .06 .08 5.98<14.70
Dért hata iliskilendirilmis
Model (2. Orneklem) 1223.94 485 2.52 .76 .76 .05 .07 5.48<14.70

CFIl: Compatative Fit Index, GFI: Goodness of Fit Index, RMR: Root Mean Square Residual, RMSEA: Root Mean Square Error of
Approximation, ECVI: Expected Cross Validation Index

Olciit Bagwnalh Gegerlik

BFSTO toplam puani ve alt dlgekleri ile SOO, SDO ve KiTO alt 6lgekleri arasindaki Pearson
korelasyon katsayilar1 hesaplanmustir (Bkz. Tablo 4). BFSTO toplam puani ile SDO arasindaki korelasyon
katsayilar1 -.67 (p< .001) ile .47 (p < .001) arasinda, BFSTO toplam puam ile SOO arasindaki korelasyon
katsayilar1 ise -.40 (p < .001) ile .13 (p< .01) arasinda degismektedir. Ayrica, TRA-O ile Besleyici tarz
arasindaki katsay1 .33 (p <.001), Ketleyici tarz arasindaki katsay1 ise -.51 (p <.001) olarak belirlenmistir.

Tablo 4
Degiskenler Arast lliskiler
BFSTO BFSTO BFSTO BFSTO BFSTO
Toplam Temel Empati ve Hak Birbirini
degerler iletigim ihlalleri uyarma

SOO-Saygisizlik/kabalik - 25%** - 19%%* -.18%** - Q2% -.09
SOO-Polisin varligt -.36%** - 31Fr* -.32%** - 25%** -.06
SOO-Saldirgan/diismanca davr. - 1gxx* -14%* -12% - 22k -.02
SOO-Kural ihlalleri A3 A1* .09 .07 10
SOO-Yavas arag kullanma - 40%** -.32%** -.32%*x* - 27*** 20%**
SOO- Trafik ortami engelleri -13%* -.05 -16%* -.14%* -.03
SDO-Thmal -.32%** -21%** - 25%** -.36%** -.04
SDO-Hatalar NV bl - 32%x* -.36*** -.36%** -.20%**
SDO-ihlaller Y fadied -.58*** - 43FF* - B7x** -16%**
SDO-Pozitif AT7FF* B2F** 43F** 25%** 18***
KITO-Besleyici tarz 33%x* 21%x* 35%** 25%x* 17
KITO-Ketleyici tarz - 5Ix** - AB*** - 31Fx* - ALx** -.09
Yas ‘29*** .27*** .15** .17*** .22***
Aktif siirtictiliik yili 4% A1+ 2% .06 15%*
Son bir yilda yapilan km - 19%** -.20%** -.05 - 16** -.01

*p< .05 **p<.01 ***p<.001
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Aywt Edici Gegerlik

Olgegin gecerligine ait daha fazla bilgi elde edebilmek amaciyla, giivenli ve riskli siiriiciilerin BFSTO
alt dlceklerinden aldiklar1 puanlar t-testi ile karsilastirilmistir. Bu amag dogrultusunda énce SDO’nin ihlal,
ihmal ve hata alt boyutlarindan tek bir boyut olusturulmus ve bu boyuta SDO-riskli (Ort.=12.53, S=8.21) ad1
verilmistir. SDO’nin olumlu maddeleri de SDO-giivenli (Ort.=54.75, S=7.30) boyutu olarak adlandirilnustir.
Daha sonra SDO-giivenli boyutundan ortalamanin iistii ve SDO-riskli boyutundan ortalamanin altinda puan
alan siiriiciilerden “giivenli siiriicii” grubu (N=122) elde edilmistir. Benzer sekilde SDO-olumlu boyutundan
ortalamamn alt1 ve SDO-riskli boyutundan ortalamanin iistiinde puan alan siiriiciilerden “riskli siiriicii” grubu
(N=63) elde edilmistir. Boylece drneklemin SDO’ne gore trafikte en giivenli davramslar1 ve en riskli
davramiglar gosteren iki ug grubu tespit edilmistir. Sonuglar Tablo 5'te goriilmektedir.

Tablo 5
Giivenli ve Riskli Stiriicii Davranis Gruplari t-test Tablosu

Giivenli Siiriicii Riskli Siiriicii
N= 122 N=63
Ort. S Ort. S t
BFSTO Toplam Puan 121.03 7.10 64.16 10.75 11.15%**
Temel Degerler 59.08 4.37 50.63 6.62 0.14***
Empati ve Iletisim 30.42 1.85 27.17 3.74 6.50***
Hak Ihlalleri 25.28 2.60 20.92 4.00 7.85%**
Birbirini Uyarma 6.23 1.67 5.42 1.45 3.40***
***p< 001
Giivenirlik Bulgulari

BFSTO’nin Cronbach alfa giivenirlik katsayilari; toplam puani igin .88, Temel degerler alt boyutu igin
.89, Empati ve iletisim alt boyutu i¢in .68, Hak ihlalleri alt boyutu i¢in .73 ve Birbirini uyarma alt boyutu i¢in
.60 olarak belirlenmistir. Bunlara ek olarak, madde-toplam korelasyonlarina da bakilmigtir. Sonuglar Tablo
2’de yer almaktadir. Tabloda goriildiigii gibi bu katsayilar Temel degerler alt 6lgegi igin .43 (p <.001) ile .80
(p <.001) arasinda, Empati ve iletisim i¢in .48 (p< .001) ile .67 (p<.001) arasinda, Hak ihlalleri i¢in .43 (p <
.001) ile .75 (p <.001) arasinda, Birbirini uyarma i¢in de .83 (p <.001) ve .86 (p <.001) olarak belirlenmistir.
Bu alt dlgeklerin birbirleriyle korelasyonlart ise .19 (p<.01) ile .48 (p <.001) arasinda degismektedir. Olgegin
tek ve ¢ift maddelerinden olusturulan iki yarim test arasindaki korelasyon katsayisi (yartya bolme giivenirlik
katsayisi) ise r= .84 (p <.001) olarak belirlenmistir.

Tartisma

Girig boliimiinde aktarilan alanyazindan da anlagilacag: iizere, trafik kazalarinda en biiyiik rolii
oynayan insan faktorii, bu kazalarin azaltilabilmesi igin iizerinde titizlikle ¢aligilmasi gereken bir konudur.
Trafik kurallar1 ve denetim mekanizmasi aracilify ile olumsuz siiriicii davramglarim kontrol etmek bir yere
kadar miimkiin olabilir. Siiphesiz asil denetim, bireylerin, yasal otoritelerin cezalandirma kaygis1 olmadan
kendi kendilerini denetlemeleridir (Hatipoglu ve Yasak, 2016). ideal, siirdiiriilebilir bir giivenli trafik ortamu,
trafik kurallarimin yam sira yol kullanicilarimin birbirilerine kars1 anlayish davrandig, yardimlasma, saygi ve
empatinin oldugu bir ortam olmalidir denilebilir (Nordfjeern ve Simsekoglu, 2014; Hatipoglu ve Yasak, 2016).
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Kalkinma Bakanlig1 Karayolu Trafik Giivenligi Calisma Grubu’nun 2018’de yayinladigt bes yillik On Birinci
Kalkinma Plam’nda da (Tiirkiye Cumhuriyeti Kalkinma Bakanligi, 2019-2023) insan odakli trafik egitiminin,
trafik kazalarinin azalmasinda etkili olacak yollardan biri oldugu belirtilmistir. Bu amacin gergeklestirilmesi
dogrultusunda trafik alaninin insan dogasi ile hangi yonde nasil etkilesim iginde oldugu sorusunun incelenmesi
gerekli goriilmektedir. Bu baglamda mevcut calismada Trafik Adabi konusuna temellenen bir 6lgme araci
gelistirilmistir ve yukarida aktarilan bulgular degerlendirildiginde, 33 maddeden olusan BFSTO’nin gegerli
ve giivenilir bir 6lgek oldugu sdylenebilir.

AFA yapilirken incelenen egim grafigi li¢ ya da dort faktorlii bir yapimin uygun olacagin gostermis ve
her iki yapt da ayrn ayri denenerek herbirine DFA uygulanmstir. Ug faktdrlii yapiya uygulanan DFA
sonucunda ikinci ve ii¢lincli faktdrde yer alan maddelerin kendi faktorlerine anlaml olarak yiiklenmedikleri
gorildiigi icin dort faktorlii yapiya karar verilmistir. S6z konusu bu dort faktorli yapida pek ¢cok maddenin
faktorlere yiiklenme katsayisinin .30’un iizerinde oldugu dikkati ¢ekmektedir. Bilindigi iizere faktor yiik
degeri, maddelerin faktorlerle olan iligkilerini agiklayan bir katsayidir ve bu degerin yiiksek olmas1 o maddenin
s6z konusu faktorle giiclii bir sekilde iliskisi oldugu anlamina gelmektedir (Tabachnick ve Fidell, 2001). ilk
alt boyut olan “Temel degerler”, isminden de anlagilacag lizere trafikte saygili olma, sabirli olma, kurallara
uyma, dikkatli ara¢ kullanma ve bagka araglara yol verme gibi adaba iliskin temel degerleri icermektedir.
Trafikte yayalara oncelik vermek, kadn stiriiciileri sikistirmamak, park eden araglara anlayisli davranmak gibi
maddeleri iceren ikinci alt boyut “Empati ve iletisim” olarak adlandirilmistir. Ugiincii alt boyut ise, siiriicii
belgesi olmadan ara¢ kullanma, trafik polisi ve radar vb. yoksa kurallara uymama, uygunsuz park etme gibi
hak ihlalleri igeren maddeleri kapsadig1 icin “Hak ihlalleri” olarak adlandirilnustir. ki maddeden olusan son
faktor ise trafikte kural ihlali yapan bireylerin uyarilmasi temalarina odaklandig i¢in “Birbirini uyarma” olarak
isimlendirilmistir.

DFA, iki farkli orneklem iizerinden yiiriitiilmiistiir. Ilgili alanyazin incelendiginde de AFA
sonuglarinin diger bir 6rneklem ile test edilmesi sik onerilen ve uygulanan bir yoldur (Dogan ve ark., 2017
Henson ve Roberts, 2006). Modelin dnerileri dogrultusunda her iki analizde de maddelerin hata varyanslari
iligkilendirilmistir. Hata varyanslan iliskilendirilirken diizeltme Onerileri dikkate alinmustir. Gozlenebilen
degiskenler benzer bir yapinmin/faktoriin altindaysa, bu degiskenlerin 6l¢iim hatalarinin da birbiriyle iligkili
oldugu bilinmektedir (Byrne, 2010). Buradan hareketle mevcut ¢alismada, 6nerilen modifikasyon indeksleri
dogrultusunda, aym faktor altinda olan 6l¢ek maddelerinin hatalar iliskilendirilmistir. Modifikasyon indeks
degerleri, test edilen bir hata iliskilendirmesinden digerine 6nemli Ol¢iide degisebileceginden, Onerildigi
sekilde (bkz. Byrne, 2010, s. 112) hata iliskilendirmesi yapmaya en biiylik degisikligi verecek olan
modifikasyon indeks degerinden baglanmugtir. Verilerin uyumunu sinamak i¢in kullamlan degerlerden en
onemlisi ¥2'nin serbestlik derecesine oramidir (y2/sd). Bu oranin 3'iin altinda olmasi miikemmel diizeyde
uyumun gostergesi olarak kabul edilir (Hu ve Bentler, 1999). Mevcut ¢alismada da bu degerin her iki 6rneklem
icin de 3’iin altinda oldugu goriilmektedir. Verilerin uyumunu degerlendirmek i¢in kullanilan diger kriterler
CFI (Comparative Fit Index), GFI (Goodness of Fit Index), RMR (Root Mean Square Residual), RMSEA
(Root Mean Square of Approximation) ve ECVI'dir (Expected Cross Validation Index). RMSEA ve RMR
icin .08 ve alt1 (Cole, 1987), CFI i¢in .90 ve iizeri, GFI i¢in .85 ve iizeri kabul edilebilir degerler olarak
gosterilmektedir (Loehlin, 2004). ECVI’de (analiz edilmis 6rnekteki uyumlu kovaryans matris ile es
biiyiikliikteki bagka bir drnekte elde edilecek beklenen kovaryans arasindaki celiski degeri) ise karsilagtirilan
modelin ECVI degerinden kiigik olmasi beklenir (Byrne, 2010). Mevcut ¢alismada CFI ve GFI beklenen
degerlere ulasmamis olsa da, RMSEA, RMR ve ECVI degerlerinin kabul edilebilir sinirlar i¢erisinde yer aldigi
gorlilmektedir.
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BFSTO alt &lgekleri igin elde edilen Cronbach alfa giivenirlik katsayilarmin .60 ile .89 arasinda
degistigi goriilmektedir. flgili alanyazin incelendiginde, psikoloji arastirmalarinda genellikle .70 ve {izerinin
tatmin edici deger olarak kabul edildigi goriilmektedir (Field, 2009). Buradan hareketle, son alt 6l¢ek (Birbirini
uyarma) disindaki tiim alt 6lgeklerin tatmin edici i¢ tutarlilik katsayilarma sahip oldugu sdylenebilir. Birbirini
uyarma ad1 verilen son alt 6l¢egin yalnizca iki maddeden olusuyor olmasi, nispeten diisiik giivenirlik degerini
aciklayabilir.

Olgegin giivenirligine iliskin bir baska kanit da, her bir alt lcegi olusturan maddelerin o alt 6lgek
toplam puam ile korelasyonunun hesaplanmasi yoluyla elde edilmis olan madde-toplam korelasyon
katsayilaridir. Ilgili alanyazinda bu katsayilarm genellikle .30 ve iizerinde olmasi gerektigi belirtilmektedir
(Nunnally ve Bernstein, 1994). Mevcut ¢alismada da elde edilen katsayilar bu degerlerin oldukga {izerindedir.

BFSTO nin giivenirligine iliskin bir baska kanit yarrya bolme yontemi ile elde edilmistir. Olgegin tek
ve ¢ift maddelerinden olusturulan iki yarim test arasindaki yiiksek korelasyon katsayisi da Olcegin
giivenirligine iligkin ek bilgi saglamstr.

Olgegin 6lciit bagintili gecerligini belirlemek icin yapilan korelasyon analizleri sonucunda BFSTO
toplam puam ile diger tiim 6l¢ekler arasinda beklenen yonlerde ve anlamli iligkilerin bulundugu gériilmektedir.
Yalmzca son alt dlgek olan “Birbirini uyarma” alt dlgeginin SOO-Yavas ara¢ kullanma alt 6lgegi disindaki
higbir alt 6l¢egi ile anlamli iligkisinin bulunmadigr dikkati gekmektedir. Bu durum, s6z konusu olan alt dlgegin
yalmzca iki maddeden olusuyor olmasindan ¢ok, SOO’nin bu alt Slgeklerinin birbirini uyarma kavram ile
ilgisiz olmasindan kaynaklaniyor olabilir. Nitekim BFSTO Birbirini uyarma alt 6lgeginin SOO-Yavas arag
kullanma alt 6lgegi ile anlamli bir iliski igeriSinde olmasi bu teze kamt niteligi tasimaktadir. Tablo 4’de verilen
korelasyon katsayilar1 daha ayrmtil1 bir bicimde incelendiginde, SOO-Kural ihlalleri digindaki tiim SOO alt
dlgekleri ile BFSTO toplam puanlar1 arasinda negatif ve anlaml1 iliskiler mevcuttur. Hatirlanacag gibi SOO
stirliciilerin trafikte hangi durumda ne kadar 6tkelendiklerini 6l¢gmektedir. Dolayisiyla, siiriiciilerin trafik adab1
puani yiikseldikge trafikte saygisizlik/kabalik, polisin varligl, saldirgan/diiymanca davranislar ve yavas arag
kullanma gibi durumlar karsisinda gosterdikleri siiriicii 6fkesinin azaldigi; kural ihlalleri ile iliskili olan 6fke
durumunun ise arttig1 dikkati cekmektedir. BFSTO toplam puam ile SOO alt lcekleri arasindaki tek pozitif
korelasyonun bu iki degisken arasinda bulunmasi olduk¢a anlamli bir sonu¢ olarak degerlendirilebilir.
Nitekim, adabin tamimu1 ve niteligi geregi trafik adabi yiiksek olan bireylerin diger siiriiciilerin kural ihlalleri
karsisinda dfkelenmeleri de anlamli goriinmektedir. Benzer bir durum BFSTO toplam puam ve alt 6lgekleri
ile SDO alt 6lgekleri arasindaki iliskiler igin de sdz konusudur. Trafik adabi puan yiiksek olan bireylerin
trafikte daha az hata, ihlal ve ihmal yaptiklari; trafige iliskin olumlu davraniglart ise daha fazla sergiledikleri
anlagilmaktadir. Benzer bir bulguya Nordfjeern ve Simsekoglu’nun (2014) calismasinda da rastlanmaktadir.
Aragtirmacilar c¢alismaya katilan siiriiciilerin trafik adabi kavramlarindan biri olan empati puanlar
yiikseldik¢e, SDO’nin hata ve ihlal davranislar alt dlgeklerinden aldiklar1 puanlarin diistiigiinii bulmuslardir.
Ayrica, trafik adabi puanlan ile besleyici tarz arasinda pozitif, ketleyici tarz arasinda ise negatif iliski
belirlenmistir. Bagka bir deyisle, trafik adabi yliksek olan bireylerin kigilerarasi iliskilerinde de besleyici
tarzlar1 daha fazla, ketleyici tarzlar ise daha az kullantyor olduklar1 sdylenebilir. Tiim bunlara ek olarak
bireylerin yas, aktif siiriiciiliik y1il1 ve son bir y1l icerisinde yapilan km. gibi 6zellikleri ile trafik adabi puanlar
arasinda da anlaml iliskiler bulunmustur. Yas ve aktif siiriiciiliik yili arttik¢a trafik adabi puanlarinin arttig
gdriilmektedir. Bu bulgular siiriicii davramslar1 baglaninda yorumlayabiliriz. Ilgili alanyazinda yas ile ihlaller
arasinda negatif yonde bir iliski oldugu bilinmektedir (de Winter ve Dodou, 2010). Ayrica son bir yilda yapilan
km. arttikga adap puanlarinin azaldig goriilmektedir. Bu bulguyu da trafik adabi ve trafikte 6fke ifadesi
acisindan yorumlayabiliriz. Ilgili alanyazinda trafik cezasi ile trafikte 6fke ifadesi arasindaki iliskiyi isaret
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eden bulgular dikkat ¢ekmektedir Ornegin, Esiyok ve arkadaslar1 (2007) son 5 yil iginde 151k ihlali, hatal
sollama, hiz ihlali vb. nedenlerle trafik cezasi almig olan siiriiciilerin, hig trafik cezas1 olmayan siiriiciilere gore
trafikte ofkelerini bedenle ve aragla daha fazla ifade ettiklerini bulmuslardir.

Olgegin ayirt edici gegerligine de bakilmustir. Bulgular bdliimiinde ayrintili bir bigimde aktarildig1 gibi
“giivenli” ve “riskli” siiriiciiler belirlenmis ve bu iki grup BFSTO toplam puam ve alt dlgeklerinden almus
olduklar puanlar agisindan karsilastinlmistir. Beklendigi lizere, giivenli siiriiclilerin trafik adabi puanlarn
giivensiz siiriicilerden anlamli olarak daha yiiksektir. Bu bulgular korelasyon analizi sonuglarina destek.
saglamistir. Bagka bir deyisle, ug grup analizleri sonucunda elde edilen bulgular da 6l¢egin gegerligine iliskin
kanitlardan biri olarak degerlendirilebilir.

Calismanin baz1 kisithiliklar1 da mevcuttur. Ornegin, drneklemin bityiik gogunlugu iiniversite ve iizeri
egitim diizeyine sahip bireylerden olugsmaktadir ve bu nedenle egitim degiskeninin etkisi sinanamanugtir.
fleride yapilacak olan arastirmalarda bu degiskenin etkisinin de incelenmesi Onerilmektedir. Ayrica,
BFSTO’niin 6z degerlendirmeye dayali bir 6lciim aract oldugu unutulmamali, toplanan veriler gdzlem ve
goriisme sonucu elde edilen veriler ile birlestirilerek kullanilmalidir.
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