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Davramslarin Taktiksel ve Stratejik Dagilimi
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Oz
Bu ¢alismanin temel amaci, trafikteki 6z-diizenleyici davraniglarin Tiirkiye 6rnekleminde yasli ve geng siiriiciiler
acisindan incelenmesi ve Tiirkiye 6rneklem i¢in hangi 6z-diizenleyici davranislarin gegerli oldugunun yagli-geng
stiriicii gruplari agisindan aragtirtlmasidir. Calismaya 258 (120 yasl, 138 genc) aktif erkek siiriicii katilmistir. Yash
stiriciiler 60-75 yas aralig1 ile sinirlandirilirken, geng siiriiciilerin yas araligt 21-30 olarak belirlenmistir. Faktor
dagilimmin incelenmesi igin Trafikte Oz-Diizenleyici Davramslar Anketi (TODDA) (Molnar ve ark., 2013)
Tiirkge’ye adapte edilmis ve kisa uyarlamasi bu ¢aligma i¢in kullanilmistir. Bu uyarlamada esas ¢alismada yer alan
motivasyonel faktorler ankete dahil edilmezken, ‘Hayat Amact’, ‘Stratejik’ ve ‘Taktiksel’ seviye maddelerinin
hepsi ankete dahil edilmistir. Calisma sonuglarina gére, TODDA’da her iki yas grubunda da ‘Hayat Amacit’
seviyesi maddeleri ve faktorii diiserken, iki grupta da ‘Stratejik’ ve ‘Taktiksel’ seviye davramislar iki ayr1 faktor
altinda gruplanmistir ve bu ¢alisma sonuglarina gore Tiirkiye 6rneklemi igin yasli ve geng siiriiciilerin 6zellikle
yararlandiklar: stratejik ve taktiksel kararlar bulunmustur. Farkli 6zellikleri bulunan yash ve geng siiriicii gruplari
icin yapilan analizlerin sonuncunda iki grup i¢inde iki ana faktoriin istatistiksel ve iceriksel olarak ayrigmasi,
stratejik ve taktiksel kararlarin gegerliligine kanit olarak sunulabilirken, bu faktérlerin farkli maddeler ve
iceriklerden olugmasi yaslt ve geng siirlici gruplarinin davranis mekanizmalarinin farkli oldugunun sinyallerini
verir niteliktedir. Ayrica yasl siiriiciilerde oldugu kadar geng siiriiciiler i¢in de 6z-diizenleyici davraniglarin
kullaniminin 6énemini ve yayginligint destekler niteliktedir.

Anahtar Kelimeler: yaslh siiriiciiler, geng siiriiciiler, stratejik 6z-diizenleyici davramslar, taktiksel 6z-diizenleyici
davranislar, siiriicii davranislari

Tactical and Strategical Distribution of Driving Self-Regulatory Behaviors for Old and
Young Drivers in Turkey

Abstract

The purpose of this study is to investigate old and young drivers’ self-regulatory driving behaviors in a Turkish
sample. Also, it is aimed, to investigate which type of self-regulatory driving behaviors are determined, and to
explore the factor structure of self-regulatory driving behaviors in Turkish sample. 120 old and 138 young, a total
of 258 active drivers participated to the study. The age range for old driver sample was determined as 60-75 while
young drivers’ age range was 21-30. In order to investigate the factor structure of the Advanced Decisions and
Patterns of Travel Scale (ADDAPT) (Molnar et al., 2013), it was adapted to Turkish and shortened. The shortened
version of the questionnaire includes ‘Life-Goal’, ‘Strategical’ and ‘Tactical’ level items except for the
motivational questions related to these decisions. The findings of this study show that the life-goal level items
were dropped for both older and younger driver sample. For both age groups the strategic and tactical decisions
were clearly separated from each other and found as two different factors. The separation of strategic and tactical
self-regulatory driving behaviors for two different age groups may prove the different behavioral mechanism of
strategic and tactical decisions. At the same time the content and item differences for both age groups support the
idea that the behavioral mechanism for old and young drivers’ self-regulatory decisions may be different. Lastly,
the findings of this study also show the importance and prevalence of self-regulatory driving behaviors not only
for older drivers but also for younger drivers as well.
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Tiirkiye Ornekleminde Yash ve Geng Siiriiciiler i¢in Oz-Diizenleyici Davramislarin
Taktiksel ve Stratejik Dagilim

Trafik kazalari, kiiresel olarak baslica 6liim sebeplerinden biridir. Her yil ortalama bir
milyondan fazla insan trafik kazalar1 nedeniyle hayatin1 kaybetmektedir. Bu rakamin 2020
yilinda 2 milyonu gegmesi beklenmektedir (Evans, 2004; Diinya Saglik Orgiitii [DSO], 2013).
Avyrica kisa bir siire iginde acil bir 6nlem plan1 yapilmaz ise trafik kazalarinin diinyadaki 6liim
sebepleri siralamasinda 9. siradan 5. siraya yiikselme ihtimali mevcuttur (DSO, 2013).

Kiiresel veriler daha ayrintili incelendiginde 6rnegin 2007 ve 2010 yillar1 arasinda oliim
oranlarinda ciddi bir artis gézlemlenmemistir. Bunun baslica sebeplerinden bir tanesi iilkeler
arasinda verileri kaydetme farkliliklarinin olmasi olarak rapor edilmektedir. Bunun yaninda
Olim oranlar1 kontrol altinda alindiginda bile yaralanma oranlar1 bir hayli dramatik ve
ekonomik kayiplar bir hayli fazladir. Ozellikle gelismekte olan ve gelismemis iilkeler olarak
siniflandirilan bélgelerde trafik kazalar1 oran1 hala giinden giine artmaktadir (DSO, 2013).

Tiirkiye verileri, yukarida bahsedilen diinya ¢apindaki kaza wverileri ile benzerlik
gostermektedir. Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verilerine gore 2003’ten bu yana trafik
kazalaria bagli 6liim sayilarinda ¢ok fazla degisiklik gbzlemlenmese de, kaza oranlar1 2 katina
¢ikmis ve yaralanma oranlarinda ciddi artislar olmustur (TUIK, 2013).

Trafik kazalarii 6nlemek amaciyla acil bir 6nlem planim vyiiriirliige koymadan 6nce, kazaya
sebep olan 6zellikli faktdrlerin ve 6zellikli yol kullanicilarinin belirlenmesi kritik 6nem tasiyan
adimlardan biridir. Kaza oranlarn ile ilgili iilkeler arasi raporlama farkliliklar1 olsa da, bazi
stiricii gruplarmin kazalara daha ¢ok karistigi gergegi biitiin diinyada kabul edilmis bir
gercektir. Bu sebeple bu riskli gruplari incelemek 6nlem plani olusturmak i¢in yararl olabilir.

Demografik faktorler incelendiginde, literatiirde genel olarak yasli ve geng siiriiciilerin kazaya
karigma oranlarinin fazla oldugu bilinmektedir (Porter, 2011; Ryan, Legge ve Rosman, 1998).
Kazaya karigmanin yani sira, bu iki riskli grup kazaya sebebiyet verme konusunda da ilk iki
siradalardir (Williams ve Shabanova, 2003). Bunlarin yaninda diinyanin yaslandigi gergegi ve
trafik kazasi sebebiyle meydana gelen gen¢ 6liimlerin artmasi, potansiyel tehlikelerin kontrol
altina alinmasi gerekliligini artirmaktadir (Birlesmis Milletler, 2009; Elvik, 2010).

Yaslh stiriiciiler, araba kullandiklar1 kilometre basina en yiiksek kaza oranina sahip gruptur,
bunun yaninda kaza sonucunda agir yaralanmalar da en c¢ok bu grupta goriilmektedir
(Hakamies-Blomqvist, Wiklund ve Henrikson, 2005). Yaralanmalarin ciddi olmasi yasa bagh
hassasliktan ileri gelmektedir. Buna ek olarak kazalar genellikle yaslanmaya bagli gorsel,
biligsel ve fiziksel problemlere atfedilmektedir. Bilindigi lizere yas arttik¢a, bireylerin
yetilerinde ve sagliklarinda kotiilesmeler baslamaktadir ve yasa bagli bu 6zellikler kisilerin
araba kullanma yetilerini de olumsuz yonde etkilemektedir (Carter, 2006; Freund ve Smith,
2011; Shanmugaratman, Kass ve Arruda, 2010).

Geng siirticiiler ise diger siiriicii yas gruplarindan 5-10 kata kadar fazla kazaya karigmaktalardir
(Elvik, 2010; Iktisadi Isbirligi ve Gelisme Teskilati [OECD], 2006). Ayrica ara¢ kullanmay1
yeni Ogrendikleri ve tam olarak zihinsel ve bedensel olarak olgunlasamadiklar1 i¢in arag
kullanmak i¢in kritik 6nem tastyan {ist diizey bilissel yetilere heniiz tam olarak sahip degillerdir
(Deery, 1999). Bunlarin yaninda psiko-sosyal ve davranis gelisim asamalari nedeniyle ¢ok fazla
riskli davranis iginde bulunmaktadirlar (Keating ve Halpern-Felsher, 2008; Lam, 2003;
Williams, 2003).

Yukaridaki veriler géz Oniine alindiginda yash ve geng siirliciilerin 6zellikleri ve kazaya
karigma sebepleri agisindan farkli olduklar1 gézlemlenmektedir. Bu sebeple bu 6zellikli gruplari
trafik glivenliklerini saglayabilmek adina ayrintili bir bakis agis1 ile incelemek faydali olabilir.
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1.1. Yash Siiriiciilerin Kaza Risklerini Arttiran Genel Faktorler

Giivenli arag kullanmak icin yoldan gelen bilgileri dogru bir sekilde algilamak ve
anlamlandirmak kritik 6nem tagimaktadir. Ancak, daha once de belirtildigi gibi yas arttikca,
giivenli ara¢ kullanma igin kritik 6neme sahip bazi yetilerde azalmalar gozlemlenmektedir ve
bunlarin basinda fiziksel, gorsel ve biligsel yetiler gelmektedir (Eby, Trombley, Molnar, ve
Shope, 1998; Owsley, 2004). Ornegin, fiziksel yetilerde problemleri olan yaslilar arac1 seritte
tutma, vites degistirme ve freni kontrol etme gibi kritik davramiglarda zorlanmaktalardir
(Owsley, 2004; Shanmugratnam, Kass ve Arruda, 2010). Bunun yaninda, gérme yetisi arag
kullanmanin temelini olusturdugu i¢in en ufak bir gérme problemi bile ¢esitli yol kosullarinda
ara¢ kullanmay1 imkansiz hale getirebilmektedir (Ball ve ark., 1993; Owsley ve ark., 1998).
Bunlara ek olarak, biligsel olarak problem yasayan yaslilarin kazaya karigsma oranlar diger
yasitlarina gore daha fazladir. Bu yaglhlar ¢evreden gelen bilgileri dogru anlamlandirma ve
bunlara uygun dogru karar ve tepki verebilmekte problemler yasamaktalardir (Shinar, 2007;
Stutts, Stewart ve Martell, 1998). Yasa bagl yetilerde azalma, kisilerin ara¢ kullanma yetilerini
de negatif etkilemektedir. Bu nedenle yasl siiriiciilerin karistigi kaza tiirleri diger yol
stiriiciilerinden farklilagabilmektedir (Hakamies-Blomqvist, 2004). Yasa bagli bu 6zelliklerin
hepsi saglik durumuna bagh faktorler olarak adlandirilabilir.

Her ne kadar bireysel farkliliklar ve yasa baglh kdtiilesmenin seyri her yaslida farkli olsa da,
giivenli ara¢ kullanmalar1 i¢in farkindaliklar1 6nem tasimaktadir. Yetilerde ve ara¢ kullanma
performansindaki kotiilesme fark edildiginde yaslilarin bu duruma gore kendilerini adapte
ettikleri bilinmektedir. Bu nedenle beceri degerlendirmeleri kritik 6nem tagimaktadir (Horswill
ve ark., 2013). Gergekgi beceri degerlendirmelerinin yani sira, gercekei Ozgiiven de trafik
giivenlikleri ve farkindaliklari igin 6nemli bir kavramdir. Calismalar, ara¢ kullanma yeti
degerlendirmesinin gergek¢i olmadigi durumlarda ve gercekei olmayan 6zgiiven seviyesine
sahip olundugunda, Ozellikle yash siiriiciilerin daha ¢ok kazaya karistiklarin1 ortaya
koymaktadir (Wood, Lacherez ve Anstey, 2013). Ozetle yeti farkindalig1 ve 6zgiiven faktorleri
de yaslilarin kazaya karigsmalarini etkileyen kritik faktorler olarak adlandirilabilir.

1.2. Geng Siiriiciilerin Kaza Risklerini Arttiran Genel Faktorler

Literatiirde geng siiriiciilerin kazaya neden olan o6zellikleri genel olarak iki baglik altinda
toplanmaktadir. Bunlarin ilki yasa bagl faktorlerdir. Gelisimin tamamlanmamis olmasi, ve
riskli davraniglari tercih etme bu faktoriin 6rnekleri olabilir. Geng siiriiclilerde bazi yetilerin
henliz  olgunlasamamasi, beyin gelisimlerinin  heniiz tamamlanmamis olmasiyla
alakalandirilmaktadir ve bu beyin gelisiminin 25 yasina kadar siirdiigii bilinmektedir (Glendon,
2011; Huang, ve Winston, 2011). Ornegin diirtiisel davramslar1 ve bu davranislarmin
sonuglarin1  gercek¢i olarak degerlendirememeleri, diizgiin bir sekilde siirlis plam
yapamamalari, olgunlasmamis beyin fonksiyonlariyla alakalidir (Steinberg, 2005; Paus, 2005).
Bilissel olgunlasmamanin yaninda, genc¢ siiriiciiler sosyal ve davranigsal acidan da hala
gelismektedirler. Kim oldugunu anlamaya ¢aligsma, kabiliyetlerini kesfetme; sinirlar test etme
istegi dogurmaktadir ve bu istek diger alanlarda oldugu gibi trafikte de problemlere ve riskli
davraniglara sebebiyet vermektedir (Keatig ve Halpern-Felsher, 2008; Lam, 2003; Shope ve
Bingham, 2008; Williams, 2003).

Yasa bagli faktorler disinda, geng siiriiciiler icin deneyimsizlik de kazaya sebebiyet veren
onemli faktorlerden biridir (Shinar, 2007). Temel ara¢ kullanma yetilerinin kolayca 6grenildigi
bilinse de giivenli ara¢ kullanmak icin gerekli olan iist diizey algisal ve bilissel yetiler sadece
deneyimle gelismektedir (Derry, 1999; Huang ve Winston, 2011). Yasl siiriiciilerde oldugu
gibi bu yetiler kadar yetilerin farkinda olmak kritik 6nem tasimaktadir, ¢linkii eger kisi
eksikliklerinin farkindaysa bunlar1 telafi edebilecek yontemleri uygulayabilir (Hatakka ve ark.,
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2002). Bunlarin yaninda gengleri riskli davraniglara iten bir baska onemli sebep de asiri
ozgilivendir. Gergekgi olmayan 6zgiliven gergekci olmayan risk algisini tetikler ve bu risk algisi
geng siiriiciiler i¢in kazaya sebebiyet veren en dnemli etmenlerden biridir (Gregersen, 1996).
Yash siiriiciilerde oldugu gibi geng siiriiciilerde de bu genel faktorlerin hepsi, yaslarinin
0zelligini yansitmaktadir ve kaza yapmayla dolayli yoldan ilintili faktorlerdir.

1.3. Trafikte Oz-Diizenleyici Davramslar

Her ne kadar yash ve geng siiriiciiler i¢in giivenli ara¢ kullanma becerilerini olumsuz yonde
etkileyen faktorler bulunsa da, siiriiciilerin bu durumu telafi etmek i¢in bazi davranislarda
bulundugu gbze ¢arpmaktadir . Bu davranislar kisilerin kendi kendilerine uygulayabilecekleri
onlemler olarak nitelendirilebilir. Literatiir 6zellikle yash siiriicii grubu incelendiginde
stiriiciilerin kotiilesmis becerilerini telafi etmek adina kullandiklar1 bir faktdr olabilecegini
ortaya koymaktadir. Bu faktér 6z-diizenleyici trafik davraniglari olarak adlandirilmaktadir
(Baldock ve ark., 2006; Charlto ve ark., 2003; Devlin, ve McGilivray, 2013).

Oz-diizenleyici davranislar, bireyin kendini giivenli veya rahat hissetmedigi durumlarda, o
durumdan ka¢inmasi ya da davraniglarini bu duruma gore uyarlamasi olarak tanimlanmaktadir.
Buna ek olarak bu davraniglar yasl striiciiler ile ilgili literatiirde yasa bagli kabiliyet
azalmalarini kontrol altinda tutmak i¢in uygulanan bir bag etme yontemi olarak da islenmektedir
(Molnar ve Eby, 2009). Yasa bagli kabiliyet ve 6zgiiven azalmasi oldugu durumlarda kritik
olan, kisilerin farkindaliklaridir. Bu farkindaligin 6z-diizenleyici davraniglar tetikledigi ve
boylelikle hem giivenli siiriisiin arttigina hem de siiriicli olarak hareketlilik siiresinin uzadigina
dair bulgular mevcuttur. Bu sebepler ile 6z-diizenleyici davranislar yol giivenligini arttirmak
acisindan kisilerin kendilerinin uygulayabilecekleri stratejiler arasindadir (Gwyther ve Holland,
2012; Molnar, Eby, 2009; Kartje ve Louis, 2010).

Oz-diizenleyici davranislar daha ¢ok yasl siiriiciiler tarafindan tercih edilmesine ragmen, son
yillarda yapilan calismalar bu davranislarin gengler tarafindan da kullanildigini ortaya
koymaktadir (Naumann, Dellinger ve Kresnow, 2011). Her ne kadar geng siiriiciiler ve 6z-
diizenleyici davraniglar ile ilgili ¢cok fazla calisma yapilmamis olsa da yapilan az sayida
calismanin hepsi bu yas grubunun 0Oz-diizenleyici davraniglari tercih ettigi yoniindedir
(Naumann, Dellinger ve Kresnow, 2011). Bu stratejiler sayesinde yasa ve deneyimsizlige baglh
risk i¢eren faktorler, farkindaligi olan geng siiriiciiler tarafindan 6z-diizenleyici davranislar ile
kontrol altinda tutulabilir.

Bu baglamda genel grup 6zellikleri ve kazayla dogrudan iligkili olan faktdrlerin arasinda bu
stratejilerin yasli ve geng siirliciiler i¢in arastirilmasi trafik giivenligini saglamak agisindan
faydali olabilir. Oz-diizenleyici davramglar1 kullananlarin 6zelliklerini anlamanin yani sira, &z-
diizenleyici davraniglarin mekanizmasini anlamak, farkl: siirticli gruplarinin hangi davranislari
tercih ettigini incelemek trafik giivenliginin iilke bazinda desteklemesini saglamak icin
onemlidir.

1.3.1. Trafikte 6z-diizenleyici davramslarin cesitleri.

Trafikteki 0z-diizenleyici davraniglar, ii¢ baslik altinda incelenebilir. Bunlardan ilk ikisi
stratejik ve taktiksel 6z-diizenleyici davraniglar olup, Michon’1n (1985) hiyerarsisinden Molnar
tarafindan uyarlanmistir (2013). Bu hiyerarsiyi Michon siiriiclilerin problem ¢6zme asamalarini
modelleyebilmek amaciyla olusturmustur ve 3 ana seviyeden olusmaktadir. Bunlar, stratejik,
taktiksel ve operasyonel seviyelerdir. Stratejik ve taktiksel seviye 6z-dlizenleyici davranig
mekanizmasini anlamlandirmak agisindan yararli olsa da operasyonel seviye otomatik ve
bilingsiz kararlar1 kapsadigindan, Molnar sadace ilk iki faktorii 6z-diizenleyici davranislar ile
bagdastirmistir (Michon, 1985; Molnar, 2013).

m
rafik v

L /e Ulasim Arastirmalari Dergisi



Azik ve Ozkan | TUAD, 1(1), 14-35 18

Oz-diizenleyici davranislar sistemi stratejik seviye kararlari ile baslar. Stratejik 6z-diizenleyici
davraniglar st seviye kararlari, planlar1 ve stratejileri barindirir ve kisi ara¢ kullanmaya
baslamadan once alinan kararlar1 kapsar (Shinar, 2007). Yolculuk plani, rota se¢imi, yolculugun
kazanglar1 ve kayiplar1 gibi yolculuk oncesi planlari igermektedir. Bunlarin yaninda arag
kullanmaya devam etme, alternatif olarak otobiis ya da tren gibi toplu tasima araclarinm
kullanma, seyahati erteleme, seyahatin giinline ve saatine karar verme ya da emniyet kemeri
kullanma gibi davraniglar stratejik kararlara verilebilecek orneklerdendir (Michon, 1985;
Shinar 2007; Smiley, 2004).

Stratejik seviye kararlar1 verildikten sonra, taktiksel 6z-diizenleyici davraniglar baglar.
Taktiksel 6z-diizenleyici davraniglar ise siiriis esnasinda o anki etkilere gore sekillenen
kararlardir ve siiriiclinlin yapacagr manevralart icerir (Molnar, 2013). Ara¢ kullanirken
potansiyel engellerden kaginma, hiz ayarlamasi, takip mesafesi, arag¢ i¢i dikkat dagiticilardan
kacinma gibi davraniglar bu faktore aittir.

Oz-diizenleyici davramslarin incelendigi son seviye ise hayat amaci faktérii olup Keskinen’in
modelinden (2011), Eby ve arkadaslar1 tarafindan uyarlanmistir (2009). Keskinen’in hiyerarsik
modelinde siiriiciilerin kalic1 6zelliklerinin de trafige yansidigi ongoriilmektedir. Bu nedenle
hayat amaci isminde, kisilerin hayatlar1 ve gelecekleri adina aldig1 kararlar1 iceren ve en {ist
seviye kararlar1 iceren bir faktoriin daha eklenmesini gerekli bulunmaktadir (Keskinen ve
Hernetkoski, 2011). Hayat amac1 kararlar1 kiginin genel se¢imlerinin, motivasyonlarinin ve
inanglarinin trafik ortamina yansimasi ve bu kisisel oOzelliklerin trafikte yonlendirdigi
kararlaridir denebilir. Bu eksende trafikte hayat amacina bagl 6z-diizenleyici davranislar yeni
bir yere taginmak ve kullanilan araci yenilemek seklinde 6rneklendirilebilir (Molnar ve ark.,
2009; Molnar, 2013).

1.3.2. Yash ve geng siiriiciilerde 6z-diizenleyici davranis secimi.

Oz-diizenleyici davranis ¢alismalarmin ¢ogu yash siiriicii 6rneklemini tercih ettigi icin literatiir
bulgular1 genel olarak bu yas grubu kararlar iistiinedir. Yapilan calisma sonuglar1 yasl
stiriiciiler 6z-diizenleyici davraniglar1 genelde yagisli, gece, yogun trafik durumlarinda tercih
etmekteler ve 6rnegin boyle kosullarda trafige ¢ikmak istememektedirler seklindedir. (Ball ve
ark., 1998). Buna benzer bir sekilde baska bir calismada 1slak yollarda 6zellikle geceleri
yolculuk yapmak istememekte ve paralel park etmeden 6zellikle kaginmaktadirlar (Baldock ve
ark., 2006; Charlton ve ark., 2006). Bu sayilan davranislar genel olarak siiriis oncesi ile alakali
kararlar1 igerdiginden yaghilarin aldig1 genel stratejik kararlar olarak adlandirilabilir. Arag
icinde cep telefonu ile goriismekten kaginma, harita okumaktan ve kisisel bakim yapmaktan
kaginmaktadirlar (Molnar ve ark., 2013). Ek olarak yasli kadin siiriiciilerin yash erkek
stiriiciilerden daha cok 0z-diizenleyici davranis yatkinligi oldugu arastirmalar sonucunda
bulunmugtur (Charlton ve ark., 2006).

Oz-diizenleyici davranislar ve geng siiriiciiler ile ilgili cok fazla arastirma olmamasina ragmen
yapilan arastirmalar 6zellikle 18-25 yas aras1 geng erkek siiriictilerin kotii hava kosullarinda ve
yogun trafikte ara¢ kullanmak istemediklerini ortaya koymaktadir. Bunlarin yaninda geng¢ kadin
sliriciilerin ise serit degistirme, saga doniis ve otobanda ara¢ kullanma gibi durumlardan
kacindiklar1 bilinmektedir (Naumann, Dellinger ve Kresnow, 2011). Yash siiriiciilerde oldugu
gibi geng siiriiciilerde de kadinlarin daha fazla 6z-diizenleyici davranis sergiledigi bulunmustur
(Gwther ve Holland, 2012)

Hem yaslh hem genc¢ ornekleminde kadin siiriiciiler ile ilgili daha fazla 6z-diizenleyici
davranislar sergilediklerine dair bulgular olsa da 6zellikle kadinlarin 65 yas sonrasinda genelde
ara¢ kullanmay1 biraktiklarimi ortaya koyan c¢alismalar mevcuttur (Ragland, Satariano, &
MacLeod, 2004; Vance ve ark., 2006). Bu sebepten ozellikle yaslh siiriicii grubu i¢in 6z-
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diizenleyici davranig arastirmalarimin kadinlar iistiinde yapilmasi zordur ve daha fazla
calismaya ihtiyag vardir (Gwyther ve Holland, 2012; Vance ve ark., 2006). Bunlarin yaninda
geng kadin siiriici mekanizmasini 6zellikle inceleyen arastirmalarin yapilmasi bu bulgular
desteklemek i¢in gerekmektedir.

Yukarida bahsedilen bulgular genelde Amerika ve Avrupa kaynakli ¢aligmalar oldugu i¢in bu
bulgular 06z-diizenleyici davraniglarin genelde bati diinyasindaki uygulamalar1 olarak
adlandirilabilir. Bu bakis agisiyla, iilkemizde trafik giivenligini destekleyebilmek adina
ozellikle yasli ve gencg siiriiciilerin kendi kendilerine alabilecekleri Onlemleri arastirma
diistincesi ile Tiirkiye 6rneklemi 6z-diizenleyici davranis dagilimini arastirmak anlamli getiriler
saglayabilir.

Bu c¢alismanin genel amaci stratejik, taktiksel ve hayata bagl faktorlerin Tirkiye
orneklemindeki dagilimimin ve iceriklerinin incelenmesidir. Bu amagla orijinali ingilizce olan
Trafikte Oz-Diizenleyici Davranislar Anketi (TODDA) (Advanced Driving Decisions and
Patterns of Travel Scale [ADDAPT]), Tiirk¢e’ye ¢evrilip, Tiirkiye 6rneklemi icin adapte
edilecek ve faktor dagilimi Tiirkiye 6rneklemi i¢in incelenecektir. Tiirkiye 6rnekleminde faktor
dagilimi incelenirken yash ve geng siirliciiler iki ayr1 grup halinde incelenecek boylece daha
once bu dlgekte faktor dagilimi incelenmeyen geng siiriicli grubu 6rneklemi ilk kez incelenmis
olacaktir. Bunun yaninda orijinal ¢aligmada test edilen yasli siiriicii grubu i¢in olan faktdr yapist
Tiirkiye orneklemi i¢in test edilmis olacaktir.

2. Yontem
2.1. Katilimcilar

Calismaya toplam 258 aktif erkek siiriicii katilmistir. Bunlarin 120°si yash siirliciiyken 138’1
geng siiriiciidiir. Veriler Ankara, Istanbul, izmir ve Balikesir sehirlerinden toplanmistir. Yaslh
stirliclilerin yas araligt 60-75 olarak belirlenirken (Ort. = 65.30, SS = 4.70), siriiciilik
deneyimleri 8 ila 57 yil araligindadir (Ort. = 33.68, SS = 9.14). Geng siiriiciiler i¢in ise en az 3
yildir ehliyet sahibi olup, en az 3000 kilometre ara¢ kullanmis olma sart1 konuldugu icin yas
araligi21-30 ile sinirlandirilmistir ve katilimc1 yas ortalamasi 24.52 olarak bulunmustur (SS =
2.42). Ek olarak genc siiriiclilerin ortalama ara¢ kullanma deneyimleri 5.41 yil olarak
hesaplanmistir (SS = 2.12).

Yasli siirticiiler i¢in 75 yas siirinin konulma sebebi, yapilan ¢alismalarda 6zellikle 75 yasindan
sonra biligsel kabiliyetlerde azalmanin etkili olmasi ve bu etkinin bir 6l¢iiye kadar kontrol
edilmesinin istenmesidir (Lopez ve ark., 2003). Geng siiriiciiler i¢in 3 yil sartinin koyulma
amaci ise biligsel kaynak kullanim gelisiminin tamamlanmasi gerekliligidir. Biligsel kaynak
kullannm1 ancak 2 sene ara¢ kullanildiktan sonra sorunsuz bir sekilde islemektedir ve 6z-
diizenleyici davraniglar ancak bu vakitten sonra planlanabilmektedir (Vance ve ark., 2006;
Gwyther ve Holand, 2012).

2.2. Veri Toplama Araclari
2.2.1. Demografik bilgiler.

Demografik Bilgiler Formu araciligi ile katilimeilarin yasi, egitim seviyeleri, ikametgah yeri,
kullanilan arag tipi, siiriicii ehliyeti yili, gecen yil kat edilen kilometre miktari, son 3 yil kaza
orani gibi bilgiler elde edilmistir.
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2.2.2. Trafikte Oz-Diizenleyici Davramslar Anketi (TODDA).

Oz-diizenleyici davranislar arastirmak igin tasarlanan bu anket 2009 yilinda Molnar, Eby,
Roberts, Louis ve Langford tarafindan gelistirilmistir. Orijinal ¢alismada anket bilgisayar
ortaminda uygulanirken, bu c¢alisma icin anket kagit kalem versiyonuna donistiirilmiistiir.
Olgegin 6zgiin hali ‘Hayat Amacr’, ‘Stratejik’ ve ‘Taktiksel’ seviye maddelerini igerirken, bu
kararlar ile ilgili motivasyonlar1 arastiran sorulari da igermektedir. Olgek, bu calisma
kapsaminda olmayan motivasyonlar ile ilgili olan ayrinti sorulardan arindirilmis, adapte
edilmistir ve motivasyon sorular1 faktér dagilimi incelenecegi i¢in ¢ikarilmistir. Esas ¢alismada
oldugu gibi stratejik, taktiksel ve hayat amacina bagl faktorlerin igerdigi maddeler kullanilmis
olup, operasyonel seviye bu ankete eklenmemistir. Operasyonel seviye otomatik davranislar
icerdigi i¢in ve otomatik davranislar dnceden verilen kararlar ile diizenlenemeyecegi i¢in bu
seviye ile ilgili maddeler orijinal ¢alismada oldugu gibi 6z-diizenleyici davranis ekseninde
olmadig1 i¢in bu ¢alismada da islenmemistir (Molnar, 2013).

Oz-diizenleyici davranislar, ‘ADDAPT’ 6l¢eginin 25 maddeden olusan adapte edilmis ve
kisaltilmig versiyonu ile arastirilmistir (bkz. Ek 1). Anketin Tiirk¢e formuna, ankete Trafikte
Oz-Diizenleyici Davranislar Anketi (TODDA) ismi verilmistir. Esas ¢alismada anket 3 ana
faktorden olusmaktadir bunlar hayat amacina bagl kararlar1 igeren davranislar, stratejik
kararlar1 iceren davranislar ve taktiksel kararlari iceren davranislardir. Anket igeriginde 3 adet
hayat amaclarin1 kapsayan 6z-diizenleyici karar maddesi vardir ve bu maddeler yeni bir yere
tasinmak, yeni bir ara¢ almak ve yeni bir egzersiz programina baslamak gibi konular
icermektedir. Bunlarin yaninda 15 adet {ist seviye kararlar1 iceren stratejik seviye maddesi —
gece, kotii havalarda, yogun yollarda, tanidik olmayan yerlerde, yalniz, kotii havalarda gece,
otoyolda, korunmasiz sag doniislerde, geri geri ara¢ kullanmaktan kaginma, seyahat plani
yapma, birden fazla seyahati birlestirme ile alakali maddeler- bulunmaktadir. Son olarak
Olcekte 7 adet taktiksel seviye maddesi vardir ve igerikleri arag i¢i dikkat dagitan ekipmanlardan
kacinma, arag icinde yolcularla konugmaktan kaginma, radyo kanali degistirmekten kacinma,
ara¢ kullanirken yemek yemekten, haritaya bakmaktan, cep telefonu ile goriismekten ve kisisel
bakim yapmaktan kaginma seklindedir. (Molnar, 2013).

2.3. Islem

Verilerin toplanmasindan énce ODTU Insan Arastirmalari Etik Kurulundan (IAEK) gerekli
izinler alinmistir. Katilimcilar calismaya goniilliiliik esas alinarak dahil edilmis ve ¢alismadan
once galigmanin amaci ve igerigi hakkinda bilgilendirilmislerdir. Uygulanan anket demografik
bilgileri ve 6z-diizenleyici davranislar1 igermektedir. Katilimer sayis1 Gii¢ Analizine gore
belirlenmis olup en diisiik rakam geng ve yasl siiriiciiler i¢in 89 olarak belirlenmistir (G*Power
Statistical Software- Faul, Erdfelder, Buncher ve Lang, 2009). Yash siiriicii verileri Izmir,
Istanbul ve Balikesir’den kartopu teknigi ile elde edilirken, geng siiriicii verisi Orta Dogu
Teknik Universitesi Kampiisii ve internet {izerinde toplanmustir. Yasl siiriiciiler icin anketlerin
geri doniis oran1 %60 olarak belirlenirken, geng siiriiciiler i¢in %49.28 oranindadir.

3. Bulgular

Temel analizlere gecilmeden 6nce veriler gdzden gecirilmis ve sadece bir tane yagh siiriicii
verisi u¢ deger olarak degerlendirilip analize dahil edilmemistir (¥* > 25.18, p < .005). Ana
analizlere 119 yash siiriicii ve 138 geng siiriicii ile devam edilmistir. Bu asamadan sonra, 6nce
katilimeilarm  demografik 6zellikleri arastirilmis ondan sonra da TODDA’nin Tiirkiye
ornekleminde yash ve geng siiriiciiler i¢in dagilim1 incelenmistir.
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3.1. Trafikte Oz-Diizenleyici Davramislar Anketi Faktor Yapisi

Calisma kapsaminda Tirkiye’deki yash 6rneklemi i¢in faktor analizi yapilirken ayni zamanda
daha once test edilmemis olan geng siiriicii Ornekleminin faktor yapisi da arastirilmistir.
Boylelikle hem Tiirkiye’deki yaslh siiriiclilerin 6z-diizenleyici davranis karar dagilimlar test
edilmis olup hem de geng siiriiciiler i¢in kararlarin nasil ayrigtigt ve hangi faktorlere hangi
maddelerin yiiklendigi test edilmistir. Bunlara ek olarak iki grup arasindaki faktorler aras1 igerik
farklar1 incelenmistir.

Yash Siiruciiler:

119 yagh siiriicii 6z-dlizenleyici davranis alt boyutlarinin analizi i¢in principal axis factoring
analizi (PAF) (Temel Eksen Faktorlesmesi Analizi) promax doniisiimii ile uygulanmis ve
toplamda 9 faktdr bulunmustur. Seckisiz baslangi¢ 6zdegerler Paralel Analiz (PA)' sonuglari
ile karsilastirilmistir. PA sonuglari faktdr ayrismasini 2 olarak onermistir. Ozdeger verileri de
2 faktor onerirken, scree plot 3 faktor 6nermistir. Bu ilk verilerden sonra promax doniisiimii ile
yapilan PAF en uygun sonucu elde etmek igin 2 faktor dagilimma ve 3 faktor dagilimina
zorlayarak tekrar uygulanmis. Iki-faktdr dagilim sonuglarina gére varyansin %19.53’{i; 3-faktor
dagilimina gore varyansin %23.17’si agiklanmistir. Bu ilk degerlerden sonra igerik ve
dagilimlar degerlendirilmistir ve bu cercevede ilk olarak 3 faktor dagilimi incelenmistir. Alt
deger yliklenmesi olan 7 madde (.30 alt1) ve capraz yiiklenen 1 madde diisiirtildiikten sonra 17
madde i¢in igerik incelemesine baslanmistir. 3 faktdr dagilimma gore Tiirkiye’deki yash
stirticiilerin stratejik kararlar1 2 faktore ayrilmis gibi goriiliirken, taktiksel kararlar tek madde
olarak gruplanmustir. Igeriksel olarak ¢ok fazla ayrisma olmamas: sebebiyle biitiin analiz 2
faktore zorlayarak tekrar yapilmistir (bkz. Tablo 1).

Iki faktor testi, ierik olarak daha anlamli sonuglar vermistir ve bir 6nceki analizdeki gibi .30
degeri ve alt1 yiiklenmeler ile ¢apraz yiiklenen maddeler diisliriilmiistiir (bu maddeler i¢in bkz.
Tablo 3).

Diisiik deger nedeniyle diisiiriilen maddelerden sonra geriye 13 madde kalmustir. Tlk faktor 8
stratejik karardan ve 1 taktiksel karardan (Kendi araciniz ve takip ettiginiz arag arasindaki
mesafe su an, ge¢miste biraktiginiz mesafeden daha fazla mi?) olugsmaktadir. Bu sebeple ilk
faktore icerigine uygun olarak stratejik seviye adi verilmistir. Bu ilk faktoriin Cronbach’s alpha
degeri .79 iken agikladig1 varyans da %14.05 olarak bulunmustur. Ikinci faktor ise 4 taktiksel
seviye karardan olustugu i¢in bu seviyeye de taktiksel kararlar seviyesi ismi verilmistir. Bu
faktor i¢in agiklanan varyans %5.48 olarak bulunurken, Cronbach’s alpha degeri ise .56 dur.

Geng Sirijciiler:

Yasli siirticli 6rnekleminde oldugu gibi geng siiriicli 6rnekleminde de analizler 25 madde i¢in
promax doniisiimlii PAF ile uygulanmistir. Kaiser Criterion sonuglarina gore toplamda 9
faktoriin %43.04’liik bir varyans acikladigi goriilmiistiir, ancak 6z degerleri ve scree plot
sonuglart dagilimi 3 faktér onermistir. Bu asamadan sonra faktor sayist 3’e zorlanarak PAF
tekrar uygulanmis ve %24.36’1ik bir varyans 3 faktor dagilimi ile agiklanmistir. Bu asamadan
sonra

Paralel Analiz (PA) ile bu faktor sayisi tekrar test edilmis ve geng siiriiciiler i¢in PA sonuglari
da 3 faktorii onermistir. Yiiklenme degerinin (.30) altinda oldugu i¢in ya da faktorlere capraz
yiiklendigi i¢in diisiiriilen maddelerden sonra 15 madde ile analizler devam etmistir ve igerik
ve giivenilirlik incelemesi yapilmustir. Ik faktdr orijinal ankette genellikle taktiksel seviye

 (Paralel Analiz (PA) Lautensclager tarafindan 1989 yilinda gelistirilmistir: Bu ¢alismada bu analiz RanEigen
isimli bilgisayar programu tarafindan test edilmistir.)
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kararlar1 olarak adlandirilan maddelerden olusmustur. Iceriksel olarak anlamli bir ayrisma
gozlemlenmedigi i¢in, icerik ve giivenilirlik incelemesi yapildiginda, geng siiriictilerde de yaslt
stiriiciilerde oldugu gibi 2 faktérden olusacak faktor dagiliminin igcerik ve faktdr ayrigmasi
olarak daha uygun olacagina karar verilmis ve tiim analiz 2 faktore zorlayarak tekrar yapilmistir
(bkz. Tablo 2). Bu analiz sonuglarina gore ¢apraz yiiklenen maddeler bulunmamaistir. Bunlarin
yaninda diislik yliklenme sebebiyle diisen 9 adet madde bulunmaktadir (bkz. Tablo 3, bkz.
Tablo 4). Kalan maddeler ile faktér gruplanmasi yasl siirlicii 6rnekleminde oldugu gibi
taktiksel ve stratejik seviye seklinde olmustur. ilk faktdr taktiksel seviye kararlarmi
icermektedir ve 6 taktiksel seviye karar1 ve 3 stratejik seviye karar1 icermektedir. Bu faktoriin
Cronbach’s alpha degeri .73 olup agikladig1 varyans %13.59tur.. ikinci faktdr 5 adet stratejik
karardan olusmaktadir. Bu faktoriin Cronbach’s alpha degeri .76 olup agikladig1 varyans ise
%6.59°dur.

Tablo 1. Tiirkiye yash siiriicii 6rneklemi 25 maddelik Trafikte Oz-Diizenleyici Davranislar
Anketi i¢cin promax doniisiimii ile yapilan PAF analizi faktor dagilimlart (N = 119)

Maddeler Faktor 1 Faktor
Taktiksel Seviye 2
Stratejik
Seviye
8-Trafigin yogun oldugu ortamlarda ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? 7
12-Trafigin yogun oldugu saatlerde ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? .69
7-Kotii hava kosullarinda ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? .67

11-Hava kosullarimnin kotii oldugu gecelerde arag kullanmaktan kaginir misiniz? .63

5-Gece arag kullanmaktan kaginir misiniz? .61

9-Bilmediginiz yerlerde ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? 52

10-Yalnizken ara¢ kullanmaktan kag¢inir misiniz? .39

25-Size yol gostermede yardimci olmasi igin yaniniza yolcu alir misiniz? 35

24-Kendi araciniz ve takip ettiginiz ara¢ arasindaki mesafe su an, gegmiste 31

biraktiginiz mesafeden daha fazla mi?

16-Arag kullanirken yemek yemekten kaginir misiniz? .67
15-Arag kullanirken yolcularla sohbet etmekten kac¢inir misiniz? 57
19-Arag kullanirken cep telefonuyla konugmaktan kaginir misiniz? .55
18-Arag kullanirken radyo kanalini degistirmekten kaginir misiniz? 37

Oz Degerler 351 1.37
Aciklanan varyans yiizdesi %14.05 %5.48
Giivenilirlik .79 .56

Not. .< .3 alt1 olan faktor yiikleri elenmistir.

TUD
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Tablo 2. Tiirkiye geng siiriicii 6rneklemi 25 maddelik Trafikte Oz-Diizenleyici Davranislar
Anketi i¢in promax doniisiimii ile yapilan PAF analizi faktor dagilimlart (N = 138)

Maddeler Faktor 1 Faktor 2
Taktiksel Stratejik
Seviye Seviye

19-Arag kullanirken cep telefonuyla konugmaktan kaginir misiniz? .69
16-Arag kullanirken yemek yemekten kaginir misiniz? .64
18-Arag kullanirken radyo kanalin1 degistirmekten kaginir misiniz? .53
22-Genelde bir giizergaha alismak i¢in bir siire pratik yapar misiniz? 47
15-Arag kullanirken yolcularla sohbet etmekten kacinir misiniz? 44
17-Arag kullanirken yol haritasina bakmaktan kaginir misiniz? 43

6-Saga doniis yapmanin yasak oldugu bir kavsakta, akan trafikte saga doniis 41
yapmaktan ka¢inir misiniz?

20-Arag kullanirken kisisel bakim yapmaktan kaginir misiniz? (Makyaj 40

yapmak, tiras olmak, vb.)

25-Size yol gostermede yardimci olmasi igin yaniniza yolcu alir misiniz? .39

8-Trafigin yogun oldugu ortamlarda ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? 75
12-Trafigin yogun oldugu saatlerde ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? .64
9-Bilmediginiz yerlerde ara¢ kullanmaktan ka¢inir misiniz? .57
11-Hava kosullarinin kotii oldugu gecelerde arag kullanmaktan kaginir misiniz? .46
14-Geri geri arag kullanmaktan kaginir misiniz? 45
Oz Degerler 3.40 1.65
Aciklanan varyans yiizdesi %13.59 %6.59
Giivenilirlik .73 .76

Not. .< .3 alt1 olan faktor yiikleri elenmistir.

TUD
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Tablo 3. Tiirkiye’deki Yash ve Geng siiriicii 6rneklemi Trafikte Oz-Diizenleyici Davranislar
Anketi faktor analizi sonucunda ortak diigen ve capraz yiiklenen maddeler

Yash Siiriicii Orneklemi

Geng Siiriicii Orneklemi

Diisen ve Capraz Yiiklenen Ortak Maddeler:

1-Gegtigimiz 1 yil i¢inde yeni
bir yere tagindiniz m1?
2-Gegtigimiz 1 yil i¢inde
herhangi bir diizenli egzersiz
ya da spor aktivitesine
basladiniz mi1?

3-Gegtigimiz 1 yi1l i¢inde yeni
bir ara¢ satin aldiniz m1?
4-Gegtigimiz 1 yil i¢inde arag
kullanma miktariniz azalttiniz
mi?

13-Otobanda arag
kullanmaktan kag¢inir misiniz?
21-Genelde seyahate
¢ikmadan bir siire 6nce
seyahat plan1 yapar misiniz —
giizergahinizi yazmak buna
dahil?

23-Birkag seyahatinizi
birlestirip tek seyahat haline
getirerek toplam
yolculugunuzu azaltir misiniz?

Orijinal Caligmada* Tasarlandig1 Faktor

Hayat Amaci Seviyesi

Hayat Amaci Seviyesi

Hayat Amac1 Seviyesi

Stratejik Seviye

Stratejik Seviye

Stratejik Seviye

Stratejik Seviye

Not. * Molnar (2013).



Tablo 4. Tiirkiye’deki Yash ve Geng siiriicii érneklemi Trafikte Oz-Diizenleyici Davraniglar Anketi faktor analizi sonucunda diigen ve

capraz yiiklenen maddeler

Yash Siiriicii Orneklemi

Geng Siiriicii Orneklemi

Diisen ve Capraz Yiiklenen Farkhh Maddeler:

Orijinal Calismada*
Tasarlandi1g1 Faktor

Orijinal Calismada
Tasarlandig1 Faktor

6-Saga donilis yapmanin yasak oldugu bir
kavsakta, akan trafikte saga doniis
yapmaktan kag¢inir misiniz?

14-Geri geri ara¢ kullanmaktan kacinir
misiniz?

17-Arag kullanirken yol haritasina
bakmaktan kaginir misiniz?

20-Arag kullanirken kisisel bakim
yapmaktan kaginir misiniz?

22-Genelde bir giizergaha alismak igin bir
siire pratik yapar misiniz?

Stratejik Seviye

Stratejik Seviye
Taktiksel Seviye

Taktiksel Seviye

Stratejik Seviye

5-Gece arag kullanmaktan
kaginir misiniz?

7- Kotii hava kosullarinda arag
kullanmaktan kag¢inir misiniz?
10-Yalnizken ara¢ kullanmaktan
kaginir misiniz?

24-Kendi araciniz ve takip
ettiginiz ara¢ arasindaki mesafe
su an gecmiste biraktiginiz
mesafeden fazla mi1?

Stratejik Seviye

Stratejik Seviye
Stratejik Seviye

Taktiksel Seviye

Not. * Molnar (2013).
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4. Tartisma

Calismada cevirisi yapilip adapte edilmis olan ‘TODDA’ 6l¢iim araci yash siiriiciiler igin
gelistirilmis olup orijinal ¢aligmada faktor yapisi yasli siiriicti grubu i¢in test edilmistir (Molnar
ve ark., 2009). Bu ¢alismada ise hem adaptasyonunu saglamak hem de degisik yas gruplarinda
isleyisini test edebilmek i¢in yash ve geng siiriiciiler i¢in faktor analizleri ayr1 ayr1 2 yas grubu
icin yapilmistir. Bunlarin yaninda literatiirde trafikte 0z-diizenleyici davranislar daha once
Tiirkiye 6rnekleminde ve geng siiriiciilerde test edilmedigi i¢in, faktor yapisi, dagilimi ve igerigi
Tiirkiye 6rneklemi igin test edilmis ve adaptasyon buna gére yapilmistir. Ilk olarak faktdr yapisi
yaslt siiriicii verisi i¢in test edilmistir. Sonuglara gore maddeler 2 faktor altinda toplanmustir.
Yasli siiriiciilerde oldugu gibi geng siirticlilerde de maddeler stratejik ve taktiksel olarak 2 faktor
altinda toplanmistir. Yaslilarin 6z-diizenleyici davranislar1 genelde stratejik agirlikta iken
genglerin 6z- diizenleyici davranislarinda taktiksel davranislarin coklugu géze ¢arpmaktadir.

Faktorlerin igeriklerine bakildiginda orijinal ¢alismada oldugu gibi stratejik ve taktiksel
kararlarin birbirlerinden ayrildig1 gézlemlenmistir (Molnar, 2013). Bunlara ek olarak yine
orijinal ¢calismada oldugu gibi hayat amacina bagh kararlar ile ilgili 6z-diizenleyici davranislar
cok az siiriicli tarafindan rapor edilmis ve bu sebepten hayat amacina bagli olan seviye
davranislar1 bu ¢aligmada gézlemlenmemistir. Molnar ve arkadaslar1 kendi ¢alismalarinda bu
faktoriin bulunamama sebebini fonksiyonel olarak kendini eksik hisseden insanlarin bdyle
bliylik hayat degisikliklerinden kaginmaya yatkin olabilecekleri yoniinde olmustur (2013).
Tiirkiye’deki yash 6rneklemi i¢in de ayn1 durum gecerli olabilecegi gibi kiiltiirel ve ekonomik
sebepler de bu faktdriin bulunamamasina neden olmus olabilir. Ornegin her ne kadar
modernlesme siirecinde ¢ekirdek aileler genis ailelerin yerini almis olsa da Tirkiye’deki
yaglilar hala ¢ocuklarina yakin muhitlerde ikamet etmektelerdir (Aykan ve Wolf, 2000). Yeni
bir ara¢ alma, yeni bir eve tasinma ya da yeni bir egzersiz programina baslama, Tiirkiye
orneklemi i¢in hayat amacina baglh kararlar1 yansitmiyor olabilir. Bu ve benzeri sebeplerden
dolayr Tiirkiye’de yasayan yasl sliriiciilerin ihtiyaglar1 ve beklentileri orijinal ¢aligmanin
yapildig1 batili tilkeler olarak adlandirabilecegimiz iilkelerden daha farkli olabilir. Bu iist seviye
kararlar i¢in sonraki ¢caligmalarda maddelerin incelenmesi ve maddelerin iilkelere gore kiiltiirel
olarak adapte edilmis bir sekilde arastirilmasi bu {ist seviye 0z-diizenleyici davranislarin
arastirilmasi i¢in daha verimli olabilir. Yeni bir yere tasinma ve yeni bir ara¢ alma gibi faktorler
ise 0z-diizenleyici davranislardan ziyade bu davranislar tetikleyen kontrol degiskenleri olarak
kullanilabilirler.

Geng siirticii faktor dagilimi yasl siiriiciiler ile benzerlik gostermektedir. Aslinda bu benzerlik
0z-diizenleyici davraniglarin Michon’nun hiyerarsik bakis agisinin sadece yaslilar icin degil
gencler i¢cin de gecerli stratejiler olabilecegine kanit niteliginde olabilir (1985). Bunlarin
yaninda yine yash striiciilerle ayni1 eksende, hayat amacina bagl kararlari iceren faktor
bulunamamustir. Sadece bir kag katilimci bu stratejileri kullandiklarini rapor etmislerdir. Bunun
sebebi bu grubun demografik O6zellikleri olabilir. Bunun yaninda ¢ogu gen¢ katilimcinin
iniversite 6grencisi olmasi sebebiyle yeni bir arag alabilecek ekonomik durumlari olmayabilir.
Tiirkiye verilerindeki gelir dagilimlar1 da 29 yas alt1 kisilerin %81.7 oraninda alt gelir grubunda
oldugu gostermektedir (Aydin, 2012), ve bu madde bu sebepten ¢ok az kisi tarafindan rapor
edilmis olabilir. Yasl siirticii verisinde oldugu gibi 6zellikle geng siiriiciiler i¢in yiiksek seviye
kararlar1 arastirmak i¢in tasarlanacak maddelerin demografik Ozelliklere ve kiiltiirel
degiskenlere gore yapilmasi, bu seviye aragtirmalari i¢in daha saglikli sonuglar verebilir.

Yaslh ve geng siiriiciiler i¢in hayat amacina baglh kararlari iceren davraniglarin gériilmemesi
disinda bazi stratejik seviye maddelerin de bu iki 6rneklem icin de diistiigli gozlemlenmistir
(bkz. Tablo 3). Bu maddelerin diisiis sebebi yash siiriiciiler i¢in genelde tanidik ve kisith
mesafeler i¢inde ara¢ kullanmamalari olabilir (Ball ve arkadaslari, 1998). Bu sebeple bu sayilan
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stratejilerin higbirine ihtiya¢ duymuyor olabilirler. Bunlarin yaninda otobanda ara¢ stirmeden
¢cekinme maddesi de, katilimct olan yagh siiriiciilerin genelde otobana ulasimlarinin kisith
olmasiyla alakali olabilir. Geng siiriiciiler i¢in stratejik seviyede oOzellikle seyahat oncesi
kararlar1 iceren Oz-diizenleyici davramislar goriilmemektedir. Ozellikle stratejik seviye
maddelerinin diisiisii geng siiriiciilerin diger yas gruplarindan gérece korkusuz olmasi, diirtiisel
davraniglarinin fazla olmasi, davranislarinin sonuglarinin daha az farkinda olmalar1 sebebiyle
giinliik aktivite olarak gdrdiikleri ara¢ kullanma aktivitesi i¢cin 6nceden kararlar vermeye gerek
duymamalar1 olabilir (Constantiou ve Kapardis, 2011; Shope 2006). Bunlarin yaninda stratejik
kararlarin diizenlenmesi i¢in beyin gelisimi onemli bir degiskendir ve bu olgunlagsmanin 25
yasina kadar siirdiigli bilinmektedir (Glendon, 2011). Bu nedenlerle geng siiriiciiler taktiksel
0z-diizenleyici davranislan stratejik 6z-diizenleyici davraniglara oranla daha ¢ok tercih ediyor
olabilirler. ileriki ¢alismalarda gencler icin 6zellikle stratejik seviye faktorleri tekrar gdzden
gecirilmesi yararli olabilir. iki grup igin de diisen bu stratejik maddelerin gelecek ¢alismalarda
ayrintili incelenmesi, stratejik seviye kararlarin altinda yatan olas1 kiiltiirel veya yasa baglh
faktorlerin anlasilmasi agisindan ve 6z-diizenleyici davranis mekanizmalarinin anlagilmasi
acisindan faydali olacaktir.

Iki yas grubunda da ana faktorler ayni isimleri ve genel igerikleri kapsar durumda olsa da, bu
iki grubun farkli Ozellikleri olmasi sebebiyle taktiksel ve stratejik kararlar icerikleri de
birbirinden farklilik gostermektedir. Yasl ve geng siirlicii grubunda anlamli sonuglar vermeyen
hayat amacina bagli maddeler ve bazi stratejik seviye maddeleri disinda her iki 6rneklemde de
caligmayan stratejik ve taktiksel seviye davraniglari bulunmustur ama bu seviyeler igeriksel
olarak yaslh ve geng siiriicii grubu 6rneklemleri i¢in birbirlerinden farklilardir (Bkz. Tablo 3).
Ornegin, ara¢ kullanirken kisisel bakim yapmaktan kaginma maddesinin yasl siiriicii
ornekleminde diisme sebebi ¢cogu yasl siiriiciiniin hem erkek hem de emekli olmas1 sebebiyle
arag kullanirken kisisel bakim yapmaya ihtiya¢ duymayabilecekleri sebebiyle olabilir. Bunlarin
yaninda hem yash hem de geng siiriici 6rnekleminde calismayan maddeleri etkileyebilecek
olasi faktorlerin arastirilmasi gerekmektedir.

Gelecek calismalara kadin siiriiclilerin arastirmalara eklenmesi 0z-diizenleyici davranis
mekanizmasinin daha ayrintili bir sekilde anlagilmasi i¢in yararl olacaktir. Bunlarin yaninda
farkl1 egitim seviyelerine sahip geng siiriicii 6rneklemi, bu yas grubunun 6z-diizenleyici
davranislarinin incelenmesi ve anlasilmasinda 6nemli katkilar saglayacaktir. Ek olarak bu
calismada yash ve geng siiriicii 6rnekleminin verileri farkli yontemler ile toplanmustir. Yash
stiriicli grubu verileri kagit kalem metodu ile elde edilirken, geng siiriicli grubu verileri internet
araciligl ile toplanmistir. Bu sebepten, gelecek calismalarda davraniglari incelenen iki yas
grubunun veri toplama yontemlerinin de ayni olmasi (6rnegin iki grubun verisinin de internet
aracilif1 ile ya da kagit kalem metodu ile toplanmasi) karistirict etkinin en aza indirgenmesi
konusunda yararli olacaktir.

Yash ve genc siiriiciiler i¢in faktor yapilariin test edilmesi, 6z-diizenleyici davranislarin
Tiirkiye 6rneklemi icin arastirilmasinin ilk asamasi olabilir. Oncelikle farkli yas gruplari
sayesinde bu davranislarin hangilerinin gecerli ve kullanilabilir olduklarinin sonucuna
ulasilmasi, 6zellikle gerilemekte ve gelisememis olan ara¢ kullanma kabiliyetlerini kontrol
altinda tutmak amaciyla nasil kullanilabileceginin anlasilmasi i¢in yararli olacaktir. Bunlarin
yaninda kiiltiirel 6zelliklerin de trafik giivenligi ile ilgili alinacak bireysel kararlar ilizerinde
etkisi olabilecegi i¢in, igerik arastirmasmin Kkiiltiirlere 6zel olmasi, trafik giivenligini
desteklemek adina yapilacak olas1 diizenlemelerin etkisi agisindan dnemlidir.

Oz-diizenleyici davranislarn anlagilmasi sadece trafik giivenligine katkida saglamayacak ayni
zamanda diinyada yaslanmakta olan ve hizla artis gdsteren niifusun hareketliligine ve
ozgiirligiine katki saglayacaktir (Eby, Molnar ve Kartje, 2009). Bunlarin yaninda biling faktorii
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ile geng siiriiciilere 6nerilebilecek bu stratejiler, onlarin kazaya karigsma oranlarini azaltabilecegi
gibi ayn1 zamanda trafikte daha 6zgiivenli ara¢ kullanmalarma katkida bulunabilecektir. Bu
caligmadan sonra yagl ve geng stiriiciiler i¢in bu iki ana faktorii (stratejik ve taktiksel) tetikleyen
kiiltiirel ve kiiltiirden bagimsiz faktorlerin arastirilmasi anlamli olacaktir. Bu ¢alisma sonunda,
gelecek calismalar icin  Oz-dilizenleyici davranislarin  anlamlandirilmast  ve  olasi
mekanizmasinin ¢oziilmesi, trafik giivenligi i¢in alinabilecek bireysel 6nlemlerin gelistirilmesi,
onerilmesi ve desteklenmesi adina 6nemli ipuglar1 verebilecegi ongoriilmektedir.
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EK1

Trafikte Oz Diizenleyici Davramislar Anketi

Liitfen asagidaki sorular1 size gore dogru olan secenegi veya secenekleri
isaretleyerek cevaplaymz. Degerlendirmelerinizi gegtigimiz yil boyunca
kendinizin ara¢ kullanma davranislarindan ne hatirliyorsaniz onlar1 temel alarak
yapiniz.

1) Gegtigimiz 1 yil iginde yeni bir yere | Evet O Hayrr O
tasindiniz mi?

2) Gegtigimiz 1 yil iginde herhangi bir | Evet O Hayir O
diizenli egzersiz ya da spor aktivitesine
basladiniz m1?

3) Gegtigimiz 1 yil iginde yeni bir ara¢ | Evet O Hayir O
satin aldiniz m1?

4) Gegtigimiz 1 yil iginde arag kullanma | Evet O Hayir O
miktanizi azalttiniz m1?

Eger 4. Soruya cevabmiz EVET ise “4a ve 4b” numaral sorular size en uygun olan
secenegi ya da secenekleri isaretleyerek cevaplayiniz. Size uygun olmayan secenegi bos
birakimiz. Eger 4. Soruya cevabimiz HAYIR ise 5.sorudan devam edebilirsiniz.

4a) Arag kullanma miktarinizi nasil azalttiniz?

Haftada rutin olarak ara¢ kullanilan giin sayisin1 azaltarak

Haftada rutin olarak yaptiginiz seyahat sayisni azaltarak

Haftalik katedilen kilometre miktarini azaltarak

ol O] O ©O

Seyahatlerinizin mesafesini azaltarak

4b) Ara¢ kullanma miktarmiz1 diisiirme sebebiniz ya da
sebepleriniz nelerdir?

Gilindiiz géorme glicliigii cekmek

Gece gorme giicliigii cekmek

Bir seyleri hatirlamakta giicliilk cekmek

Ayni1 anda birden ¢ok seye odaklanmakta zorlanma

Giiclintlizde, esnekliginizde ve genel hareketliliginizde zayiflama

O] Ol O] O] O] O

Her giin ara¢ kullanilmas1 durumunda rahat hissetmeme
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Her giin ara¢ kullanilmas1 durumunda giivende hissetmeme O
Mali sebepler ( petrol fiyatlari, vb.) @)
Cevresel sebepler ( egzoz gaz1 emisyonu, vb.) @)
Her giin ara¢ kullanmaya ihtiya¢ duymama @)
Diger sebepler, litfen belirtiniz.

5) Gece ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz? | Evet Hayir
6) Saga doniis yapmanin yasak oldugu bir | Evet Hayir
kavsakta, akan trafikte saga doniis yapmaktan

kacinir misiniz?

7) Koti hava kosullarinda arag | Evet O Hay1r
kullanmaktan kac¢inir misiniz?

8) Trafigin yogun oldugu ortamlarda arag¢ | Evet O Hayir
kullanmaktan kaginir misiniz?

9) Bilmediginiz yerlerde ara¢ kullanmaktan | Evet @] Hayir
kacinir misiniz?

10) Yalnizken ara¢ kullanmaktan kaginir | Evet @) Hayir
misiniz?

11) Hava kosullarinin kétii oldugu gecelerde | Evet O Hayir
ara¢ kullanmaktan kaginir misiniz?

12) Trafigin yogun oldugu saatlerde ara¢c | Evet O Hayir
kullanmaktan kaginir misiniz?

13) Otobanda ara¢ kullanmaktan kaginir | Evet O Hayir
misiniz?

14) Geri geri ara¢ kullanmaktan kagmir | Evet O Hayir
misiniz?

15) Ara¢ kullanirken yolcularla sohbet | Evet O Hayir

etmekten kaginir misiniz?
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16) Arag kullanirken yemek yemekten kaginir
misiniz?

Evet

O

Hayir

17) Arag  kullanirken  yol  haritasina
bakmaktan kacinir misiniz?

Evet

@)

Hayir

18) Ara¢  kullanirken  radyo  kanalim
degistirmektan kaginir misiniz?

Evet

Hayir

19) Ara¢  kullanirken cep telefonuyla
konusmaktan kaginir misiniz?

Evet

Hayir

20) Ara¢  kullanirken  kisisel  bakim
yapmaktan kag¢inir misiniz?

( Makyaj yapmak, tiras olmak, vb.)

Evet

Hayir

21) Genelde seyahate ¢ikmadan bir siire 6nce
seyahat plan1 yapar misiniz — gilizergahinizi
yazmak buna dahil?

Evet

Hayir

22) Genelde bir giizergaha aligmak igin bir
stire pratik yapar misiniz?

Evet

Hayir

23) Birkag seyahatinizi birlestirip tek seyahat
haline getirerek toplam yolculugunuzu azaltir
misiniz?

Evet

Hayir

24) Kendi aracimiz ve takip ettiginiz arag
arasindaki mesafe su an, gegmiste biraktiginiz
mesafeden daha fazla mi1?

Evet

Hayir

25) Size yol gostermede yardimcet olmasi igin
yaniniza yolcu alir misiniz?

Evet

Hayir
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