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Motosiklet siiriiciilerinin kisilik ozellikleri ve risk algilari ile motosiklet kullanim
tarzlart arasindaki iliskinin incelenmesi amaglanan bu ¢alisma alanyazindaki ilk arastirma
niteligini tasimaktadir. Calismanin drneklemini 17-58 yas araligindaki motosiklet ehliyeti
olan 201 erkek katilimcr olusturmaktadir. Calismada Temel Kisilik Ozellikleri Envanteri,
Risk Algist Olgegi ve Motosiklet Kullamm Tarzi Olgesi kullamimistir. Yapilan hiyerarsik
regresyon analizi sonug¢larina gérve, hiz ihlali kisilik ozelliklerinin alt boyutlarindan olan
duygusal tutarsizlik ve olumsuz degerlik ile pozitif yonde iliskiliyken, risk algist ile negatif
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yénde iliskili bulunmustur. Disadéniikliik ile motor kontrol hatalart arasinda pozitif yénde
iliski oldugu bulunmustur. Uyumluluk ve duygusal tutarsizlik boyutlarmin motor kontrol
hatalari ile negatif yonde iligkili oldugu bulgulanmistir. Sorumluluk ve risk algisinin
akrobasi ile arasinda negatif yonlii bir iligki oldugu bulunmustur. Olumsuz degerlik ile trafik
hatalari boyutu arasinda pozitif yonde iligki oldugu bulgulanmistir. Bu ¢calisma risk algisinin,
kisilik ozellikleri ile birlikte incelendiginde de motosiklet kullanim tarzi ile iliski oldugunu
gostermektedir. Bulgular dogrultusunda kisilik ozellikleri arasindaki farkliliklar goz oniinde
bulundurularak ehliyet kursu egitimleri icin farkli yontemler gelistirilmesi ve yol giivenligine
olumlu katlki saglamasi amaglanmaktadir.

Anahtar kelimeler: Motosiklet Siiriicii Davranislar, Kisilik, Risk Algisi, Motosiklet
Stiriis Tarzi

THE RELATIONSHIP BETWEEN MOTORCYCLE RIDER
BEHAVIOURS, PERSONALITY CHARACTERISTICS AND RISK
PERCEPTION?

Abstract

This study is the first research in literature which investigated the relationships
between motorcycle rider behaviors, personality characteristics and risk perception. The
participants were 201 male participants who have motorcycle license. The age range of the
participants was between 17 and 58 years. In the current study, Basic Personality Traits
Inventory, Risk Perception Scale and Motorcycle Rider Behavior Questionnaire were used.
According to the results of the hierarchical regression analysis, speed violation was
positively related with neuroticism and negative valance, and negatively related to risk
perception. While there was a positive relationship between extraversion and motor control
errors, results showed that agreeableness and neuroticism dimensions were negatively
related with motor control errors. . It was found that there was a negative relationship
between responsibility and risk perception and stunts. There was a positive correlation
between negative valence and traffic errors. The results highlight that risk perception is
related with motorcycle rider behaviors even when it is examined with personality traits.
Considering possible differences between personality traits in line with the findings, it is
aimed to develop different methods for driver's license trainings and make a positive
contribution to road safety.

Anahtar kelimeler: Motorcycle Rider Behaviors, Personality, Risk Perception,
Motorcycle Riding Style.

2 The manuscript was partially presented at 20" National Congress of Psychology — Turkey.
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GIRIS

Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK, 2016) raporuna gore, 2005-2015 yillar1
arasinda tilkemizde trafige kayith motorlu tasit sayisi % 79.4 artis gostermistir. 2015
yilinda bu say1 1 milyon 165 bin 751 artig gostererek 19 milyon 994 bin 472 adete
ulagsmistir. Motosiklet sayisi ise 2005 yilinda 1 milyon 441 bin 066 iken, 2015 yilinda
bu say1 2 milyon 938 bin 364’¢ yiikselmistir. Bu artig ile birlikte, motosiklet,
otomobil ve kamyonetten sonra gelerek % 14.7°lik pay ile 3. siraya yerlesmistir.
Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK, 2017) y1l sonu raporlarina gore ise trafige kayitl
toplam 22 milyon 218 bin 945 adet tasitin % 14.2’sini motosikletlerin olusturdugu
belirtilmistir ve motosiklet sayisi 3 milyon 102 bin 800’¢ ulagsmistir. Bu sayinin
artmasindaki temel sebepler olarak, motosiklet yakitinin daha az maliyet
gerektirmesi, kullaniminin rahathigi ve diger tasitlara kiyasla daha kolay sahip
olunabilmesi gosterilmektedir (Arslan ve Saglam, 2017). Bunlara ek olarak,
motosikletin otomobile kiyasla trafikte daha hizli seyrediyor olmasi, kisilerin yagam
tarzi ve artan sosyoekonomik diizey de bu artisin sebepleri arasinda gosterilmektedir
(Alicioglu, Yalniz, Eskin ve Yilmaz, 2008).

Rekor sayida artisa ulagsan motosiklet kullanimiyla birlikte yeni trafik
sorunlart da giindeme gelmistir. Motosiklet ve otomobil kaza aninda siiriiciiyii
koruma donanimlari agisindan karsilastirildiginda, motosiklet daha diisiik korumaya
sahiptir. Bu nedenle basit motosiklet kazalarinin bile hayati yaralanmalara yol agma
ihtimali otomobil kazalarindan daha yiiksektir. Ayrica kurallara uyulmamasi,
motosiklet kullanicilarinin agir yaralanmalarina ve/veya oliimciil kaza yapmalarina
neden olmaktadir (Arslan ve Saglam, 2017). Emniyet Genel Midiirligii Kaza
Istatistikleri Yilligina gore (2017) dliimlii-yaralanmali trafik kazalarma karisan tiim
motorlu tagitlarin % 14.11° ini motosikletler olusturmaktadir. Diger taraftan 6zellikle
Tiirkiye’de diger motorlu tasit kullanicilarinin, motosiklet siiriiciilerine karst
olumsuz tutumlar1 ve yapilan kural ihlalleri de trafik sorunlarinin artmasina neden
olmaktadir (Arslan ve Saglam, 2017). Artan trafik kazalar ile birlikte bu konu ile
ilgili hem diinyada hem de iilkemizde bir¢ok ¢alisma yapilmaktadir. Ortaya ¢ikan
trafik sorunlari ve ¢aligmalar incelendiginde, otomobil siiriis tarzi kazalarda 6nemli
bir etken olarak ele alinirken, motor kullanim tarzinin da aym sekilde onemli
faktorlerden biri olarak karsimiza ¢iktig1 goriilmektedir. Bu baglamda, bu ¢calismada
stiriiciilerin kigilik 6zelliklerinin ve risk algilarinin, motosiklet kullanim tarzlari ile
iligkinin incelenmesi amaglanmaktadir.

Motosiklet Kullanim Tarz1

2017 yilindaki verilere bakildiginda, 6liim ve yaralanma ile sonuglanan
yaklagik olarak 290 bin trafik kazasinin 41.495’ini motosiklet kazalari
olusturmaktadir (TUIK, 2017). Bu kazalarin olusmasinda motosiklet kullanim tarz
onemli rol oynamaktadir (Lajunen ve Ozkan, 2010). Motor kullanma tarzi,
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stiriiclilerin motor kullanma aliskanliklariyla iliskilidir ve deneyimle birlikte
sekillenmektedir (Elander ve ark., 1993).

Motosiklet kullanim tarzinin 6l¢iilmesi i¢in en sik kullanilan 6lgeklerden biri
Motor Kullanma Tarz1 Olgegi’dir (MKTO). Bes faktorlii bir yap: gosteren lgek,
motosiklet kullanim tarzini hiz ihlali, kontrol hatalari, akrobasi, giivenlik ekipmani
kullanimi1 ve trafik hatalar1 boyutlari agisindan ele almaktadir (Elliot, Baughan ve
Sexton, 2007). Bu faktorlerden ilki olan ‘hiz ihlali’ ile ilgili Cavdar, Ugar ve
Kiligaslan (2008) yaptiklar bir ¢alismada, hiz ihlali yapan bireylerin trafik kazasi
yapma olasiliklarinin daha yiiksek oldugunu bulmuslardir. Bir diger alt faktor olan
kontrol hatasi, silriiciniin aract dogru sekilde yonlendirememesinden
kaynaklanmaktadir. Siklikla hiz ihlalleri ve kontrol hatalar1 yapan siiriiciilerin, daha
az siklikla ihlal ve kontrol hatalar1 yapan siiriiciilere gére daha fazla kazaya karigma
riski tasidiklar1 bulgulanmigtir (Elliott ve ark, 2007). Fiziksel denge ve koordinasyon
acisindan motosiklet kullanimi, otomobil ile karsilastirildiginda olduk¢a karmasik
olarak ifade edilebilmektedir. Siiriiciiler, siiriis becerilerinin yiiksek oldugunu
diistinerek, yas ve risk algisi faktorlerinin de etkisiyle trafikte tehlikeli sayilabilecek
hareketlerde bulunabilmektedirler. Bu tehlikeli hareketlere akrobasi denmektedir.
Akrobasi hareketleri ile kazalar yakindan iligkilidir (Nja ve Nesvag, 2007). Yapilan
bircok arastirmaya gore giivenlik ekipmani kullanimi motosiklet kazalarinda
yaralanma ve dliimleri dnleyen 6nemli faktorlerden birisidir (Sosin ve Sacks, 1992;
Auman, Kufera, Ballesteros, Smialek ve Dischinger, 2002; Sauter, Zhu, Allen,
Hargarten ve Layde, 2005; Lajunen ve Ozkan, 2010). Motosiklet kullaniminda
onemli olan kask kullanimi gergeklesen kazalarin olumsuz sonuglarini azaltan etkili
bir faktérdiir. Bununla ilgili yapilan bir calismada, motosiklet kazalarinda meydana
gelen boyun kirilmasi, kafa travmasi gibi hayati 6nem tasiyan yaralanmalarin
%353 linlin ve bu yaralanmalara bagli 6liimlerin %71’inin kask kullanilmamasiyla
iliskili oldugu bulunmustur (Keng, 2005). Son faktor olan trafik hatalari, trafik
ortaminda gézlemlenen olumsuz siiriicli davranislaridir (Stimer, 2002). Yapilan bir
calismada trafik kazasi yapan siiriiciilerin, yaptiklar1 kaza sayilar1 ele alindiginda,
ikiden fazla kaza yapanlarin, hi¢ kaza yapmayanlara oranla daha fazla trafik ihlali
yaptiklar1 bulunmustur (Siimer ve Ozkan, 2002).

Riskli motosiklet kullanim tarz1 {izerinde kisilik 6zellikleri, risk algis1 ve
yasin onemli etkisi oldugu farkli ¢aligmalarla bulunmustur (Chen, 2009; Falco ve
ark., 2013). Ozellikle yas faktorii, siiriis esnasinda bireysel hatalarin yapilmasinda
ve kazalarm olmasinda 6nemli rol oynamaktadir (Senel ve Senel, 2013). Geng erkek
stiriciiler hem otomobil hem de motosiklet kullaniminda, kadinlara ve yaglilara
oranla daha riskli davraniglarda bulunmaktadirlar (Falco, Piccirelli, Girardi, Dal
Corso ve De Carlo, 2013; Rhodes, ve Pivik, 2011). Riskli siiriicli davranislari, kaza
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yapma sikligl, giinliik siirlis siliresi ve en son yapilan kazanin tarihi, siiriicliniin
kazaya karigmasi ile iligkilidir (Yiiksel, 2004).

Kisilik Ozellikleri

Kisilik, siirekli tartisilan, arastirilan ve insanlarin neden ayni duruma farkl
tepkiler verdigini agiklayan, onu diger kisilerden ayiran 6zelliklerin biitiinii olan bir
kavramdir (Dogan, 2013). Psikolojinin en genis kavramlarindan biri olmasinin yani
sira bireyin dogustan getirdigi kisilik 6zelliklerinin ¢evre kosullari ile birlikte degisip
gelistigi bilinmektedir (Kali-Soyer, 1992). Bireylerin tutum ve davraniglarina
yansiyan kisilik ozellikleri trafik ortaminda da etkilidir. Maskdilen, sinirli olma,
heyecan arayisi, engellenmeye ve elestiriye acik olmama gibi kisilik 6zelliklerini
barindiran riskli siiriiciilerin kaza yapma ya da diger siiriiciiniin kaza yapmasina
sebep olma ihtimali yiiksektir (Signori ve Bowman, 1974). Gengdz ve Onciil (2012)’
iin Tiirk kiiltiiriine uyarladig1 Temel Kisilik Ozellikleri Envanteri’ne gére kisilik,
disa doniikliik, sorumluluk, uyumluluk, duygusal tutarsizlik, gelisime agiklik ve
olumsuz degerlik olmak tizere alt1 ayr1 boyutta incelenmektedir.

Disa doniik kisilerin 6zellikleri incelendiginde ice doniik kisilere kiyasla
riskli olabilecek durumlarda daha hareketli ve enerji dolu olduklari, ayn1 zamanda
heyecan arayislarinin daha fazla oldugu saptanmistir (Deniz ve Ercis, 2008). Yapilan
bir calismaya gore disa doniikliik ile ihlal ve kaza sayisi arasinda anlamli bir iliski
oldugu, disa doniik siiriiciilerin ihlal ve kazalara daha yatkin oldugu bulunmustur
(Eysenck ve Eysenck, 1975).

Bir diger kisilik 6zelligi olan sorumluluk, kiginin planli hareket etme, iyi
organize olma, dilizenli, kararli ve basarili olma gibi kisilik &zelliklerini
barindirmaktadir. Sorumluluk boyutunda yiiksek olan Kkisiler, etik ilkelere ve
degerlere yliksek oranda baglilik gosteren, 6zenli, dikkatli, basar1 odakli, caliskan ve
bilingli kisiler olarak da belirtilmektedir (Cavus ve Pekkan, 2016; Dogan, 2013). lyi
organize olma, planli hareket etme ve bilingli olma gibi 6zellikler zaman baskisini
engelleyerek, kisilerin bu baskidan dolay1 yasayabilecekleri stres ve gerginligi en
aza indirmektedir (Wayne, Musisca ve Fleeason, 2004). Bu kisilerin, trafik
ortaminda kurallara uymaya daha fazla dikkat edecekleri ve riskli davranislardan
kaginacaklar1 diisiiniilmektedir (Kagaroglu, Amado ve Akiin, 2004). Otomobil
stiriiciileriyle yapilan bir ¢alismaya gore sorumluluk sahibi bireylerin trafik
kazalarina daha az karigtiklar1 bulunmustur (Arthur ve Graziano, 1996).

Alanyazinda gecimlilik ya da uyumluluk olarak gegen bir diger kisilik
ozelligi ise kisinin nazik, saygili, giivenilir ve merhametli olmasi1 gibi pozitif
Ozellikleri barindirmaktadir (Somer, Korkmaz ve Tatar, 2002). Uyumluluk 6zelligi
yiiksek bireylerin, karsilarindaki insani daha fazla 6nemsedikleri ve anlasilmasi
kolay bireyler olduklar belirtilmistir (Cavus ve Pekkan, 2016). Ozensel (2003),

303



Alavel, T., Giimiis, G., Tekin, M. E., Tekes, B., Uziimciioglu, Y. DEU SBE Dergisi,
Cilt: 23, Sayi: 1

uyumlu davraniglarin, toplumun degerleri, tutumlari ve normlart oldugunu, bununla
birlikte toplumdan topluma degisebileceklerini belirtmistir. Ayni calismada bir
toplumda uyumlu olarak kabul edilen bir davranigin, bagka bir toplum i¢in uyumsuz
olarak kabul edilebilecegi de sdylenmektedir. Bu durumda, g¢evrenin degismesi ile
uyumluluk kavrami da degisebilmektedir. Uyumlu kisilik 6zelligine sahip bireylerin
trafik ortaminda riskli, dikkatsiz olarak nitelendirilebilecek giivensiz davranislari
daha az sergilemeleri beklenmektedir. Ancak hiz ihlali gibi durumlar s6z konusu
oldugunda, bu durum iilkeden iilkeye farklilik gostermektedir (Afukaar, 2003).
Dolayisiyla kisiler, bulundugu toplumun kurallarina goére uyumlu davraniglar
sergileyeceklerdir. Yapilan bir bagka calismaya gore, trafik kurallarina uymak,
alkollii ara¢ kullanmamak, emniyet kemeri kullanmak gibi giivenli trafik ortami
olugmasini saglayan davraniglar1 barindiran kisilerin uyumluluk 6zelliklerine sahip
olduklar1 bulunmustur (Celik ve Cengiz, 2014).

Bireyin siklikla duygusal inis-¢ikis yasadigi, genellikle iiziintii verici
diisiincelerin hakim oldugu kisilik 6zelligi olan duygusal tutarsizlik, bireyin daha
gergin, sinirli ve kaygili olmasi ile iligkilidir (Cavus ve Pekkan, 2016). Bu kisilerin
olaylar karsisinda daha fazla olumsuz tepkiler vermeleri 6zellikle trafik ortaminda
zorlayici bir faktordiir (Deniz ve Ercis, 2008). Duygusal tutarsizlik diizeyleri yiiksek
olan bireylerin durumlara oldugundan daha fazla tepki verdigi ve kaygi diizeylerinin
daha yiiksek oldugu gozlenmistir (Somer ve ark., 2002). Engelli park yeri ihlali ile
ilgili yapilan bir ¢aligmaya gore nevrotik puani yiiksek bireylerin diger siiriiciilere
kiyasla daha fazla kisa siireli park ihlali yaptiklar1 bulunmustur (Alper, Ersan ve
Koger, 2014). Bu kisilerin iginde bulunduklari trafik ortaminda, daha gergin ve
sinirli gibi kigilik 6zelliklerinden dolay1 kurallari ihlal etmeye daha meyilli olacaklari
diistintilmektedir.

Gelisime ve deneyime agik olan bireyler yeni fikirler iireten, maceraci,
yenilige ve degisime agik kisiler olarak tanimlanmaktadir (Somer ve ark., 2002).
Daha 6nce yapilmis bir calismada deneyime agik olan bireylerin pozitif duygulari,
negatif duygulardan daha fazla hissettigi bulunmustur (Bacanl, ilhan, Aslan, 2009).
Uyumluluk, sorumluluk ve yenilige acik olmak gibi pozitif kisilik 6zelliklerine sahip
kisilerin, daha az riskli stirictiliik davranigi gosterdikleri bulunmustur (Shen, Qu, Ge,
Sun ve Zhang, 2018). Ayni ¢alismada kisilik 6zellikleri ve pozitif siiriicii davraniglar
arasinda yiiksek bir iliskinin bulunmamustir, ancak, ¢alismanin degiskeni ve pozitif
stiriicli davraniginin bir bagka ¢esidi olan dikkatli siiriis tarz1 yiiksek olan bireylerin
yine uyumluluk, sorumluluk ve gelisime acgiklik kisilik 6zellikleri degerlerinin de
yiiksek oldugu bulgulanmistir. Bu ¢alismalar kapsaminda pozitif kisilik 6zelliklerine
sahip bireylerin trafik ortaminda daha uyumlu, olumlu ve dikkatli tavirlar
sergileyecekleri ve daha az riskli siiriis davranislar1 gostermeleri beklenmektedir.
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Dilimize ‘olumsuz degerlik’ olarak  giren kavram, benlige yapilan negatif
atiflar olarak aciklanabilmektedir (Onciil, 2008). Kisinin kendine olumsuz &zellikleri
atfetmesini degerlendiren bir alt boyuttur. Akyunus ve Gengoz (2016)’iin yaptiklart
calismada olumsuz degerlik diizeyi yiiksek bireylerin kisilerarasi problem diizeyinin
de yiiksek oldugu bulgulanmistir. Ayn1 calismada, bireylerin kisilerarast problem
yasamalarinin, kendilerine atfettikleri olumsuz degerlik, disa doniikliik ve duygusal
tutarsizlik faktorleriyle giiglii bir sekilde baglantili oldugu bulunmustur (Akyunus ve
Gengoz, 2016). Dolayisiyla bireyin benligine yiikledigi negatif atiflar arttikca
toplumsal uyum becerilerinin ve insan iliskilerinin azaldigi ¢ikarimi
yapilabilmektedir. Olumsuz degerlik alt boyutu &zelliklerini tasiyan maladaptif
kisilik ozelligiyle ilgili yapilan c¢alismalarda, alkollii ara¢ kullanmak gibi riskli
stiriicli davranisin1 maladaptif kisilik 6zelligine sahip kisilerin daha fazla yaptiklari
bulunmustur (Paaver, Eensoo, Pulver ve Harro, 2006; Eensoo, 2007). Bu dogrultuda,
olumsuz degerligi yiiksek olan bireylerin hiz ihlalleri, trafik hatalari, akrobasi ve
kontrol hatalar1 boyutlarinda yiiksek bir performans sergilemeleri beklenirken,
giivenlik  ekipmani  kullamiminda  disiik  bir performans sergilemeleri
beklenmektedir.

Kisilik ozellikleri, bireysel farkliliklar: ortaya ¢ikararak, kisilerin olaylari
birbirlerinden farkli degerlendirmesine neden olmaktadir (McCrae ve Costa, 2003).
Olaylan farkli degerlendiren bireyler, farkli risk algisina sahip olacaklardir ve bu
durum trafik ortamindaki siirlicii davranislari tizerinde de etkili olacaktir.

Risk Algis1

Risk algisi, olumsuz bir olay yasama olasiligimin 06znel olarak
degerlendirilmesidir (Lund ve Rundmo, 2009). Risk algisi, kisinin goéze aldig1 riskin
sonuclarini nasil algiladigina gore olugmaktadir (Kern ve ark., 2014). Birey,
yasayacagl olay sonunda karsilasacagi tehlikenin riskini diislinerek, davranisini
riskin biiyiikliigiine ve etkisine gore sekillendirebilir. Risk algis1 ve davranig
arasindaki iliski trafik ortaminda da bulunmaktadir. Bu ortama ait bir davranis olan
riskli siiriis ile risk algis1 arasinda iliski olmasi beklenmektedir (Fuller, 1984;
Hodgdon, Bragg, ve Finn, 1981; Jonah, 1986). Trafikte risk algisi, cinsiyete, yasa,
kullanilan arag tipine, kisilik 6zelliklerine ve kaza gegmisi gibi ¢esitli faktorlere gore
degismektedir (Ulleberg ve Rundmo, 2003; Jessor, 1987; Evans ve Wasielewski,
1983). Bunlarin yani sira, siiriicliniin risk algisi, deneyim ile sekillenmektedir
(Deery, 1999). Trafik ortamindaki riskleri fark etmesi ve kazaya sebep olacak riskli
durumlar1 kontrol edebilmesi siiriiciiniin deneyimine bagli olarak gelismektedir
(Brown ve Groeger, 1988).
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Bu calismada incelenen ii¢ degiskenin (kisilik 6zellikleri, risk algist ve
motosiklet kullanim tarzi) birlikte ele alindig1 ve motosiklet siiriiciilerine odaklanan
baska bir calismaya literatiir kapsaminda ulasilamamistir. Ancak ayri ayri
caligilarak, kisilik ozellikleri ve risk algist ile riskli siirlis davraniglari arasindaki
iliski alanyazinda daha 6nce incelenmistir. Ornegin, agresif, diirtiisel ve kaygili
kisilik 6zelliklerine sahip bireylerin, risk algilarinin diger siiriiciilere gore daha diisiik
ve bu nedenle trafik ortamindaki riskli siiriis davranislarinin, diger siiriiciilere gore
daha yiiksek diizeyde oldugu bulgulanmistir (Balkan-Bilgin, 2016). Farkli bir
calismada, motosiklet siirliciilerinin yol tehlikelerine yonelik risk algisinin otomobil
stiriiciilerinin risk algisindan daha yiiksek oldugu kanitlanmistir (Shahar, Poulter,
Clarke ve Crundall, 2010). Bu algi farkliigmin olusmasinda aracin manevra
kabiliyeti ve denge diizeyinin yani sira, motosiklet siiriiciistiniin kisilik 6zellikleri ile
de iliskisinin etkili oldugu bulgulanmistir (Mannering ve Grodsky, 1995). Manevra
ve hiz, motosikletin 6zellikleri goz 6niine alinarak yapilmasi gereken davranislardir.
Ancak baz siiriiciilerde bu davranislar olumsuz ydnde olabilmektedir (Ornegin; ani
manevra yaparak sollamak) ve bu davraniglar lizerinde siiriiciilerin risk algist ve
kisilik ozelliklerinin de etkili oldugu bulunmustur (Huth, Fiissl ve Risser, 2014).
Motosiklet stiriiciileriyle yapilan bir ¢alismada kisilik 6zelliklerinin motosiklet
kullanim tarzina ait bir davranis olan riskli siiriis tarzi lizerinde etkili oldugu
bulunmustur (Chen, 2009). Gen¢ motosiklet siiriiciileri {izerinde yapilan bagka bir
calismaya gore ise bireylerin yumusak baslilik/uyumluluk ve sabirsizlik gibi kisilik
Ozellikleri ile riskli siirlicii davraniglar arasinda, heyecan arayis1 kisilik 6zelligine
gore daha diisiik diizeyde iliskili oldugu bulgulanmistir (Wong, Chung ve Huang,
2010). Motosiklet ehliyetini yeni almis olan genc siiriiciilerle yapilan farkli bir
calismada ise siiriiciilerin riskli siiriis davraniglari ile risk algilar1 arasinda anlamli
bir iligki bulunmustur (Ivers ve ark, 2009). Tecriibesiz siiriiciilerin siiriis sirasinda
riskli davraniglar1 azimsadiklar1 bulgulanan farkli bir ¢alismada, ayni zamanda
kisilik faktoriiniin de risk algis1 ve siiriis tarzi iizerinde 6nemli bir etkisi oldugu
bulgulanmigtir (Machin ve Sankey, 2008).

Calismanmin Onemi ve Amaci

Motosiklet kullanim tarzi ile motosiklet kazalariin (Elander, West ve
French, 1993) ve cezalarm (Lajunen ve Ozkan, 2010) iliskili oldugu bilinmektedir.
Motosiklet kullanim tarzi ile ilgili olan kisilik 6zellikleri ve risk algist gibi dnciil
degiskenler daha once farkli caligmalarda ayri ayri incelenmistir (Maestracci,
Prochasson, Geffroy ve Peccoud, 2012; Falco ve ark., 2013). Bu ¢alisma, kisilik
ozelliklerinin ve risk algisinin motor kullanim tarz: ile iliskisini birlikte inceleyen ilk
calisma 6zelligini tasimaktadir. Calismanin hipotezleri baglica sunlardir:
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1. Disa doniikliik arttik¢ca hiz ihlali, kontrol hatasi, akrobatik hareketler ve
trafik hatalar1 da artacaktir.

2. Sorumluluk arttik¢a hiz ihlali, kontrol hatasi, akrobatik hareketler ve trafik
hatalar1 azalacaktir.

3. Uyumluluk arttik¢a hiz ihlali, kontrol hatasi, akrobatik hareketler ve trafik
hatalar1 azalacaktir.

4. Olumsuz degerlik arttikca trafik hatalari, akrobasi ve kontrol hatalar
artacak, glivenlik ekipmani kullaniminin ise azalacaktir.

5. Risk algisi arttikca hiz ihlali, kontrol hatasi, akrobatik hareketler ve trafik
hatalar1 artacak, glivenlik ekipmani kullanimi ise azalacaktir.

YONTEM
Orneklem

Bu calismanin 6rneklemi motosiklet sahibi olan 201 erkek katilimcidan
olugmaktadir. Katilimcilarin yas araligt 17-58 arasinda degismekte olup, yas
ortalamasi 31,37'dir (SS = 9,951). Katilimcilarin son bir yil iginde yaptiklari toplam
kilometrenin ortalamasi 86058.00'dir (SS =214436.429).

Veri Toplama Araclari

Veriler Kisilik Ozellikleri Olgegi, Risk Algisit Olgegi, Motosiklet Kullanim
Tarz1 Olgegi ve kisisel bilgi formu araciligiyla toplanmustir.

Temel Kisilik Ozellikleri Envanteri

Olgek, kisilik 6zelliklerinin degerlendirilmesi amaciyla Gengdz ve Onciil (2012)
tarafindan gelistirilmistir. Genellikle bireylerin tanimlanmasinda sik¢a kullanilan 45
sifattan olusturulmustur. Bu 6lgek 5'li Likert tipi (I = Hi¢ uygun degil, 5 = Cok
uygun) bir Olcektir. 45 sifat maddesi 6 temel kisilik faktorii (disa doniikliik,
sorumluluk, uyumluluk, duygusal tutarsizlik, gelisime agiklik, olumsuz degerlik) ile
degerlendirilmektedir. Bu ¢alisma i¢in 6l¢egin alt faktdrlerinin Cronbach Alpha ig
tutarlilik degerleri ‘Disadoniiklik’ .69, ‘Sorumluluk’ .70, ‘Uyumluluk’ .87,
‘Duygusal tutarsizlik’ .83, ‘Deneyime agiklik’ .76 ve ‘Olumsuz degerlik’ .52 olarak
bulunmustur. Ayrica sorumluluk alt boyutunda bulunan "Usengec" maddesi, disa
doniikliik alt boyutunda bulunan "Konuskan" maddesi ve olumsuz degerlik alt
boyutunda bulunan “Genig/Rahat” maddesi yapilan giivenirlik analizi sonucunda
testin giivenirligi agisindan yetersiz bulundugundan islemden ¢ikarilmistir.
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Elliott ve ark. (2007) bu o6lcegi siiriiciilerin dikkatsiz ve giivenli nitelik tasiyan
davraniglarini analiz etmek amaciyla olusturulmustur. Caligsmada siiriicli davraniglar
toplam 5 alt boyutta temsil edilmislerdir. Bu alt boyutlar trafik hatalari, akrobasi,
giivenlik ekipmani kullanimu, kontrol hatalar1, hiz ihlalleridir. Olgegin puanlanmasi
“1” (highir zaman) ile “6” (neredeyse her zaman) arasinda derecelendirilmistir.
Tiirkce adaptasyonu Lajunen ve Ozkan (2010) tarafindan yapilan 6lcegin alt
boyutlarma ait Cronbach Alpha i¢ tutarlilik degerleri bu calismada ‘Hiz Ihlalleri’
.85, ‘Trafik Hatalar1’ .75, ‘Giivenlik Ekipmani Kullanimi® .77 ‘Akrobasi’ .74, ve
‘Kontrol Hatalar1’ .63 olarak bulunmustur.

Risk Algis1 Ol¢egi

Rosenbloom ve arkadaslar1 (2008) trafik ortaminda stirticiilerin aldiklar risk ile ilgili
oz-degerlendirmelerinin  incelenebilmesi amaciyla Risk Algisi  Olgegi’ni
gelistirmislerdir. Olgekte kullamlan ‘ara¢’ kelimesi, olgegin tiim karayolu
kullanicilart icin uygulanabilmesini saglamaktadir. Olgek, siiriis durumlarini temsil
eden 34 maddeden olusmaktadir (kuru bir yolda aracin hakimiyetini kaybetmek, arag
kullanirken yemek yemek, 1slak yolda keskin virajda ara¢ kullanmak, yanip sénen
yesil 1518a yaklagirken hizlanmak, uykusuz bir gecenin ardindan ara¢ kullanmak). Bu
Olcek 5'li Likert tipi (I = Hig riskli degil, 5 = Cok riskli) seklinde puanlanarak
hesaplanmaktadir. Tiirk¢e adaptasyonu Erkus (2017) tarafindan yapilan 6l¢egin bu
calisma Cronbach's Alpha i¢ tutarlilik degeri .88 olarak bulunmustur.

Kisisel Bilgi Formu

Kisisel bilgi formunda yas, ka¢ yildir aktif motosiklet kullandig1 ve son yil toplam
yaptig1 kilometreleri sorulmustur.

islem

Ilk olarak calismaya baslamadan &nce, Isik Universitesi Fen Edebiyat
Fakiiltesi Psikoloji boliimiinden gerekli etik onaylar alinmistir. Katilimcilara
bilgilendirilmis onam formu sunulup, arastirmanin goniilliiliik esasina dayandigi
belirtilmis ve motosiklet ehliyetlerinin var olup olmadigi sorulduktan sonra var olan
kisiler arastirmaya dahil edilmislerdir. Olgekler katilimcilara internet iizerinden
www.surveey.com araciligiyla ulastirilmistir. Katilimeilarin  uygulama  siiresi
ortalama 30 dakika siirmiistiir. Elde edilen bulgular, IBM SPSS Statistics 24
programi kullanilarak, korelasyon ve hiyerarsik regresyon analizi yontemleriyle
olusturulmustur.
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BULGULAR

Korelasyon Bulgular:

Calismanin degiskenleri arasindaki iliskiler 6ncelikle korelasyon analizi ile
incelenmistir (bkz. Tablo 1). Motor hiz ihlali ile kisilik 6zellikleri arasindaki iliskiye
bakildiginda, motor hiz ihlalinin ‘uyumluluk’ (r = -.17, p = .015) ile negatif yonde
ve ‘duygusal tutarsizlik’ (r = .33, p=.000) ile pozitif yonde anlaml1 bir iliskisi vardir.
Motor hiz ihlali ile risk algisina bakildiginda (r = -.50, p = .000) negatif yonde
anlamli bir iligski bulunmustur. Motor trafik hatalari ile kisilik 6zellikleri arasindaki
iliskiye bakildiginda, motor trafik hatalar1 ‘disa doniiklik’ (r = .21, p = .002) ve
‘olumsuz degerlik’ (r = .23, p =.001) ile pozitif yonde anlamli bir iliskiye sahiptir.
Motor giivenlik ekipman kullanimi ile kisilik o6zellikleri arasindaki iliskiye
bakildiginda, motor giivenlik ekipman kullaniminin ‘disa doniikliik’ (r = -.15, p =
.032) ve ‘duygusal tutarsizlik’ (r = -.14, p = .048) ile negatif yonde, ‘sorumluluk’ (r
=.18, p=.011), ‘uyumluluk’ (r = .18, p = .010), ve ‘gelisime agiklik’ (r = .14, p =
.049) ile pozitif yonde anlamli iliskiler icinde oldugu goriilmektedir. Motor akrobasi
ile kisilik ozellikleri arasindaki iliskiye bakildiginda, motor akrobasinin ‘duygusal
tutarsizlik’ (r = .15, p = .036), ‘gelisime aciklik’ (r = .21, p = .003) ve ‘olumsuz
degerlik’ (r = .23, p = .001) ile pozitif yonde anlamli bir iliskisi vardir. Motor
akrobasi ile risk algisina bakildiginda (r = -.33, p = .000) negatif yonde anlamli bir
iligki bulunmustur. Motor kontrol hatalari ile kisilik 6zellikleri arasindaki iligkiye
bakildiginda, motor kontrol hatalarinin ‘disa doniiklik’ (r = .30, p = .000) ve
‘olumsuz degerlik’ (r = .16, p=.023) ile pozitif yonde yonde anlamli bir iligki vardir.

Tablo 1: Degiskenler Arasindaki iliskiler

A1, (550 1 ] 3 3 3 ] r B k) i 11
1. Dngaddaii klik L&L(.56) 1
2 Sorumbaluk B4R [4%) 06 1
1 Uyamluluk 4.2 [ 58 - 08 AR 1
d Duygusal twtarsizlsk 240 (.T5) A1 W =18 1
5. Deneyime agakhk 400 (.64) =15 547 83" -5 |
&, Dumsuz degerlik 2,08 (,52) A6 03 20" AT .01 1
7. Hiz ihlala 244 (.S 12 =10 17T =30 01 a3 1
&. Trafik hatalan 165 (42} 217 -02 =10 14 N | I X S & 1
9. Givenlik ekipmam 433 (105) 058" LI A N I N L b - 0E
10, Akrobasi 156 {.65) g 02 02 A5 [ R & | . L |
11. Kaontrol hatalan LI 207 06 -4 11 -0 .16 =18 237 -1 a1 |
12, Risk algm 3,790 48) ik} 14 12 a7 o2 =0 <50 =02 o =33 =08

Nal:*p < 05 "*p< 01
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Kisilik degiskenleri ve risk algisinin motosiklet kullanim tarzi ile iliskisinin
incelenmesi igin hiyerarsik regresyon analizi kullanilmigtir. Motosiklet kullanim
tarzinin bes alt baslig1 oldugu icin, analizler her bir bagimli degisken i¢in ayr1 ayri
uygulanmustir. Biitiin analizlerde, yas ve toplam kilometre kontrol degiskeni olarak
birinci adimda analize girilmistir (bkz. Tablo 2).

Tablo 2: Motosiklet Kullanimi Tarzina Iligkin Hiyerarsik Regresyon
Analiz Sonuglari

1. Motor hiz ihlali 2. Trafik Hatalan 3. Giivenlik Ekipmant 4, Akrobasi 5. Kontrol Hatalan
ROM® F f p R M Fp p RRMB®F p p B M#BF PR R F P
f f
1 - 00 02 02 238 05 0 0 3% NN N 0002 0 240 093
Yag 000 1504 0 %7 -3 .00 -5 0%
Toplam KM 00 01 8% 0803 02 80 00 969
2 20 13 616 00 09 07 2% 0000 0 14 a1 06 50 0012009 305 002
Disadoniklik 100206 1211 A0 0 990 300
Sorumluluk 09261 06 47 16 08 09267 118
Uyumluluk 210020 -0 643 0 3% 03 6% 00 An
Duygusal 200 00 T8 -06 501 06 486 -0 36
Tutarsizlik
Gelisime Aqtklik 08 36 120200 R 24007 083
Olumsuz 2009 0% 08663 408 08
Degerlik
3 % 15 1m 00 09 00 21 0B 1m 0423 06 643 0012 00 28 003
Risk Algsi -4 000 0 6% 0 3% -6 .00 -0 286

[lk regresyon analizinde, motor hiz ihlali bagimli degisken olarak alinmistir.
Birinci adimda kontrol degiskeni olarak girilen yas ve toplam kilometre degiskenleri
ile motosiklet kullanim tarzinin alt boyutu olan motor hiz ihlali arasindaki iligkinin
anlaml1 oldugu goriilmektedir (R*= .07, F2, 105= 7.94, p = .000) ve yas ile motor hiz
ihlali arasinda negatif yonlii bir iliski bulunmustur (8 = -.27, p =.000). ikinci adimda
yer alan kisilik 6zellikleri ile motor hiz ihlali arasinda anlamli bir iliski bulunmustur
(4R?*= .13, Fs19= 6.16, p = .000). Kisilik 6zelliklerinin alt boyutu olan duygusal
tutarsizlik, (f = .22, p = .007) ve olumsuz degerlik motor hiz ihlalini pozitif yonde
yordamaktadir (8 = .21, p = .009). Ugiincii adimda analiz edilen diger degisken olan
risk algis1 ile motor hiz ihlali arasinda da anlamh bir iliski bulunmustur (4R*= .15,
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Fo,101 = 11.79, p = .000). Sonuglara gore, risk algisi, motor hiz ihlalini negatif yonde
anlaml bir sekilde yordamaktadir (f = -.42, p <.001).

Ikinci regresyon analizinde, trafik hatalar1 ile yas ve toplam kilometre
arasindaki iliskiye bakilmistir ve anlamli bir iligki bulunamamustir. Kisilik 6zellikleri
ile trafik hatalar1 arasindaki iliski iliski incelenmistir ve model anlamli olarak
bulunmustur (4R*=.00, Fg 101 = 2.11, p = .031) fakat risk algis1 ve trafik hatalart
arasinda anlamli bir iliski bulunamamistir.

Motosiklet kullanim tarzinin tiglincii alt boyutu olan akrobasi ile yas ve
toplam kilometre arasindaki iligki incelenmistir ve anlamli bir sonug elde edilmistir
(R?= .11, Fy 108 = 12.40, p = .000). Degiskenler arasindan sadece yas degiskeni ile
akrobasi arasinda negatif yonde anlamli bir iliski bulunmustur (f = -.34, p < .001).
Kisilik 6zellikleri ile akrobasi arasinda anlamli bir iliski bulunurken (4R?= .06, Fs,
12= 5.07, p < .001), kisilik 6zelliklerinin alt boyutlarindan deneyime agiklik ile
akrobasi arasinda pozitif yonde anlamli bir iligki bulunmustur (8 = .24, p = .007).
Risk algis1 ile akrobasi arasindaki iliski incelendiginde model anlamli bulunmustur
(4R%*= .06, F9, 101 = 6.43, p = .000) ve risk algis1, akrobasi hareketlerini negatif yonde
anlaml bir sekilde yordamaktadir (f = -.26, p = .000).

Motosiklet kullanim tarzinin dordiincii alt boyutu olan giivenlik ekipman
kullanim ile yas ve toplam kilometre degiskenleri arasindaki iliskisi incelenmistir
ancak anlamli bir iligki bulunamamistir. Benzer sekilde kisilik 6zellikleri ve risk
algist ile giivenlik ekipmani kullanimi arasinda da istatiksel olarak anlamli bir iligki
bulunamamugtir.

Son analizde kontrol hatalar1 bagimli degisken olarak analize girilmistir.
Birinci adimda yas ve toplam kilometre ile kontrol hatalar1 arasindaki iligki
incelenmistir, ancak anlamli bir sonu¢ bulunamamustir. Kisilik 6zellikleri ve kontrol
hatalar1 arasindaki iliskiye bakildiginda anlamli bir sonug bulunmustur (4R*= .09,
Fs, 190= 3.15, p = .002). Disadoniikliik ile kontrol hatalar1 arasinda pozitif yonde
anlamli bir iliski elde edilmistir (f = .33, p = .000). Risk algis1 {igiincii basamakta
analize dahil edilmistir ve model anlaml1 bulunmustur (4R?*= .00, Fg 101 = 2.93, p =
.003), fakat risk algisinin etkisi istatistiksel olarak anlamli bulunamamustir.

TARTISMA

Bu ¢alismada motosiklet siiriiciilerinin kisilik 6zelliklerinin ve risk algilarinin
motosiklet kullanim tarz1 ile arasindaki iliskinin incelenmesi amaglanmistir. Ilgili
alanyazin incelendiginde, kisilik 6zellikleri, risk algis1 ve siiriis tarzi arasindaki
iligkiye odaklanan ¢aligmalar oldugu goriilmektedir (Machin ve Sankey, 2008; Chen,
2009; Ivers ve ark., 2009; Wong ve ark., 2011; Ozkan, Lajunen, Dogruyol, Yildirim
ve Coymak, 2012; Balkan-Bilgin, 2016). Alanyazin tarandiginda, motosiklet
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kullanicilart ile yapilan ¢alismalarda, bu ¢alismanin amacini olusturan motosiklet

kullanim tarzi, kisilik ozellikleri ve risk algisinin birlikte calisildigr ilk caligsma
oldugu gorilmiistiir.

Motosiklet kullanim tarzinin alt faktorii olan hiz ihlali ile kisilik 6zellikleri ve
risk algis1 arasinda anlamli sonuglar elde edilmistir. Caligmada hiz ihlali, duygusal
tutarsizlik ve olumsuz degerlik kisilik 6zellikleri ile pozitif yonde iliskiliyken, risk
algis1 ile negatif yonde iliskilidir. Alanyazin incelendiginde duygusal tutarsizlik
kisilik 6zelligine sahip insanlarin diger insanlara gére daha gergin, sinirli ve kaygil
olma egiliminin yiiksek oldugu bilinmektedir (Cavus ve Pekkan, 2016). Fyhri ve
Backer-Grondahl (2012) tarafindan yapilan ¢alismada duygusal tutarsizligi yiiksek
kisilerin bahsedilen 6zelliklerine bagl olarak trafikteki risk algilarinin da daha diisiik
oldugu bulgulanmigtir. S6z konusu bulgular, duygusal tutarsizlik ve olumsuz
degerlige sahip bireylerin trafik ortaminda daha fazla hiz ihlali yapmalar ve risk
algilarinin da daha diisiik olmasi beklentileri ile tutarlilik gostermektedir.

Trafik hatalar1 ile kisilik o6zellikleri ve risk algisi arasinda bir iligki
bulunmazken, yas ile negatif yonde anlamli bir iliski oldugu goriilmektedir. Zhang,
Yau ve Chen (2013) yaptiklar1 ¢alismada otomobil siiriiciileri baglaminda geng
stiriiciilerin, orta yas ve yagl siiriicii grubuna gore daha fazla trafik hatas1 yaptigini
bulgulamistir. Benzer sekilde, motosiklet siiriiciileri ile yapilan bir ¢aligmada da yas
ile trafik hatalar1 arasinda negatif bir iligki oldugu bulgulanmistir (Joewono ve
Susilo, 2017). Literatiirde, katilimcilarin 6z-degerlendirmelerinin incelendigi
calismalarin yaninda, davranislarin incelendigi deneysel calismalarda da yash
gruptaki katilimcilar simiilator siiriis gorevlerini gen¢ gruptaki katilimcilara gore
daha az trafik hatasi yaparak tamamlamislardir (Konstantopoulos, Chapman ve
Crundall, 2010). Yash ve geng gruplar arasindaki yas farkinin minimumda tutuldugu
calismalarda dahi benzer bulgular bulunmustur. Yasin artmasiyla yapilan hata
oranlarindaki diisiisiin sebebi olarak deneyimin yani sira, bireylerin karar verme,
kompleks diisiinme, planlama ve risk alma gibi bilissel siireclerin gerceklestigi beyin
bolgesi olan prefrontal korteks gelisiminin de etkili oldugu bulunmustur (Foy,
Runham ve Chapman, 2016). Bu nedenle yas ile risk alma davranisi arasindaki iligki
sadece deneyime dayanmamakta, ayni zamanda katilimcilarin beyin gelisimi de
etkili olmaktadir. Calismalar dogrultusunda, Tiirkiye 6rnekleminde de motosiklet
stiriiciilerinin yasi arttikga tehlikeye yol agabilecek trafik hatalarini1 daha az yaptiklari
ve niyetli bir sekilde gergeklestirilmesiyle trafik hatalarindan ayrilan trafik ihlallerini
de daha az yaparak daha giivenli siiriicli davranis1 sergiledikleri belirtilebilir.

Bir diger degisken olan akrobasinin, deneyime agiklik kisilik 6zelligi ile
arasinda anlamli bir iligki oldugu ve risk algisi ile negatif yonde iligkili oldugu
bulunmustur. Risk algismin siiriis tarzi {izerinde Onemli bir etkisi oldugu
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bilinmektedir (Machin ve Sankey, 2008). Risk algis1 diisiik bireyler tehlikeyi
azimsadiklarindan dolay1 daha fazla hata ve ihlallerde bulunmaktadirlar (Ozen, Geng
ve Kaya, 2014). Bu bulgular sonucunda risk algisi diisiik bireylerin daha fazla 6n
tekerlegi havaya kaldirmak, diger siiriiciilerle resmi olmayan yariglara girmek,
tekerlek dondiirmek gibi akrobasi hareketlerinde bulunacagi 6n goriilmekteydi. Bu
davranislarin riskli siiriiciiliikle de baglantili olmasinin yaninda siiriicliniin risk algisi
diizeyinin diisiik olmas1 da etkili olabilir. Caligmanin sonucunda alanyazin ile tutarl
ve calismanin beklentileri ile uygun sonuglar elde edilmistir. Buna ek olarak,
gelisime aciklik ile akrobasi arasindaki pozitif iligki, gelisime agik kisilerin ayni
zamanda yeni deneyimlere a¢ik olmasi ile agiklanabilir.

Calismada giivenlik ekipmani kullanimu ile risk algist arasinda anlamli bir
iligki bulunamamistir. Motosiklet ve otomobilin kaza aninda siiriicliyli koruma
donanimlari agisindan karsilastirildiginda, motosiklet daha diigiik korumaya sahip
bir arag ve basit kazalarda bile 6liimciil veya ciddi yaralanmalara yol agabilecek bir
tasit oldugundan giivenlik ekipmani kullanimi hayati 6nem tagimaktadir (Arslan ve
Saglam, 2017). Norris ve Myers (2013) tarafindan yapilan bir calismada risk algisi
daha diisiik bireylerde de tehlikenin azimsandigir ve ekipman kullaniminin daha
disik oldugu bulgulanmigtir; fakat bahsedilen Oriinti bu ¢aligmada
bulgulanamamistir. Motosiklet siiriiciileri ile yapilan bir bagka calismada ise
nevrotiklik, uyumluluk ve gelisime agiklik kisilik 6zellikleriyle giivenlik ekipmani
kullanimi arasinda herhangi bir iligki bulunmazken; agresiflik ve disadoniikliik
kisilik ozellikleriyle giivenlik ekipmani kullanimi arasinda anlamli bir iligki
bulunmustur (Antoniazzi ve Klein, 2019). Bu calismada ise giivenlik ekipmani
kullanimu ile kisilik 6zellikleri arasinda da bir iligki bulunamamistir. Degiskenler
arasinda herhangi bir iliskisellik bulunmamasinin, yapilan alanyazin incelemesi de
dikkate alindig1 zaman Tiirkiye 6rneklemi gibi gelismekte olan iilkelerde giivenlik
ekipmani kullaniminin az olmasina bagli olabilecegi diisiiniilmektedir.

Caligmada, kontrol hatalar1 ve disa doniikliik arasinda pozitif yonlii bir iligki
bulunmustur. Benzer bir bulgu olarak, alanyazinda da disa doniik siiriiciilerin ihlal
ve kazalara daha yatkin olduklart bulunmustur (Eysenck ve Eysenck, 1975).
Bulgular alanyazin ile birlikte degerlendirildiginde, disa doniikliik boyutunda
yiiksek olan motosiklet kullanicilarinin kontrol hatalari yapmaya daha fazla meyilli
olduklari sdylenebilir.

Sonug¢ ve Oneriler

Tim bu sonuglar, otomobil siiriiciileri ve profesyonel siirliciiler gibi
motosiklet stiriiciilerinin de dahil oldugu grubun, risk algis1 ve kisilik 6zelliklerinin
motosiklet kullanim tarzi lizerinde riskli siiriiciiliige yol acan faktorler oldugunu
gostermektedir. Ayrica, motosiklet kullanim tarzinin, 6zellikle de hiz ihlali ve
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akrobasi boyutlarinin kisilik 6zellikleri ve risk algisindan etkilenebilecegine isaret
etmektedir. Bu bulgularin trafik ortaminda yol kullanicilarinin can ve mal
giivenligini tehdit eden ara¢ kullamim tarzinin anlagilmasi ve oOzellikle trafik
giivenligi igin gelistirilen dnlem programlarinda bu ozelliklere yer verilmesi trafik
giivenligi icin Onlemlerin alinabilmesi adina uzun vadede fayda saglayacaktir.
Bununla birlikte, stiriicii ehliyeti egitimlerinde cesitli glincellemeler ve/veya riskli
goriilen stiriiciiler i¢in ek egitimler gergeklestirilebilir. Sosyo-ekonomik seviyenin
de bir degisken olarak caligmaya dahil edilmesi ve gruplar arasinda karsilastirma
yapilmasi, 6zellikle glivenlik ekipmani kullanimi baglig1 altinda ileriki ¢aligmalarda
alanyazina biiyiik katki saglayacaktir. Tiim bunlarla, bu ¢alisma hem teorik hem de
uygulama alanlarinda etkili olabilecek sonuglar sunmaktadir.

Bu ¢alisma, trafik giivenligi ile dogrudan veya dolayli olarak baglantili olan
kisilik 6zellikleri ve risk algisi kavramlarinin bir arada kullanip ilk defa motosiklet
kullanicilarini incelemesi bakimindan degerlidir. Bununla birlikte literatiire anlaml
sonuglar sunmus olup ilerideki ¢alismalara yol gosterici niteligindedir. Bunlara ek
olarak, bulgular degerlendirilirken, 6z-bildirim yontemi ile veri toplanmasina baglh
sosyal istenirlik kaynakli olasi yanliliklar géz éniinde bulundurulmalidir.
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