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Ozet

Trafik kazalart nedeniyle Tiirkiye'nin 6dedigi sosyal ve ekonomik bedel ¢ok yiiksek diizeylere
ulagsmistir. Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde yol giivenligi sorununu sadece geleneksel "in-
san, ara¢ ve yol" liclemesi ile agiklamak miimkiin degildir. Bu yazida, Tiirkiye'nin 6zellikleri goz
ontine aliarak, trafik giivenligi ve siiriici davranisglart sosyal psikolojik acidan ele alinmaktadir.
Geleneksel "bireysel farkliliklar" yaklasimindan ¢ok "ortam ig¢inde insan" yaklagimi gibi sistem
ve/veya biitiinciil yaklagimlarinin soruna daha kalic1 ¢oziimler getirecegi one siiriilmektedir. ‘nsan
faktorii dikkate alindiginda, kazalarin baslica nedeni trafik ihlalleridir. Basta trafik ihlali aligkan-
181 olmak {izere, siiriicti davraniglari hem siiriiciiliik becerilerine asirt giivenme gibi bireysel hem
de caydirici sosyal normlarin eksikligi gibi sosyal nedenlerle agiklanabilir. Siiriiciiliik performan-
st ile giivenli siiriiciiliik becerileri arasindaki asimetrik iligkinin de ihlallerde ve kazalarda onemli
bir rolii olabilir. Riskli ara¢ kullanmanin nedeni ne olursa olsun, siirdiiriilebilir trafik giivenligi icin
cok iyi planlanmis ve kiiltiirel 6zellikleri dikkate alan davranig degisim programlarinin uygulan-
masi gerekir. Yazinin son boliimiinde bu tiir programlar 6zetlenmekte ve trafik giivenliginde dik-
kate alinmasi gereken dort temel unsur (yasama, denetim, pekistirme ve egitim) kapsamli olarak
tartistlmaktadir.

Anahtar kelimeler: Trafik giivenligi, giivenlik ve siiriiciiliik becerileri, davranig degisimi
Social Psychological Factors in Traffic Accidents: Driver Behaviors, Skills and
Social Political Environment
Abstract

Social and economic cost of traffic accidents in Turkey has reached an alarming level. It is almost
impossible to completely understand the problem of road safety within the framework of the
conventional "human-vehicle-road" trilogy only in developing countries including Turkey. In this
review, the issue of traffic safety and driver behavior was analyzed from the social psychological
perspective by considering the culture specific characteristics. It was asserted that the system
and/or integrative approaches such as "person in situation", rather than "individual differences"
perspective may be much more effective for attaining permanent solutions. Concerning human
factors in traffic accidents, traffic violations seem to be the primary causal agent. Most of the
driver behaviors including violations can be explained on the basis of both individual level, such
as overconfidence on the driving skills, and social level, such as the lack of deterrent social norms.
The asymmetrical interplay between driving and safety skills also plays a role on the risky driving
and violations. Whatsoever the reasons of risky driving, there is an urgent need for the
well-designed and applicable behavior modification programs which take into account cultural
specific aspects for sustainable traffic safety. For this purpose, the commonly known behavior
change models were summarized and the four fundamental elements of traffic and transportation
safety (legislation, enforcement, reinforcement, and education) were extensively discussed in the
final section of this paper.
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N. SUMER

1. Girig

Tiirkiye’de karayolu tagimaciliginin ulasim
icindeki pay1 yiizde 95’e ulagmistir. Bu ulagim
tliriiniin en ciddi sorunu olan trafik kazalari,
ozellikle 18-26 yaslart arasindaki genglerin bas-
ta gelen 6liim nedenidir ve en 6nemli sosyal so-
runlarimizdan biri olmaya devam etmektedir.
Emniyet Genel Miidiirliigii (EGM) istatistikleri-
ne gore, 2001 yilinda trafik kazalarinda 2954’
polis, 1432°si jandarma bolgesinde ve 367’si
kaza yeri disinda olmak iizere toplam 4753 kisi
hayatin1 kaybetmigtir. Bir 6nceki yilla karsilas-
tirildiginda polis bolgesindeki oliimlii kazarlar-
da yaklasik % 25 oraninda bir azalma gozlen-
mektedir (bkz., EGM Trafik Istatistik Yillig,
2001). Ancak, Karayollar1 Genel Miidiirlii-
gii'niin (KGM) SWEROAD firmasina 2001 y1-
Iinda hazirlattigr Trafik Giivenligi Raporu’na
gore, trafik kazalarindaki 6liim oran1 EGM ista-
tistiklerinde belirtilenden yaklagik iki kat daha
fazladir. Ad1 gecen rapora gore, EGM istatistik-
leri jandarmanin sorumlu oldugu bolgelerdeki
oliimleri ve kazalardan sonra hastanelerde yasa-
mint yitirenleri tam olarak kapsamamaktadir.
Bunlar da dikkate alindiginda 6liim oraninin
1999 yili i¢in gercekte 9163 olmasi gerektigi
tahmin edilmektedir. Ayn1 rapor dikkatle ince-
lendiginde, son on yilda 100.000 kisi, ya da arag
bagina diisen 6liimlerin ve yaralanmalarin gore-
ce bir azalma egilimine girdigi, ancak kaza sa-
yisinda hizli bir artisin oldugu gézlenmektedir.

Trafige kayith ara¢ basina diisen ya da yilda
gidilen km miktar1 dikkate alinarak yapilan he-
saplamalara gore 100.000 araca diisen kazalar-
da olen kisi sayis1 Avrupa’da yaklasik 11,
ABD’de 15 iken, bu say1 iilkemizde 125’tir
(United Nations, 1999). Bu oran Avrupa Birli-
gi'ne liye iilkelerin ortalamasindan yaklasik 12-
15 kat daha yiiksektir. Ustelik bu oran sadece

EGM istatistikleri dikkate alinarak yapildigin-
dan gercek 6liim oranini yansitmamaktadir.

Oliimlerin diginda, yol actig1 yaralanmalar,
sakat kalmalar, isgiicli ve ekonomik kayiplarla
ara¢ kazalari, sosyal maliyeti en yliksek sorun
olmaya devam etmektedir. Ne yazik ki trafik
kazalarimin toplum ve kazazedeler iizerindeki
sosyal ve psikolojik sonuglar1 iizerinde nere-
deyse hi¢ durulmamaktadir. Kazalar sonucunda
yiiklenilen sosyal bedel, kaza gegirenlerin ve
yakinlarinin yasadigi psikolojik travmalar,
Oltimlerin ve ekonomik kaybin {izerine yeni be-
deller eklemektedir. Ozellikle agir kaza geciren
trafik kurbanlarinin bazen basta Travma Sonra-
st Stres Bozuklugu olmak iizere yillar siiren psi-
kolojik sorunlar yagadiklart ve bunun diger is-
levsel bozukluklara yol actigi bilinmektedir
(6rn., Koren, Arnon ve Klein, 2001).

Trafik kazalarinin nedenleri genellikle insan,
ara¢ ve cevre (yol ve diger cevresel unsurlar)
faktorlerinin etkilesimi ile agiklandigindan tra-
fik giivenligi alan1 dogas1 geregi disiplinlerarasi
bir calisma alandir. Ancak, kazalarda “insan
faktoriiniin” oynadig1 6nemli rol nedeniyle, ula-
sim ve yol giivenliginin saglanmasinda ve siir-
diiriilebilir bir trafik giivenligi kiiltiiriiniin olus-
turulmasinda psikologlara ¢cok 6nemli gorevler
diismektedir. Hem arastirmaci hem de uygula-
maci olarak psikologlarin bu konudaki ¢alisma
alanlar siiriiciiliik icin gerekli psikomotor ve zi-
hinsel siireglerin incelenmesinden degerlendi-
rilmesine, trafik giivenligi kampanyalarinin yii-
rlitiilmesinden trafik ve siiriicii egitimi prog-
ramlarinin hazirlanmasina, trafikte insan iligki-
lerinden kazazedelerin ihtiya¢ duydugu psiko-
lojik miidahale programlarina kadar bir ¢ok ala-
n1 kapsamaktadir (bkz., Rothengatter, 1997;
Summala, 2001). Bati iilkelerinde trafik psiko-
lojisi betimleyici ve deneysel bir alan olmanin
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Otesine gecmis, ulasim giivenligi ile ilgili sorun-
lara ¢oziimler lireten bir alan olmaya dogru iler-
lemektedir (Rothengatter, 2001). Tiirkiye’de
1997 yilinda degistirilen 2918 sayili yasanin
“psikoteknik degerlendirme” uygulamasini bas-
latmasi ve ilgili diizenlemeler ve yonetmelikler-
le Tiirk Psikologlar Dernegi’ne yiikiimliiliikler
getirmesi lizerine psikologlarin bu alanla sicak
temas1 saglanmig ve ozellikle “psikoteknik de-
gerlendirme” alaninda ¢alismaya baslamiglardir
(ayrintili bilgi icin bu sayidaki Yesim Yasak’in
ve Nurhan Er’in makalelerine bakiniz). Ancak,
diger potansiyel arastirma ve calisma alanlari
diisiintildiigiinde, psikologlarin ¢ok daha aktif
olarak trafik giivenligi konusuna egilmeleri ge-
rektigi asikardir. Bu dogrultuda, bu yazinin
amaci trafik giivenligi ve siiriicii davranislar
arasindaki iligkiyi sosyal psikolojik agidan ele
almak ve iilkemizdeki durumu psiko-politik bir
yaklasimla analiz etmektir.

2. Geligmekte olan iilkelerde ve
Tiirkiye’de trafik kazalarina
psiko-politik bir bakig

Trafik kazalarinin nedenlerini ve ¢oziim
onerilerini iilkelerin genel sosyo-ekonomik ge-
lismiglik diizeylerinden, ulasim konusundaki
politik tercihlerinden ve kiiltiirel 6zelliklerinden
bagimsiz olarak ele almak miimkiin degildir.
Psikologlarin (ya da genel olarak sosyal bilim-
cilerin), dogas1 geregi disiplinlerarasi calisilma-
s1 gereken ve baglama 6zgiin olan bdylesi bir
sosyal sorunu, sadece Bati iilkelerinde ele ali-
nan parametrelerle incelemeleri ciddi eksiklik-
lere, hatta sakincalara yol agabilir. Ulkemizde
trafik kazalarinin politik sorumlulugunun, hizli

ekonomik gelisim donemlerinde ulagim ve tasi-
macilik alanindaki tercihlerini agirlikli olarak

karayollarindan yana kullanan, cografi 6zellik-
leri ve alt yapi1 birikimleri bakimindan daha
avantajli durumda olan deniz ve demiryollar
gibi giivenli tasimacilik yollarim1 ihmal eden si-
yasi karar alicilara ait oldugu one siiriilebilir.
Ancak, ulagim giivenligi sorununun bu denli
ciddi boyutlara ulagsmasinda otomobillesme
oranina paralel olarak fiziki alt yap1 yatirimlari-
nin yapilamamus, siirdiiriilebilir ve etkin trafik
denetim sisteminin kurulamamig ve giivenli sii-
rliciiliik tutum ve davraniglart kiiltiiriiniin top-
lumda olusturulmamis olmasinin pay1 biiyiiktiir.
Bat iilkelerinde, 6zellikle ABD ve Ingiltere’de
trafik kazalarina tarihsel agidan bakildiginda,
hizli otomobillesme donemlerinde kazalarin da
cok yiiksek diizeylerde oldugu, ancak dogru ta-
simacilik ve siirdiiriilebilir ulagim giivenligi po-
litikalarinin toplumda yayginlastirilmasiyla bir-
likte 6zellikle oliimlii kazalarda ¢ok ciddi azal-
malarin oldugu gozlenmektedir.

Gelismekte olan iilkelerde hizli kentlesme
ve beraberinde getirdigi hizli otomobillesme,
trafik ortaminm kisa siire icinde agirlastirmakta
ve ulagim giivenligine ciddi bir tehdit olustur-
maktadir. Tiirkiye’de hem kentlere go¢ hizla
devam etmekte, hem de trafige tescil edilmig
ara¢ sayist her on yilda neredeyse ikiye katlan-
maktadir. EGM istatistiklerine gore (2001),
1992 yilinda tescilli ara¢ sayis1 5.055.968 iken
bu say1 2001 yilinda 9.821.084 e ulagsmustir. Sii-
riicii belgesine sahip olan kisi sayisi da yaklagik
7.5 milyondan 15 milyona yiikselerek neredey-
se ayni1 oranda ikiye katlanmistir. Bu sayilari iil-
kemizde kentlesme ve sanayilesmenin hizli iv-
me kazandig1 1950°1i yillarla karsilastirdigimiz-
da, kentlerde yasayan niifusun toplam niifusa
oraninin %15’lerden % 60’lara yiikseldigi, mo-
torlu ara¢ sayisinin ise bunun ¢ok 6tesinde defa-
larca katlandig1 goriilmektedir. 1992 ve 2001
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yullarinin istatistikleri karsilagtirildiginda, 10
yillik donemde kaydedilen trafik kazalari {i¢ kat
artarak yaklasik 170.000’den 410.000’e yiiksel-
migtir. Yaralt sayist ise her iki yilda da ayni
orandadir (yaklasik 95.000 yarali). Buna karsi-
lik, kazalarda kaybedilen kisi sayisi (EGM ista-
tistiklerine gore) 1992 yilinda 6214 iken 2001
yilinda 4753 kisiye gerilemistir. Diger bir de-
yisle, otomobillesme orani ve kaza sayisinin
artmasina karsin kaybettigimiz kisi sayisinda
gorece bir azalma goze ¢arpmaktadir. Kazalarin
artmasina kargin oliimlerin azalmasinda kismen
otomobil iiretim teknolojilerin ulastig1 diizey,
araglarda siiriicii ve yolcu koruma sistemlerinin
daha gelistirilmis olmast ve acil miidahale hiz-
metlerindeki iyilesme gibi faktorlerin payr var-
dir. Ancak, bu bulgu ¢ok dikkatle degerlendiril-
melidir. Aslinda hemen hemen biitiin iilkelerde
hizl1 otomobillesme beraberinde kaza sayisinda
bir artigsa yol acarken, ara¢ sayist ve kazalarda
olen kisi sayisi orani bakimindan bir azalmaya
eslik etmektedir'. Evans (1991) bu konuda yap-
t1ig1 ayrintili bir analizde, hizli otomobillesme
doneminin basinda 6zellikle yaya oliimlerinin
cok yaygin gozlendigini fakat, ara¢ kullanma
siklig1, gidilen mesafe, yol ve araglardaki tekno-

lojik iyilesmeler, toplumda giivenlik normlari-
nin gelismesi, tibbi hizmetlerdeki iyilesmeler
vb. gibi bir cok sosyal ve ekonomik faktoriin et-
kisiyle oliimlerin azaldigini belirtmektedir.
Ozellikle son 30 yilda gelismis iilkelerde oto-
mobil sayis1/6liim oraninda ¢ok carpic bir diis-
me gozlenmektedir. Evans (1991), bu diismede
etkili olan en 6nemli faktoriin insan davranigin-
daki “ulasim giivenligi ve riskten kagcinma” yo-
niindeki degismenin oldugunu vurgulamaktadir.
Bu degismenin sosyal normlarda ve yasal dii-
zenlemelerdeki degismelerle pekistirildigi be-
lirtilmektedir.

Tiirkiye’de gozlenen durum gercekte bagta
Latin Amerika iilkeleri olmak iizere gelismekte
olan iilkelere 6zgii bir oriintiidiir. Ornegin, Vas-
concellos (1999), Brezilya’da 1960’larda basla-
yan hizli kentlesme ve karayolu yapimi done-
minden sonra katlanarak artan trafik kazalari-
nin, 1995 yilinda 18 milyon aracin bulundugu
tilkede ara¢ kazalarinda 340.000 kisinin yara-
landigin1 ve 28.000 kisinin hayatin1 kaybettigi-
ni belirtmektedir. Cin ve Hindistan gibi niifus
yogunlugu yiiksek ve gelismekte olan diger iil-
kelerde de benzer durum goézlenmektedir. An-

'Bu konudaki istatistikler genellikle 100.000 kisi basina ya da 10.000 arag basina diisen 6liimler olarak hesaplanmaktadir. Trafik giiven-
ligi bakimindan niifus yogunluguna oranla ara¢ sayisini dikkate almak daha dogru tahminler sunmaktadir. Bu nedenle, bu tiir istatistiklerde
arag sayisini ya da yilda gidilen km miktarin1 g6z 6niine alarak karsilagtirmalar yapmak daha dogrudur. Ornegin, 1999 yili igin liim sayist
olarak SWEROAD un verdigi 9163 rakamini dikkate alirsak, Tiirkiye’de 100.000 kisi basina diigsen 6len kisi sayist (o yil i¢in niifusu 65 mil-
yon kabul ettigimizde) 14.1°dir. Bu oran yaklasik olarak Brezilya icin de gegerlidir. Gelismis iilkelerde de benzer sayilar goriilebilir. Orne-
&in, bu oran Fransa’da 15.1, ABD’de 15.3, Ingiltere ve Isve¢’te 6.0, trafik giivenligi bakimmdan biraz Tiirkiye’ye benzeyen Yunanistan’da
22.0, Portekiz’de de 28.0°dir. Ancak, daha dogru karsilastirma sunan arag sayisi ile olan orana baktigimizda, 1999 yilinda Tiirkiye’de trafi-
8e kayith arag sayis1 8.837.403’tiir ve dolayisiyla 10.000 araca diisen 6len kisi sayist 10.37°dir. Bu oran Brezilya’da 11.3, Yunanistan’da 5.4,
Portekiz’de 4.4, Isveg’te 1.1 ve Fransa’da 2.8dir. Diger iilkelere iliskin bu tiir istatistikler ve kargilagtirmalara Internet iizerinden rahathkla
ulagilabilir. Ancak bu istatistikler kadar bunlarin hesaplanmasinda kullanilan parametreler ve bu parametrelerin ne oranda giivenilir istatis-
tiklere dayandig1 da ¢cok onemlidir. Bunun disinda 6l¢iit degisken igin alman parametrenin (arag sayis, niifus vb.) nitelik olarak iilkeden iil-
keye degistigi de dikkate alinmalidir. Ornegin, iilkelerin ara¢ kompozisyonu ¢ok degiskendir. Tiirkiye’de traktorlerin arac sayisi icinde ora-
ni1 diger iilkelerden ¢ok yiiksek olabilir, fakat bu traktorlerin 6liimlii kazalardaki oran1 daha diisiik olabilir. Biiyiik kentlerde 100.000 kisiye
diisen kaza ve oliim sayisi ¢ok yiiksek iken kirsal bolgede bu oran ¢ok daha diisiik olabilir.

Trafik giivenligine iligskin karsilagtirmali istatistiklere basta Birlesmis Milletler’in, Avrupa Birligi’nin ve farkl iilkelerin ulagim ve tra-
fik giivenligine iliskin web sayfalar1 olmak iizere Internet ortaminda ¢ok sayida kaynaktan ulagilabilir. Ornegin, bu dipnotta kullanilan bazi
istatistiksel bilgiler asagidaki kaynaklardan alinmistir.

http://www.transtat.dft.gov.uk/facts/accident/person/person98.htm#euro

http://web.warracksc.vic.edu.au/~lib/ABS_YB_2002/cd/wcd00003/wcd003d1.htm

Benim en cok yararlandigim ve herkese onerdigim, icinde ¢cok zengin yazilarin bulundugu adreslerden biri de “www.drivers.com”dur.
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cak, gerek Tiirkiye’de gerekse diger gelismekte
olan iilkelerde trafik kazasi rakamlar1 dikkatle,
hatta kuskuyla degerlendirilmelidir. Biitiin iil-
kelerde trafik kazalarinin, ozellikle de yarala-
nanlara iliskin oranlarin, istatistiklere gercekte
oldugundan daha az yansidig1 bilinmektedir.
Fakat bu durum gelismekte olan iilkelerde daha
belirgin olarak gozlenmektedir. Vasconcellos
(1999), gelismekte olan iilkelerdeki trafik kaza-
larinin hem eksik sayildig1 hem de eksik rapor
edildigi icin ulusal diizeyde gergek rakamlarin
tam olarak bilinemeyecegini ileri siirmektedir.
Tiirkiye’de EGM ve KGM SWEROAD rapor-
larinda verilen istatistikler karsilastirildiginda,
kaza verilerinin celigkili oldugu ve muhtemelen
yiiksek oranda veri (kaza) kaybini icerdigi soy-
lenebilir. Trafik ve ulagim alaninda saglikli veri
tabanlarinin olusturulmasi bu alanda arastirma
yapanlar i¢in ¢cok hayati bir nem tagimaktadir.
Gelismis iilkelerde oldugu gibi kaza istatistikle-
rinin ¢ok kaynaktan (polis, jandarma, hastane-
ler, yerel otoriteler, sigorta sirketleri vb.) yarar-
lanarak hazirlanmasi, hizli giincellestirilmesi ve
etkilesimli analizlere ve grafik gosterimlere izin
veren bilgisayar ortamlarinda, anlasilir bir dil
ve formatla sunulmasi gerekir. EGM Internet
sayfasinda aylik ayrintili kaza istatistiklerini ya-
yinlayarak bu alana 6nemli bir katkida bulun-
maktadir. Ancak, sistemin biitiin nesnel bilgile-
ri saglayacak ve kaza analizleri yapmaya izin
verecek yapida gelistirilmesi ¢ok yararl olacak-
tir.

Yukaridaki goriiglerle tutarli olarak bazi
arastirmacilar gelismekte olan iilkelerdeki trafik
gilivenligi sorununu sanayilesmis {ilkelerdeki
nedensel faktorlerle incelemenin yanlis oldugu-
nu belirtmektedirler. Vasconcellos (1996), ge-
lismekte olan iilkelerde fiziksel, politik, teknik
cevrenin ve trafik denetimine iligkin unsurlarin

trafik giivenligine etkileri baglaminda iyi analiz
edilmeleri gerektigini 6ne stirmektedir. Vascon-
cellos bu unsurlara bagh olarak, gelismekte
olan iilkeler icin gecerli olan dort temel deger-
lendirmede bulunmaktadir. Birincisi, gelisgmek-
te olan iilkelerde fiziksel alt yapi, kazalarin hem
tiiriinii hem de miktarin1 dogrudan etkilemekte-
dir. Trafik giivenligi bakis acisindan, ulagimin
fiziki cevresi, her tiir yol kullanicisi i¢in, 6zel-
likle de yayalar ve bisiklet kullananlar i¢in ¢ok
tehlikelidir. Ikincisi, politik cevre giivenlik kiil-
tiirtiniin olusumu ile yakindan ilintilidir. Ula-
simla ilgili karar verme konumunda olanlarin,
karayolu tagimaciligini temel ulasim politikast
olarak benimsemeleri, trafik giivenligini dogru-
dan etkilemektedir. Uciincii degerlendirme, tek-
nik ¢evrenin belirleyici bir rolii oldugudur. Ula-
sim ve trafik planlamacilar1 genel olarak teknik
ya da miihendislik kokeninden gelmektedirler
ve soruna sosyal yaklasimda bulunmay1 goz ar-
di etmektedirler. Ayn1 zamanda, giivenlik bu
teknik ekip i¢in ¢ok Oncelikli bir konu degildir
ve bu kisiler yasal olarak, yaptiklari igin giiven-
likle ilgili sonuclarindan sorumlu tutulmazlar.
Son degerlendirme ise gelismekte olan iilkeler-
de uygulanan trafik denetimi yontemleri yiiksek
diizeydeki kaza oranina katkida bulunmaktadir.
Denetim stratejisi genellikle trafik akiginin sag-
lanmas1 ve ceza kesilmesi gibi konulara odak-
lanmistir ve en tehlikeli trafik suclular1 genel-
likle cezalandirilmazlar.

Vasconcellos’un (1996) yaptig1 bu degerlen-
dirmeleri Tiirkiye’deki durumu dikkate alarak
biraz acalim. Trafik kazalari sonucta insanlar
tarafindan yapilmig olan bir fiziki ¢evrede olus-
maktadir. Yollar, 6zellikle kentlerde, genel mi-
marinin ve sehircilik planlarinin bir pargasidir.
Binalarinin yarisi kagak ve ruhsatsiz olan, dere
yataklarina ve afet bolgelerine genis ¢apta iskan
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izni verilen iilkelerde yollarin trafik giivenligi
acisindan uygun olmasi beklenemez. Tiirki-
ye’de de diger gelismekte olan iilkelerde oldugu
gibi, fiziki cevrenin trafik giivenliginin gerekle-
rine gore (fiziki kalite, tasarim, isaretleme vb.)
yapilanmamig olmasi, trafik karmasasinin ve
trafik kazalarmin olusumunda en temel etken-
lerden biridir. Vasconcellos bu ortamdan en
olumsuz etkilenenlerin, basta yayalar olmak
lizere, motorize olmayan yol kullanicilar1 oldu-
gunu belirtmektedir. Tiirkiye’de okul onlerinde
ya da yaya gecidi olmayan yollarda 6len cocuk-
lar i¢in yapilan protestolar ve yol kapama ey-
lemleri bu konuda en somut 6rnekler olarak ve-
rilebilir. EGM istatistiklerine gore 2001 yilinda
trafik kazalarinda 524’ yerlesim yerlerinde,
182’si de yerlesim disinda olmak tizere 706 ya-
ya hayatin1 kaybetmistir ve toplam oliimlerin
yaklasik % 15’ini yaya Oliimleri olusturmakta-
dir. Yaya oliimlerinin 6zellikle biiyiik kentlerde
oldugu dikkate alindiginda Tiirkiye’deki olum-
suz trafik ortami, basta korunmasiz ¢ocuklar ol-
mak iizere ara¢ kullanmayanlar icin de ciddi bir
risk faktoriidiir.

Kentlerde, trafik planlarinda oncelik trafigin
motorlu araclar i¢in akigkan olmasina verildigi
icin, yaya kaldirimlari, yaya gecisleri, yaya ko-
ruma alanlar1 ve yaya oncelikli trafik diizeni fi-
ziki alt yapida ¢ogu zaman dikkate alinmayan
ayrmtilar olarak goriiliir. Ustelik, biiyiik kent-
lerde hizla artan arac sayisini karsilayacak park
yeri eksikligi trafik kaosunu iyice pekistirmekte
ve buna pratik bir ¢oziim olarak (!) yaya kaldi-
rimlart park yeri olarak kullandirilmaktadir.
Boylece yayalar adeta motorlu tasitlarin dniine
siiriilmektedirler. Daha da ileri giderek, diger
gelismekte olan iilkelerde oldugu gibi Tiirki-
ye’de de artan trafik yiikiinii tagimayan yollar
plansiz diizenlemelerle biiyiitiilmeye calisil-

makta ve siklikla yaya alanlar1 arac¢ yollarma
dahil edilmektedir. Bu tiir uygulamalarda ¢ozii-
miin kendisi bir problem olmaya baglamakta ve
karmaga yiiziinden isin i¢inden cikilamayinca,
kalabalik yollar iizerine mimari estetik acisin-
dan uygunsuz, trafik giivenligi ve ergonomi il-
keleri dikkate alinmadan tasarlanmis, yayalarin
kullan(a)madig: iistgegitler insa etmek gibi, di-
ger etkisiz ¢coziim yollara bagvurulmaktadir.

Tiirkiye’de ¢ok sik gozlenen, yayalar aleyhi-
ne yapilan bu tiir uygulamalar ve trafik akiskan-
ligin1 artirmak igin bagvurulan tek yonlii yollar,
yaya gecisine kapali alanlar vb. uygulamalar,
gercekte hizli hareket eden motorlu araclarla,
yavas hareket eden yayalar1 ayni alanda bulun-
maya zorlayarak kazalar1 kaginilmaz hale getir-
mektedir. Sinirlanmis alanlar1 yiliziinden motor-
lu tagit alanin1 kullanmak zorunda olan yayala-
rin kazalara kurban gitmesi kayitlara “yaya ku-
suru” olarak gecse de, bunun temelde bir fiziki
cevre kusuru oldugu diisiiniilmelidir. Vascon-
cellos’un (1996) belirttigi gibi, fiziki ¢evre aci-
sindan bu tiir sorunlarin minimum diizeyde ol-
dugu Bati iilkelerinde trafik giivenliginde insan
unsuru 6ne ¢ikarilmaktadir. Her ne kadar kural-
lara uymamak, hiz yapmak ve alkollii ara¢ kul-
lanmak gibi insan faktorleri kazalarda 6nemli
bir etken olsa da gelismekte olan iilkelerde fizi-
ki alt yapinin rolii gézden kacirilmamalidir.

Politik ve teknik etmenler fiziki altyapidan
bagimsiz diisiiniilemez. Aslinda fiziki alt yapi
bu etmenlerin bir sonucu olarak da goriilebilir.
Vasconcellos’a gore gelismekte olan tilkelerde-
ki gelir dagiliminda, sosyal ve kiiltiirel yasamda
ve politik goriislerdeki derin ucurumlar ve ula-
sim tiirlerine erigsimde ve trafik ortamlarini kul-
lanmada bariz farkliliklara yol agmaktadir. Ula-
sim politikalar1 konusunda karar alma stirecinin
asir1 merkezi olmasi ve bu siirecte yer alanlarin
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politik ve ¢ikar gruplariyla yakindan iligkili ol-
malari, giivenli trafik ortaminin yaratilmasina
onemli bir politik engel olusturmaktadir. Tiirki-
ye’de bolgesel ve ¢evre yollar1 yapiminda yasa-
nan politik tartigmalar, bu yatirimlarda ulagimin
gereklerine ve trafik giivenligine ne oranda
onem verildigi konusunda ipuglar1 sunmaktadir.
Ayrica, karar verenler paylastiklar1 benzerlik
yiiziinden otomobil kullanicilarini yayalardan
ve diger yol kullanicilarindan daha iyi anlama
ve onlarin isteklerine gore diizenleme yapma gi-
bi bir yanlilik da sergilerler. Yol kullanicilarin-
da, ozellikle yayalarda, giivenli ulagim hakkr ve
ortami talep etme konusundaki yurttaglik bilin-
cinin yetersiz olmasi da politik kapsamda de-
gerlendirilmesi gereken bir husustur.

Bunlara ek olarak, yol planlamasi ve ulasim
miihendisligi alaninda calisanlarin sosyal bilim-
ler perspektifinden trafik giivenligi egitimi al-
mamis olmalari da ciddi bir eksiklik olarak go-
riinmektedir. Ulkemizde ulasimin teknik alt ya-
pisindan ve planlamasindan sorumlu KGM’de
ve ilgili kurumlarda trafik giivenligi ve siiriicii
davranislart konusunda sosyal bilimcilerin ca-
listig1 birimler bulunmamaktadir.

Vasconcellos’a (1996, 1999) gore, gelis-
mekte olan iilkelerde trafik denetiminde yasa-
nan sorunlar, olumsuz trafik cevresinin yaratti-
&1 tehlikeyi daha da artirmaktadir. Brezilya’da
denetimde calisan personelin yeterli donanima
sahip olmamasi, denetimde kullanilan persone-
lin ve cihazlarin (radar vs.) yetersizligi ve dene-
timde onceligin daha ¢ok park ihlallerine veril-
mesi bu konudaki en 6nemli sorunlardir. Tiirki-
ye icin de bu sorunlarin gecerli oldugu soylene-
bilir. Trafik denetimini ceza kesmenin Otesinde,
trafik ortamin1 giivenlik bakimindan diizenleme
islevi olarak gormek gerekir. Trafik denetimi-
nin ve cezalarin caydirict ve etkili olmast igin

yapilmasi gerekenler konusunda personelin egi-
tilmesi ve denetlenebilir, etkililigi dl¢iilebilir ve
siirdiiriilebilir bir denetim sistemi olusturulmasi
trafik giivenligi acisindan oncelikli bir konudur.
Bu konu ileride trafik denetimi boliimiinde tek-
rar ele alinacaktir.

Ozetle, iilkelere 6zgii faktorleri dikkate al-
madan yapilan nedensel analizler, sorunun bii-
tiin boyutlariyla algilanmasini engellemektedir.
Bu tiir faktorleri pek dikkate almayan sosyal bi-
lim arastirmalar genellikle klasik olarak kulla-
nilan insan, ara¢ ve ¢evre liclemesinden yola ci1-
karak sorunun cok boyutlu oldugunu kabul
ederler. Fakat, bu etmenler icerisinde insan fak-
tortiniin neredeyse % 90’a varan oranda basat
rol oynadifi goriisiinden hareketle (Elander,
West ve French, 1993; Lewin, 1982; Lester,
1991) vurgu sadece insan faktoriine yapilir. An-
cak, arastirmalarla ortaya konan bu oran yol,
arac ve diger cevresel kosullarin kazaya yol ac-
ma acisindan minimum risk tasidigr gelismis
Bati iilkelerinde elde edilen bulgulara dayan-
maktadir. Tiirkiye gibi hizla otomobillesmekte
ve gelismekte olan iilkelerde insan faktorii, yu-
karida anilan nedenlerden bagimsiz olarak dii-
siiniilmemelidir. Insan faktoriinii de daraltip
dogrudan “siiriicii faktoriine” indirgemek ve sii-

]

riiciileri “potansiyel trafik canavarlari” olarak
gormek, trafik giivenligi konusuna nesnel analiz
yapma ve saglikli ¢oziimler bulma konusunda

en onemli engellerden biridir.

Bu goriislerle tutarli olarak van Uden ve He-
ijkamp (1995), Hollanda’nin trafik giivenligini
maksimum diizeye ¢ikarmak ve 10 yilda trafik
kazalarindan kaynaklanan oliimleri % 50 azalt-
mak i¢in hiikiimetin “geleneksel trafik giivenli-
§i yaklasimi” yerine “gercek (intrinsic) trafik
giivenligi” kavrami olarak adlandirilan yeni bir
yaklagimi benimsedigini ve bunun eski yakla-
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simdan daha etkili oldugunu belirtmektedirler.
Gergek trafik giivenligi yaklasiminda sorunun
yapisal olarak ele alinmasi hedeflenmis ve tra-
fik giivenligine bir sistem sorunu olarak bakil-
mistir. Yeni yaklagim trafik ve ulasim ile ilgili
her tiirlii kararda “giivenligin” temel etken ol-
masini ve biitlin sisteminin bu faktdre gore de-
gerlendirilmesini 6ngoérmektedir. Bu arastirma-
cilara gore geleneksel ve gercek yol giivenligi
yaklagimlari arasinda dort temel farklilik vardir.
Birincisi, geleneksel sistemde giivenlikle dog-
rudan ilgili unsurlarin analizi yapilir, yeni yak-
lasim biitiin trafik sisteminin analizi ile baglar.
Ikincisi, geleneksel yaklasim giivenligi ayrisik
problemler olarak goriirken, yeni yaklasimda
giivenlik, trafik sisteminin yapisal bir yonii ola-
rak degerlendirilir. Uciinciisii, geleneksel yakla-
sim sadece belirtilerle (semptomlarla) ugrasir-
ken, yeni yaklagimda tehlikenin yapisal neden-
leriyle miicadele onceliklidir. Son olarak, gele-
neksel yaklagim asagidan yukariya bir yaklasi-
mi1 benimserken, yeni yaklagim yukaridan asa-
g1ya, yani temel karar alma mekanizmalarindan
sistemin alt unsurlarina dogru bir yapilanmay1
benimsemektedir. Kisaca, bu yaklagima gore,
icinde yol kullanicilarinin da bulundugu trafik
ve ulagim ortamini, sosyal, fiziki ve politik, bii-
tiin yonleriyle biitiinciil bir sistem olarak ele al-
madan, dogru ve nesnel bir nedensel analiz yap-
mak miimkiin degildir.

3. Kaza riskini anlamada
“ortam icinde insan” ve
“bireysel farklilik” yaklagimlar

Temel nedeni ne olursa olsun, ara¢ kazalari
genellikle siirliciiniin teknik bir hatasi sonucu
olusur. Siiriicii ortada belirgin bir nesne olarak
algilanirken, kazaya gercekte yol acan ve kendi-

HAZIRAN -

sini anlik siiriicii hatasi olarak yansitan etmenler
dogrudan gozlenemeyen gizil unsurlar olarak
kalirlar. Bu unsurlar karmasiklastikca ve
iilkelere, kiiltiirlere gore farklilik gosterdikce
insan faktoriinii anlamak da o denli zorlagsmak-
tadir. Siradan insanlarin kazalara, 6zellikle arag
kazalarina bakisinda, ister istemez belirgin bir
kaza nesnesi olarak ortada goziiken, yaptigi
davraniglar bilerek, isteyerek ve diger davranig
seceneklerini reddederek yaptig1 varsayilan in-
san ya da siiriicii 6ne ¢ikmaktadir.

Sosyal psikolojide olaylarin nedenlerini al-
gilamada kullanilan siirecleri acgiklayan en kla-
sik yaklagim olan yiikleme kuramnin iki kavra-
mi1 bu durumu anlamak i¢in daha agik ipuclari
sunmaktadir. Olaylarin gercek nedenlerini anla-
maya calisirken bizleri yanliliga sevk eden bi-
rinci siirec, “temel yiikleme hatasi” olarak bili-
nen (Ross, 1977) bir nedensel agiklama yanlili-
gidir. Temel yiikleme hatasi, bagkalarmin dav-
raniglarini degerlendirirken cevresel ya da dig-
sal etmenlerden ¢ok bireysel ya da i¢sel etmen-
lere agirlik verme egilimidir. Her ne kadar bu
egilimin yaygmlig: kiiltiirden kiiltiire degisme
gosterse de (Miller, 1984), kazalarin nedenleri-
ni algilamada siiriiciiye dayanan aciklamalari
kolayca kabul etme egilimimiz kismen bu etki-
den kaynaklanabilir. Genellikle otomatik ve
pratik bir aciklama egilimi olarak basvurulan
“temel yiikleme hatas1” ya da “yanlilig1” aslin-
da eylemi yapan kisinin ete kemige biirlinmiig
olarak rahatca gozlenebilmesinden, yani algisal
olarak belirgin olmasindan kaynaklanmaktadir.
Gergekte daha duragan olan ve gozlenen olayla-
ra neden olan c¢evresel faktorler, kendilerine bir
niyet atfedilebilecek belirgin ajanlar olarak or-
talikta gozlenemediginden, nedensel aciklama
denklemimize pek dahil edilmezler.
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Sekil 1. Siiriicii Davranisin1 Etkileyen Kosullar

Kaynak: Htt://www.drivers.com/articles/000000170_lonero-whatworks-tigure l.html

Bununla iligkili ikinci bir yiikleme hatast ise
“aktor-gozlemci etkisi” olarak bilinen bir yanli-
liktir. Bu yanhilik tiiriinde kisi (gézlemci) kendi
davranislarii dig etmenlere atfederken (6rn.,
“yol ¢ok kaygandi, direksiyonu kontrol edeme-
dim”), bagkasmin (aktoriin) davranigint onun
bireysel ya da i¢sel ozellikleriyle aciklama egi-
limindedir (6rn., “acemi siiriicii kaygan yolda
frene bast1”). Olumsuz bir olay oldugunda ge-
nellikle gozleyenin dikkati belirgin bir faktor
olarak aktore odaklanmigken, basina kaza gelen
aktoriin dikkati ¢evresinde bir neden arar. Bu
basit algisal yanliliklar trafik ortaminda cok sik
gozlenirler. Yani, hep bagka siiriiciiler becerik-
sizdirler ya da hata yaparlar, biz yaptigimizda
ise mutlaka gecerli bir nedenimiz vardir!

Bireysel farkliliklarin, 6zellikle baz1 kisilik
ozelliklerinin, trafik giivenligine iligkin tutum-
lardaki ve ara¢ kullanma performansini belirle-
yen temel zihinsel fonksiyonlardaki farklilikla-
rin, elbette kazalarda rolii vardir (Lajunen,
1999; Lester, 1991; Siimer, 1997). Ancak, kaza-

nin ajani olarak goriilen bireyin iginde yer aldi-
&1 fiziksel, sosyal ve kiiltiirel ortami, gelismislik
diizeyini, toplumda trafik giivenligi konusunda
basat olan normlar1 dikkate almadan yapilan ne-
densel analizler dogru ve nesnel olamazlar. Bu
nedenle trafik kazalarinda insan faktorii, “ortam
icinde insan” modeli olarak tanimlayabilecegi-
miz, cok boyutlu ve birbirleriyle karsilikli iligki
ve etkilesim i¢inde olan ¢ok sayidaki faktoriin
etkiledigi trafik ortaminda ele alinmali ve ince-
lenmelidir. Yukarida bahsedilen sistem yaklasi-
mi kapsaminda, genelde yol kullanict davranis-
lar1, 6zelde siiriiciiliik davraniglart ya da stili
(bkz., Stimer ve Ozkan, 2002), trafik ortaminda-
ki ardalan faktorlerin tayin ettigi ya da one ci-
kardig1 davranig oOriintiileri olarak goriilmelidir.
Hem cok sayida faktor siirlicii davraniglarini et-
kilemektedir, hem de bu faktorlerin agirliklar
tilkeye, kiiltiire ve bireysel siiriicii 6zelliklerine
gore degismektedir. Bu nedenle, siiriicii davra-
niglarint aciklayan basit ya da genel gecer mo-
deller ortaya koymak oldukc¢a zordur.
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Lonero ve arkadaslart (1995), son yillardaki
literatiire dayanarak gozlenen siiriicti davranisi-
na etki eden faktorleri 6zetlemislerdir. Adi ge-
¢en yazarlarin raporundan uyarlanan Sekil 1’°de
de goriildiigii gibi ¢ok sayida sosyal, psikolojik
ve yasal etmen siiriicli davranisi ile ilgilidir. An-
cak, faktorlerin agirligr ve belirleyiciligi tilke-
den iilkeye degisebilir. Oncelikle Tiirkiye gibi
tilkeler icin boylesi bir modele, yol kullanicila-
rina dogru geribildirim vermeyen fiziki alt yap1
da eklenmelidir. Ayrica, ara¢ kullanma kiiltiirii
ve aligkanliklar gibi faktorlere yeni alt etmenler
de eklenmelidir. Ornegin, yapilandirilmamis
sosyal normlarin ve ara¢ kullanma kiiltiiriiniin
tilkemiz icin diger faktorlerden daha agirlikli ol-
mast beklenir. Trafik giivenligi kiiltiiriiniin olu-
sumu icin gerekli olan diizenli emniyet kemeri
kullanimu, sehir i¢inde hiz sinirlarina uyma gibi
Bat1 iilkelerinde yerlesmis siiriiciiliik tutum ve
davranislart lilkemizde heniiz ¢ok yayginlagma-
mustir. Giivenlik kiiltiiriiniin yerlesik olmadigi
tilkelerde arac¢ kullanma daha ¢cok motor perfor-
mans olarak algilanir ve siiriiciiliik becerisine
glivenlik becerisinden daha fazla onem verilir
(Stimer, 2001). Bu nedenle, hizli ara¢ kullanma
ve risk alabilme bazen kendini ifade etme ya da
kanitlama araci olarak da kullanilmaktadir. Bu
faktorlere gelir diizeyinde ugurumlar ve bunun
yol agtig1 ekonomik stres gibi unsurlar da ekle-
nince sorun daha i¢inden ¢ikilmaz bir goriiniim
kazanmaktadir.

Profesyonel siiriiciiliikte meslek etik kuralla-
rinin olmamasi ve meslek orgiitlerinin giivenlik
konulart ile yakindan ilgilenmemesi gibi diger
faktorler de eklenince ortamsal etmenlerin ka-
zalarda daha da agirlikli rol oynamasi beklenir.
Bu nedenle, iilkemizde yapilacak caligmalarda
davranigsal ve demografik dlclimler yaninda or-
tamsal Ozelliklerin de olciilmesi gereklidir. Bu

yaklagima ornek bir calismada Norris, Mattews
ve Riad (2000) ara¢ kazalarin1 yordamada psi-
kolojik, durumsal ve davranigsal dl¢iimleri ayni
anda ele almiglar ve bunlarin farkli diizeylerde
kaza sikligini yordadigini gostermislerdir.

Bat iilkelerinde kazalarin nedenlerini anla-
mada sistem yaklagimlar1 kabul gérmesine kar-
sin psikologlar daha ¢ok “kaza yatkinligina” yol
acan bireysel farkliliklar incelemisler ve hangi
psikolojik ya da kisilik 6zelliklerinin kaza yat-
kinligr ile iligkili oldugunu anlamaya caligmis-
lardir (Lajunen, 1999; Siimer, basimda; Stimer
ve Ozkan, 2002). Lester (1991), 1991°den geri-
ye dogru son 20 yildaki bireysel farklilik degis-
kenlerinin kazalarla iligkisini inceleyen Ingiliz-
ce yaylari taradig1 derleme yazisinda, bu fark-
liliklart yedi ayri alanda Ozetlemistir. Bunlar,
psikomotor beceriler, kisilik, algisal stil, biligsel
yetenek, tutumlar, demografik ve sosyal faktor-
ler ve performans olctimleridir. Bu alanlara ilis-
kin yaptig1 degerlendirmede Lester, kaza yap-
mayla psikomotor beceriler arasinda cok giiclii
bir iligkinin bulunmadigini, ancak bu iligkinin
daha yiiksek diizeydeki biligsel siire¢ler dikkate
almarak incelenmesi gerektigini vurgulamakta-
dir. Ulkemizde yapilan calismalarda da benzer
sekilde dikkat, tepki hizi, hiz ve mesafe algisi
ve cevresel alg1 gibi psikomotor becerilerle son
tic yilda yapilan kaza sayisi arasinda anlaml
iliskiler bulunamamustir (Ozkan, 2001). Ulke-
mizde yasa geregi belirli siiriicli gruplarina uy-
gulanmakta olan psikoteknik degerlendirme sis-
temlerinin genellikle psikomotor becerileri ol¢-
tiigii gbz Oniine alindiginda bu alanda yapilan
calismalarin {ilkemiz icin 6nemi ¢ok biiyiiktiir.
Ancak, bu ¢alismalarda trafik kazasi sikliginin
disindaki risk faktorlerinin de incelenmesi gere-
kir. Basta alkol kullanim1 nedeniyle ehliyeti ali-
nan siiriiciiler olmak iizere, psikoteknik deger-
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lendirme merkezlerine bagvuranlarin bu boyut-
larda ayrintili olarak incelenmesi, psikomotor
becerilerdeki bireysel farkliliklarin kaza yatkin-
181 ile olan iligkine de 151k tutacaktir. Bu kap-
samdaki c¢aligmalara iilkemizde de baglanmig
bulunmaktadir (6rn., Amado, 2002; Kacaroglu
ve Akiin, 2002, Yasak ve ark., 2002).

Lester (1991), kisilik farkliliklar1 alaninda
celigkili bulgulara rastlanmasina karsin, kisilik
Olceklerindeki bazi alt boyutlarin kaza yatkinli-
&1 Olciimleri ile tutarli olarak iligki gosterdigini
belirtmektedir. Son yillarda yapilan ¢aligmalar-
da bagta heyecan ve duygu arama olmak iizere,
disadoniikliik, saldirganlik gibi kisilik 6zelikle-
rinin ve 6ftke ve olumsuz duygulanim gibi bazi
duygusal ozelliklerin kaza riski ile iligkili oldu-
gu bulunmustur (6rn., Jonah, 1997; Lajunen,
Siimer ve Ozkan, 2001; Siimer ve Ozkan,
2002). Lester’in iiciincii alan olarak ozetledigi
algisal stil alaninda da kaza ile anlaml iligki
gosteren degisken pek bulunamamistir. Algisal
stil genellikle kisilerin ne diislindiigiiyle degil,
nasil diisiindiigiiyle ilintili bir alandir ve dogas1
geregi psikomotor becerileri 6lgmede kullanilan
alg1 degiskenlerinden farklidir.

Lester (1991), bilissel yeteneklerin kaza yat-
kinligindaki roliinii inceleyen arastirmalarin ge-
lecek icin en ¢cok umut veren caligmalar oldugu-
nu belirtmektedir. Genel zeka ile ara¢ kullanma
bilgisi arasinda anlamli bir iligki bulunmamasi-
na karsin, karar verme becerileri, risk algisi,
tehlike algis1 ya da yolu okuma becerisi gibi bi-
ligsel becerilerin kaza siklig1 ile tutarli olarak
iliski gosterdigi bilinmektedir. Ozellikle tehlike
algis1 alaninda yapilan ¢aligmalar, ulagim orta-
mindaki olasi tehlikeleri bekleme ve yolu dogru
okuma becerisi iyi olanlarin kazadan kaginma-
da da basarili olduklarint gostermektedir (De-
ery, 1999; Grayson ve Greoger, 2000). Bu ne-

denle, iilkemizde uygulanan psikoteknik deger-
lendirme kapsamina “tehlike algisi” testlerinin
de eklenmesi yararl olabilir.

Besinci olarak siiriicii tutumlari alaninda ya-
pilan caligmalarin kaza yatkinligint yordamada
istatistiksel olarak yiiksek diizeyde giiclii so-
nuglar verdigi vurgulanmaktadir. Bu alanda
ozellikle Ajzen’in (1985) Planli Davramslar
Kurami kapsaminda yapilan ¢alismalar, sosyal
normlar ve davranig i¢in gosterilen niyetin 6l-
clilmesinin siiriicii davraniglarini yordamak agi-
sindan 6nemli oldugunu gostermistir. Bu konu
ilerleyen boliimlerde daha ayrintili olarak ele
almmaktadir.

Lester’in (1991) altinci alan olarak 6zetledi-
&1 demografik ve sosyal faktorler kaza yatkinli-
81 ile en tutarh iligski gosteren degiskenlerin ba-
sinda gelmektedir. Basta yas ve ara¢ kullanma
siklig1 gibi demografik faktorler ve yasam stre-
si, yorgunluk, calisma saatleri gibi sosyal fak-
torler olmak iizere ¢ok sayida etmen bu kap-
samda ele alinmaktadir. Son olarak Lester, per-
formans Olclimlerine iliskin bireysel farklilikla-
rin kaza yatkinligindaki etkilerini gbzden gecir-
mistir. Yazar, ara¢ kullanma becerileri olarak
tanimlayacagimiz performans degiskenlerinin
dogrudan kaza sayisim1 yordamamasina kargin,
ara¢ kullanma hatalarin ve trafik ihlallerini tu-
tarli olarak yordadigini belirtmektedir. Bu bul-
gularla tutarli olarak Siimer ve Ozkan (2002)
Tiirk siiriiciileri lizerinde yaptig1 bir calismada,
ara¢ kullanma becerilerinin kaza sayisini yorda-
madigini, ancak alinan trafik cezalar1 ve solla-
ma egilimi gibi riskli siirlicii davraniglarini an-
laml1 olarak yordadigini géstermislerdir.

Ortamsal faktorler daha cok sisteme ve kaza
yatkinligina yol agan siirece vurgu yaparken,
yukarida siralanan bireysel farklilik degiskenle-
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ri dogrudan insan faktorii ile kaza yatkinlig1 ara-
sindaki iligkiye vurgu yapmaktadir. Ancak, bi-
reysel farklilik alanlari olarak siniflandirilan,
demografik ve sosyal faktorler, hatta sosyal
normlarin etkisi nedeniyle tutumlar ve siiriicii-
liikk performansi ayn1 zamanda “ortam” etkileri
baglaminda da ele alinabilir. Ornegin, siiriicii
kurslarinda verilen egitimin kalitesi, siiriicli
adaylarinin yaptig1 pratik miktart gibi unsurlar
ara¢ kullanma yetkinligini dogrudan etkileyen
hem bireysel, hem de ortamsal performans fak-
torleri olarak degerlendirilebilir. Ozetle, kazala-
11 sadece kisisel faktorlerle (insan faktorii) ya da
ortamsal faktorlerle aciklamak miimkiin degil-
dir. Gergekte, kisisel ve ortamsal faktorler ara-
sindaki etkilesim kazalara yol agar. Ancak, bu
etkilesimde insan ve ortamsal faktorler farkli
agirliklarda rol oynayabilir. Ortamsal faktorleri
sadece cevresel faktorlerle sinirlamak da dogru
degildir. Trafik giivenligine iliskin genis politik
ve Kkiiltiirel faktorleri de bu “ortama” dahil et-
mek gerekir.

3.1. Bireysel farklilik degiskeni olarak
stirticti davraniglar ve becerileri

Trafik giivenliginde bireysel farkliliklari in-
celeyen arastirmacilar oncelikli olarak siiriicii
davraniglart ve becerileri arasinda bir aymrim
yapmaktadirlar (6rn., Evans, 1991; Elander,
West ve French, 1993). Trafik psikolojisi ¢alig-
malarinda siiriiciiliik ya da arac¢ kullanma, siirii-
cii performans: olarak tanimlanmaktadir ve
dogrudan ara¢ kullanmak icin gerekli olan tek-
nik bilgi ve psikomotor becerileri icermektedir.
Bu beceriler daha ¢ok siiriiciiniin ara¢ kullan-
mada ne oranda yetkin ve deneyimli oldugunu
ve bu becerileri etkin olarak kullanmak i¢in me-

safe tahmini, ¢evresel algi, secici dikkat gibi
psikomotor 6zelliklerin diizeyini tanimlamakta
kullanilir. Siiriicii davraniglari ya da daha teknik
deyimiyle siiriictiliik stili ise siiriiciiniin arag
kullanmada basat aligkanlik olarak tercih ettigi
ve bir anlamda siiriiciiliikte kendini ifade etme
araci olarak kullandigi hiz yapma, emniyet ke-
meri kullanma ya da trafik kurallarini ihmal et-
me gibi dogrudan ulagim giivenligi ya da kaza
riskiyle ilgili tutum ve davranisglari kapsar.

Siiriicii becerileri ve davraniglar1 gercek tra-
fik ortaminda baz1 yonleriyle binisen ve siirekli
etkilesen unsurlar olarak gozlenir. Genellikle,
siiriiciiliik deneyiminin basinda beceriler 6n
plana c¢ikarken, zamanla bu becerileri ifade et-
me tarzi olarak davranisglar, siiriiciiliigli tanimla-
yan temel 6geler olarak sekillenir. Bu nedenle
becerilerden aligkanliklara ya da davraniglara
gecisi gelisimsel asamalar icinde ele almak ge-
rekir. Parker ve Stradling’in (2001) tanimlama-
larina gore ara¢ kullanmay1 6grenmek {ii¢ asa-
mada olusan bir siirectir. Birinci asama teknik
yetkinlik olarak tanimlanmaktadir. Bu asamada
siiriicii arac1 kontrol etme, direksiyon hareketle-
rini 6grenme, durma, kalkma, sinyal verme vb.
ara¢ kullanmada teknik olarak bilinmesi ve uy-
gulanmasi gereken kurallar silsilesini 6grenir ve
bunlar1 otomatik beceriler olarak gelistirmede
yetkinlesir?. Ikinci asama yolu okuma becerisi-
ni kapsar. Bu agamada siiriiciilerden trafik orta-
mindaki kritik ipuclarint okuyabilme, belirli du-
rumlar i¢in beklentiler gelistirebilme, olasi risk-
leri ya da tehlikeleri dogru algilayabilme ve uy-
gun onlemler alma becerileri gelistirmesi bekle-
nir. Ifadelendirme asamasi olarak tammlanan
son evrede ise siiriicii kendi kisilik tutum ve gii-
diisel 6zelliklerine gore bir ara¢ kullanma tarzi

2Ingiltere’de siiriiciilerin siiriicii belgelerini alma asamasinda ortalama 50 saat siireyle gozetim ve denetim altinda arag kullanmasi ve
pratik yapmasi gerekmektedir. Tiirkiye’de siiriicti kurslarinda siiriicii adaylarmin yaptiklarr gozetim altinda siiriis ve pratik miktart ayr bir
tartisma konusudur. Siiriicii testlerinin olctiigii beceri tamamen teknik yetkinlik olarak tanimlanabilir.
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belirler ve onu kullanir. Bu asama siirticiiliik sti-
linin kazanmldigr ve bunun belirli tutum ve
inanglarla kristalize edildigi asamadir. Bu ne-
denle iiclincii agama siiriicii becerilerini davra-
niglara baglayan bir evre olarak da goriilebilir.

3.1.1. Siiriiciiliik becerileri
ve davranmiglarinin él¢iilmesi

Siiriiciiliik becerilerinin en nesnel Ol¢limii
gercek trafik ortaminda yapilacak gozlemlerden
elde edilebilir. Ancak, son yillarda beceriler sii-
riiciilerin kendi degerlendirmeleri ya da beyan-
lar1 temelinde de Olciilmektedir. Lajunen ve
Summala (1995) siiriiciiliik becerilerini 6lgmek
icin gelistirdikleri olgekte becerileri, ara¢c kul-
lanma performansi ve giivenli siiriictiliik olmak
lizere iki farkli boyutta ele almislardir. Arag
kullanma becerisi, siiriiciiliik yetkinligini ve bir
anlamda psikoteknik degerlendirmeyle Oolgiil-
meye calisilan ve ara¢ kullanmak icin gerekli
olan fiziksel ve zihinsel 6zellikleri kapsamakta-
dir. Giivenli siiriiciiliik becerisi ise, kazalardan
kacinma ve giivenli siiriiciiliigii aktif olarak yol
davraniglarina yansitma yetenegine karsilik gel-
mektedir. Dogal olarak giivenli siiriiciiliik bece-
risi, siirticiilik davraniglar ile yakindan iligki-
dir.

Siiriicii davranislar: genellikle ara¢ kullanir-
ken gozlenen olumsuz ya da sapkin siiriiciiliik
davraniglar olgiilerek arastirilmaktadir. Bu dav-
raniglar genel olarak trafik ihlalleri, hatalar1 ve
ihmalleri olarak ii¢ grupta toplanmaktadir. Bu
gruplandirmay1 kullanarak Ingiliz aragtirmaci
Reason ve arkadaslar1 (1990), olumsuz siiriicii
davranislarmi 6lgmek amaciyla Siiriicii Davra-
mslar1 Olgegi’ni (SDO) gelistirmisler ve bu 6l-

cek Tiirkiye de dahil olmak iizere cok sayida iil-
kede kullanilmistir. Orijinal halinde SDO, ih-
maller, hatalar ve ihlaller olmak iizere {i¢ temel
boyuttan olusmaktadir. IThmaller genellikle
Oliimciil kazalara yol agmayan kiiciik dikkatsiz-
likleri, dalginliklar1 ve ihmalleri icerir (6rn.,
1s1klar1 yakmak isterken silecekleri calistirmak).
Gecmis arastirmalarda kadin ve yasl siiriiciile-
rin bu tiir ihmal davraniglarim1 daha ¢ok rapor
ettikleri bulunmustur. Hatalar, niyet edilmeden
(kasitsiz olarak ) ve planlanmadan yapilan siirii-
ciilik ya da performans yetersizliginden kay-
naklanan hatalar1 ve yanlislar1 kapsar (6rn., ge-
riye giderken onceden fark edilmeyen bir seye
carpmak). Trafik ortaminda hatalar genellikle
yanlis karar alma ve yetersiz gézlemde bulunma
sonucu olusurlar ve bazen giivenlik bakimindan
tehlikeli olabilirler. Thlaller ise trafik giivenligi
acisindan en fazla tehlike olusturan sapkin siirii-
cii davramglaridir. Ihlaller, arag kullanirken teh-
like iceren ortamlarda giivenlik i¢in gerekli uy-
gulamalar1 ve davranislari bilerek géstermemek
olarak tanimlanabilir (6rn., hiz sinirlarmi as-
mak). Bu davraniglar, ayn1 zamanda trafik gii-
venligi bakimindan riskli davraniglardir ve ilgi-
li yasa ve mevzuata gore suc olarak kabul edi-
lirler. Bat1 iilkelerinde ve Tiirkiye’de yapilan
calismalar, hata ve ihmallerden cok ihlallerin
neredeyse tek basina kazalar1 yordayan en
onemli siiriicii davranigt oldugunu gostermekte-
dir (6rn., Parker, Reason, Manstead ve Strad-
ling, 1995; Siimer, 2001; Siimer ve Ozkan,
2002). Bu calismalarda SDO ihlal boyutundan
yiiksek puan alanlarin hem daha ¢ok kaza rapor
ettikleri hem de saldirganlik, heyecan arama,
risk alma gibi kaza yatkinligi ile iligkili olan ki-
silik ozellikleri gosterdikleri bulunmustur?

30lumsuz siiriicii davramglarmin bazi kisilik 6zellikleri ile iliskisi yaygin olarak galisilan bir konudur. Yazinin genisligini dikkate ala-
rak bu konu yazi kapsamima alinmamistir. Kisilik 6zellikleri, kaza sikli§1 ve olumsuz siiriicii davraniglart i¢in Elander, West ve French
(1993); Lajunen (1999); Lawton ve Parker (1998); Siimer (basimda), yararl kaynaklardan bazilaridir.
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Sekil 2. Trafik Cezalari ve Kaza Sayilar1 Arasindaki Iligkiler

Kaynak: Peter J. Cooper (1997).
(orn., Jonah, 1997; Siimer, basimda).

Olumsuz siiriicti davraniglarii 6lgmede en
yaygin dlgek olan SDO’niin 6l¢iim giicii ve fak-
tor yapis iizerinde Bati iilkelerinde yapilan ca-
lismalar baz1 yonleriyle benzer, bazi yonleriyle
de farkli sonuglar ortaya koymustur. Ortak bu-
lunan sonug, hemen hemen biitiin iilkelerde ih-
lallerin ve hatalarin farkli isimlerde de olsa bii-
tiin faktor analizlerinde basat faktor ya da fak-
torler olarak yer almasidir. Reason ve arkadas-
larmin (1990) orijinal calismalarinda, ihlaller,
hatalar ve ihmaller olmak iizere ii¢ belirgin fak-
tor gozlenmistir. Burada hatalarin kismen yan-
lislart ve dikkatsizlikleri de igerdigi, ihmallerin
ise daha cok dalginliklardan ve yanlis kararlar-
dan olustugu bulunmustur. Benzer faktor yapisi
cogu iilkede tekrarlanmistir. Ornegin, kiigiik
farkliliklar olmasina kargin, Avustralya (Block-
ley ve Hartley, 1995) ve Yeni Zelanda (Sullman
ve Meadows, 2000) gibi ¢ok farkli iilkelerde
benzer iiclii faktor yapist gézlenmistir. Bazi ca-
lismalarda ise temel faktorlerle baglantili olarak
baz1 alt faktorler de bulunmustur. Ornegin, in-
giltere ve Finlandiya’da yapilan bazi ¢alismalar

ihlallerin kendi i¢inde siradan ve saldirgan ih-
laller olarak ikiye ayrildigini gostermektedir
(Parker ve ark., 1995). Rimmo ve Aberg (1999),
Isvegli siiriiciiler lizerinde yaptiklari kapsamli
calismada dort temel faktor elde etmislerdir.
Bunlar agirlik sirasina gore, ihlaller, deneyim-
sizlikten kaynaklanan hatalar, yanhslar ve dik-
katsizlik hatalaridir. Xie ve Parker (2002) ise
SDO’ye yeni maddeler ekleyerek Cinli siiriicii-
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DU.B.G= Dijjs(iik diizeyde ara¢ kullanma ve giivenlik becerisi,
YU.B.G= Yiiksek diizeyde ara¢ kullanma ve giivenlik becerisi;
DU.B, YU.B= Diisiik diizeyde ara¢ kullanma ve yiiksek diizeyde
giivenlik becerisi; YU.B, DU.G= Yiiksek diizeyde ara¢ kullanma

ve diigiik diizeyde giivenlik becerisi
Sekil 3. Dort Beceri Grubunun Ortalama Kaza
Sayilari

Kaynak: Siimer, Ozkan ve Lajunen, 2002
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ler iizerinde yaptiklar1 ¢alismada dort belirgin
faktor gozlemislerdir. Bunlar, saldirgan ihlaller,
ithmal ve hatalar, dikkatsizlik hatalar1 ve akici
siiriiciiliik icin yapilan ihlaller olarak isimlendi-
rilmigtir. Tiirkiye’de profesyonel ve amatdr sii-
riiciiler lizerinde yaptigimiz calismalarda saldir-
gan ve siradan ihlaller ayriminin Tiirk stirticiiler
icin ¢ok gecerli olmadigin1 gozlemledik. Yakla-
sik 800 siiriicii tizerinde yaptigimiz ve orijinal
SDO 6lgeginin faktor yapisimin Tiirk siiriiciileri
lizerinde incelendigi bir calismada, ihlaller, ha-
talar-beceri eksikligi ve dalginliklar-dikkatsiz-
likler olarak isimlendirilen ii¢ faktorlii yapinin
daha gecerli oldugu saptanmistir (Stimer, Laju-
nen ve Ozkan, 2002; Siimer, Ozkan ve Lajunen,
2002). Yukarida belirtildigi gibi bu ¢alismalarin
biiyiik cogunlugunda ihlaller, tutarli olarak kaza
yapma ya da kaza riskiyle anlamli iligki goste-
rirken, diger faktorlerin yordayici giiciliniin za-
yif ya da anlamsiz oldugu bulunmustur.

3.1.2. Ihlal tiirleri

Ihlallerin siiriicii tiirline ve Kkiiltiire 6zgii
oriintiisiiniin incelenmesi trafik giivenligi 6n-
lemleri agisindan biiyiik 6nem tagimaktadir.
Tiirkiye’de yiiriitiilen calismalarda ihlal fakto-
riinde hiz yapmaya iliskin maddelerin en yiik-

AL AR CETA
s - s

e TR EL [ A L -]
BRI R LA
Sekil 4. Dort Beceri Grubunun Ortalama Ceza

Miktar1
Kaynak: Siimer, Ozkan ve Lajunen, 2002

sek agirlikla temsil edildikleri gozlenmisgtir. Hiz
disinda kalan maddeler de aslinda dolayli olarak
hizla iliskilidir. Ornegin, yakin takip, sollama,
kirmizi 1s1kta gecme gibi ihlallerin ¢cogu sonug-
ta “glivenlik siirinin diisiiriilmesi” ile iligkili
hiz ihlalleridir (Siimer, Ozkan ve Lajunen,
2002). Hizin, tercih derecesine gore kaza riskin-
de, yaralanmalarda ve 6liimlerde basta gelen et-
ken oldugu bilinmektedir. Arastirmalar, hizdaki
1 km/saat’e esdeger bir artisin, kaza riskini yak-
lasik % 3 oraninda artirdigini gostermektedir.
Kazalarda oliim riski ise artan hizlarda katlana-
rak artmaktadir. Hizli ara¢ kullanma o6zellikle
geng erkek siiriiciiler i¢in 6nemli bir risk fakto-
riidiir. Hizli ara¢ kullananlarin yakin takip ve
hatali sollama gibi 6liim olasiligini artiran risk-
li davraniglar1 da daha sik yaptiklart bilinmekte-
dir.

Ornegin, Peter J. Cooper (1997) tarafindan
yapilan kapsamli bir arsiv aragtirmasinda, siirii-
ciiler dort y1l izlenerek alinan trafik cezalari ve
suclart ile kaza siklig1 arasindaki iligki incelen-
mistir. Bulgular hiz ihlallerine iligkin cezalarin
diger ceza tiirlerine gore (6rnegin isaretleri ihlal
etme) en yiiksek diizeyde kaza sikliiyla iligkili
oldugunu gostermistir. Ozellikle, asir1 hiz nede-
niyle alian her cezanin kaza sayisint yaklagik
ikiye katladig1 ve dort yillik bir donemde dort
kez asirt hiz cezasi alan siiriicii grubunun bu ce-
zalar1 hi¢ almayanlardan yaklagik alti kat daha
fazla trafik kazasi yaptiklar1 bulunmustur. Co-
oper’dan (1997) alinan Sekil 2’de bu durum ¢ok
belirgin olarak goriilmektedir. Polis kayitlaria
gore hiz nedeniyle kaza yapanlarin son dort yil-
da aldiklar1 hiz cezalari incelendiginde, dort ya
da daha fazla asir1 hiz cezas1 alanlarin (yasal si-
nirin 40 km iizerinde ara¢ kullananlar bu gruba
dahil edilmiglerdir) kaza yapanlarin % 31’ini ve
hiz siirmi dort kez asanlarin % 15’ini olustu-
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rurken; hiz nedeniyle kaza yapanlarin sadece
% 9’unun son dort yilda herhangi bir hiz cezasi
almadiklart bulunmustur.

Ozellikle becerilerine asir1 giivenen geng er-
kekler icin temel bir risk faktorii olan hizli arag
kullanma giivenli siiriiciiliik becerilerinde ciddi
bir eksiklik olarak goriilmektedir. Ulkemizdeki
istatistikler 1999 yilinda meydana gelen 6liimlii
kazalarin % 66’smun asir1 hiz sonucu meydana
geldigini gostermektedir (Trafik Giivenligi Pro-
jesi, SEWROAD Raporu, 2001).

3.1.3. Becerilere agir1 giivenden
kaynaklanan ihlaller

Kazalarla siiriiciiliik becerileri ve davranisla-
1 arasindaki iligkileri inceleyen caligmalar, ka-
muoyundaki yaygin kaninin aksine kazalarin
stiriiciiliik becerisi eksikliginden degil, trafik ih-
lallerinden kaynaklandigini gostermektedir. Sii-
riiciiliik davraniglarinin temel boyutlari olan ih-
lal ve hatalarla siiriiciiliik becerilerinin temel
boyutlari olan ara¢ kullanma ve giivenli siiriicii-
liikk becerileri arasinda bir iligki kurulacak olu-
nursa, ihlallerin bir anlamda giivenli siiriiciiliik
becerisi eksikligiyle, hatalarin da siiriiciiliik ek-
sikligiyle iliskili oldugu soylenebilir. Nitekim,
SDO ile 6lgiilen ihlal ve hatalar boyutu ile SBO
ile dlciilen giivenli siiriiciiliik ve ara¢ kullanma
becerileri arasindaki korelasyonlar bu yondedir
(6rn., Siimer ve Ozkan, 2002). Ge¢mis calisma-
larda, son ii¢ yilda iki ya da daha fazla kaza ya-
pan siiriiciilerin hi¢ kaza yapmayanlardan ve sa-
dece bir kaza yapanlardan anlamli olarak daha
yiiksek diizeylerde ihlal davranislari bildirdikle-
ri bulunmustur (Stimer ve ark., 2002).

Bu calismalarda en carpici sonug, siiriiciiliik
(ara¢ kullanma) ve giivenli siiriiciiliik becerileri
arasindaki asimetrik iligkidir. Bu iliski en agik
bicimde siiriiciilerin giivenli siiriiciiliik becerisi
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ve arag¢ kullanma becerisi temelinde ortalama ya
da ortanca ayrimi kullanilarak gruplandirilmasi
sonucunda gozlenmektedir. Bu tiir gruplandir-
malarda ara¢ kullanma performansi bakimindan
diisiik ve yiiksek beceri grubunda olanlar ara-
sinda ne kaza sayisi, ne alinan cezalar ne de sol-
lama egilimi gibi diger sonu¢ degiskenler baki-
mindan anlamh farkliliklar bulunmazken, gii-
venli siiriiciiliik becerisi diisiik olanlarin yiiksek
olanlardan biitiin sonu¢ degiskenlerden aldikla-
r1 ortalamalar anlamli olarak yiiksek diizeyler-
dedir. Ornegin, Siimer ve arkadaslarindan
(2002) alinan Sekil 3’te goriildiigii gibi yiiksek
stiriiciiliik fakat diisiik giivenlik becerisine sahip
olan siiriiciiler, ayn1 zamanda en yiiksek diizey-
de kaza yapan gruptur. Bu grubu her iki beceri
diizeyinde de diisiik olan siiriiciiler izlerken, ka-
za sayisi en az olan grup her iki beceri tiirlinde
de yiiksek olan siiriiciilerden olugmaktadir. An-
cak, bu grupla siiriiciiliik becerisi diisiik fakat
giivenlik becerileri yiiksek olan grup arasindaki
farklilik anlamli degildir. Bu bulgular, 6zetle,
yiiksek diizeyde arac kullanma becerisine fakat
diisiik diizeyde giivenli siiriiciiliik becerisine sa-
hip olanlarin kazaya en yatkin siiriiciiler oldu-
gunu gostermektedir.

Kaza disindaki diger olumsuz siiriicii davra-
niglarinda benzer oriintii gozlenmekte, hatta
farkliliklar daha da belirginlesmektedir. Ayni
arastirmadan alinan Sekil 4’te gorildiigii gibi,
beceri diizeylerine gore olusturulan dort siiriicii
grubu son ii¢ yilda aldiklar1 trafik cezasi baki-
mindan karsilastirildiginda, yiiksek siiriictiliik
fakat diisiik giivenlik becerisine sahip olanlarin
diger biitiin kombinasyonlardan yaklagik iic ile
dort kat daha fazla ceza aldiklar1 bulunmustur.
Bu aragtirmada siiriiciilerin aldiklart bagsta hiz
cezalar1 olmak {iizere her tiirlii ceza sayisal ola-
rak toplanmustir. Bu bulgular, siiriiciiliik beceri-
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lerine agir1 giivenin kaza riski yaninda trafik ku-
rallarint ihlal aligkanligi ve trafik ortaminda
stres yaratma gibi diger etkilere de yol actigina
iligkin ipuclar1 vermektedir.

Bu bulgularin dogurgularini daha iyi anla-
mak icin becerilere asir1 giivenin altinda yatan
psikolojik siirecleri incelemek gerekir. Giiven-
lik aligkanlig1 ile dengelenmeyen arac kullanma
becerisi neden risk yaratmaktadir? Bu soruya
cevap sosyal psikolojinin benzer durumlar icin
onerdigi kuram ya da modeller kullanilarak ve-
“Gercekeci olamayan iyimserlik™,
“kontrol yanilsamas1”, “abartili 6zgiiven” ve

rilebilir.

“kendini yiiceltme etkisi” bu konuda en zengin
icerikteki kavramlardir. Bu kavramlarin ortak
noktasi, kisinin bagina olumsuz olaylarin gele-

bilecegine iliskin beklentisinin ya hi¢ olmamasi
ya da diisiik diizeyde olmasidir. Boyle bir du-
rumda siiriicii “bana bir sey olmaz” beklentisi
ve inanci iginde ara¢ kullanacaktir. Bu nedenle
kisi kendini olas1 tehlikelerden koruyacak on-
lemler alma ihtiyaci da hissetmeyecektir. Her
ne kadar bu tiir algilar kisinin kendini iyi hisset-
mesi ve 0zsaygisini korumas: bakimindan ya-
rarli sonuclar dogursa da (Taylor ve Brown,
1988, 1994), trafik giivenligi agisindan riskli so-
nuglara yol acabilir.

Kazadan kaginmayla iligkili en 6nemli algi-
sal faktorlerden birinin yolu okuma becerisin-
deki yetkinlik oldugu diisiiniildiigiinde bu du-
rum daha da iyi anlagsilabilir. Kendi siiriiciiliik
becerilerine asir1 glivenen, her seyi kontrolii al-

UZAK BAGLAM YAKIN BAGLAM
Kalic1 Ortamsal ve Bireysel Etmenler Kaza Yatkinh1
» Fiziki cevre, yol arac vb.
e Demografik ozellikler » Giivenli siiriiciiliik becerisi
« Kiiltiire 6zgii ozellikler ve e Olumsugz siiriicii davranislari, ih-
aligkanliklar. Orn., kadercilik, * laller, ozelikle hiz, yakin takip Kaza x.'e Kaza
ara¢ kullanma becerisini, ve hatali sollama Riski
ideallestirme » Alkollii ara¢ kullanimi ve saldir-
+ Sosyal trafik cevresi. Orn, yol gan alkol kullanim1 aligkanlig1
ofkesi, yorgunluk, siiriicii stresi,  Siiriiciiliik i¢in kritik psikomotor
yol kullanicilari arasindaki beceriler
farkliliklar
» Kalicr kisilik ozellikleri. Orn.,
uyaran arama, saldirganlik
« Sosyal biligsel etmenler: Orn.,
kaza nedenine iligkin yiiklemeler,
kontrol yanilsamasi, asirt
ozgiiven, kendini yiiceltme
« Giivenlige iligkin sosyal ve politik
cevre: Orn., trafik yasalari, dene-
tim, kampanyalar, egitim
Sekil 5. Kazalar1 Yordamada Baglamsal Model
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tinda hisseden siiriiciiniin trafik ortaminda po-
tansiyel tehlikeleri ve diger siiriiciilerin yarata-
cag1 “beklenmeyen riskleri” dnceden bekleme,
tahmin etme ve uygun onlemler alma konusun-
da yeterince giidiilii ve dikkatli olmas1 beklene-
mez. Bu durumu ele aldi1 caligmasinda
McKenna (1993), yiiksek ve diisiik kontrol dii-
zeylerinde kaza senaryolarini deneklere deger-
lendirterek, gercekci olmayan iyimserlik ve
kontrol yanilsamasinin kaza olasiligini tahmin
etme lizerindeki rollerini incelemistir. Bu ¢alis-
mada “algilanan bireysel kontroliin” bu siirecte
kritik bir rol oynadigi ve kontrol yanilsamasi
diizeyinin potansiyel kaza olasiligini tahmin et-
meyle anlamli olarak iligkili oldugu bulunmus-
tur. Gergek¢i olmayan iyimserlik ise kaza olasi-
ligin1 tahmin etmeyle gorece zayif bir iliski gos-
termistir. McKenna, gercekc¢i olmayan iyimser-
lik ve kontrol yanilsamasinin farkli kavramlar
oldugunu ve bunlarin farkli algilsal siireclere
yol actigini ileri siirmiistiir. Ozellikle bu kav-
ramlarin algilanan bireysel kontrolle olan iligki-
si davranigsal agidan dnemlidir. Gergekci olma-
yan iyimserlikte bireysel kontrol gerekli ve
merkezi bir unsur degilken, kontrol yanilsama-
sinda bu merkezi ve zorunlu bir unsurdur. Bu
nedenle, kontrol yanilsamasi davraniglarin so-
nuglarina iliskin abartilt bir “her sey kontroliim
altinda” algis1 yaratarak, giivenlik icin alinacak
onlemlerin gerekli olmadig1 gibi yanl bir algi-
sal ortam hazirlar. Boylesi bir algmin biligsel
siirecleri de etkilemesi beklenir. Siiriiciiliik i¢in
gerekli beceriler dikkate alinarak bu kavramla-
rin Ozellikle dikkat, mesafe tahmini, ¢arpisma
zamani ve yerinin tahmini gibi biligsel siirecler
tizerindeki olasi etkileri de arastirilmalidir.

Bu tiir yanliliklarla yakindan iligkili bir kav-
ram da “kendini yiiceltme yanlil1§1” olarak bili-
nen kisinin kendisini benzer baskalarindan daha
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iyi ve olumlu gérme egilimidir. Trafik ortamin-
da bu daha ¢ok siiriictilerin kendi ara¢ kullanma
ve giivenlik becerilerini benzer siiriiciilerle kar-
stlastirdiklarinda goézlenmektedir. Siiriiciiler
kendi becerilerini asir1 bir 6zgiivenle abartirken,
ayn1 zamanda kendilerini daha giivenli olarak
tanimlamaktadirlar. Walton (1999) Yeni Zelan-
da’da yaptig1 bir calismada, agir vasita siiriicii-
lerinin hiz, dikkat, kurallara uyma ve giivenlik
konusunda kendilerini ve diger siiriiciileri farkli
algiladiklarmi ve ¢ok yiiksek diizeyde kendini
yiiceltme yanliligi sergilediklerini bulmustur.
Ancak, bu calismada arag¢ kullanma becerisi ba-
kimindan kendini yiiceltme etkisi gozlenme-
mistir. Walton siiriiciilerin genellikle baskalari-
n1 suclayici bir algiya sahip oldugunu “ben bas-
kasindan yavag araba kullanirim” demek yerine
“bagkalar1 benden hizli araba kullaniyor” deme-
yi tercih ettiklerini vurgulamaktadir.

Trafik gilivenligine iliskin benzer algilarin
Tirk siiriiciilerinde de yaygin olduguna iligkin
ipuclari mevcuttur. Ornegin, siiriicii davranisla-
11 lizerindeki arastirmalarimizda sollama egili-
mini dlgmek i¢in sordugumuz bir soruda “ken-
dini yiiceltme yanlilig1” belirgin olarak gozlen-
mektedir (Siimer, Ozkan ve Lajunen, 2002). Sii-
rliciilere, kendilerini diger siiriiciilerle kiyasla-
diklarinda yaptiklart sollamalarin sayisinin sol-
landiklarma oranla ne oldugu sorulmus ve su {i¢
secenekten kendilerini en iyi tanimlayani isaret-
lemeleri istenmistir; (1) “yaptigim sollamalarin
sayist sollandigimdan azdir”, (2) “yaptigim sol-
lamalarin sayist sollanmalarima hemen hemen
esittir”, (3) “yaptifim sollamalarin sayisi sol-
lanmalarimdan fazladir”. Cogunlugunu amator
stiriiciilerin olusturdugu 800 kisilik bir 6rnek-
lemde, siiriiciilerin % 58’1 birinci secenegi isa-
retlerken , % 25’1 ikinci secenegi ve sadece %
17°si lgiincii secenegi isaretlemislerdir. Diger
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calismalardan farkli olarak siiriiciilere “esittir”
secenegi de sunulmug olmasina ragmen, cogun-
luk birinci secenegi tercih etmis ve cok yiiksek
oranda kendini yiiceltme (ya da iyi gosterme)
yanlilig1 sergilemisglerdir. Bu tiir yanliliklar ge-
nellikle beceriye olan asir1 6zgiivenle bir arada
bulunmakta ve giivenlik i¢in gerekli olan risk
algisini olumsuz yonde etkilemektedir. Bu da
“giivenlik smirmin” daralmasina yol agarak ka-
zalarda dolayli bir rol oynayabilmektedir.

4. Baglamsal Model

Alanda yapilan ¢aligmalar kaza riski ile en
yakindan iligkili bireysel farklilik degiskenleri-
nin siirlicii davranis ve becerileri olduguna isa-
ret etmektedir. Ayn1 zamanda bu degiskenler
farkli kisilik 6zelikleri ile de tutarli olarak iligki
gostermektedir. Ancak, hem ele alinan degis-
kenlerin ¢coklugu, hem de bunlarin daha ¢ok ko-
relatif desenlerle incelenmis olmasi, kazalari
yordamada nedensel modellerin sinanmasi aci-
sindan ciddi sinirhiliklar yaratmaktadir. Ozellik-
le, en yaygin bagimli degisken olarak kullanilan
kaza yapma siklig1 ya da sayisinin dogas1 gere-
8i seyrek rastlanan ve binominal dagilima sahip
bir degisken olmasi (Abdel-Aty ve Radwan,
2000) arastirma yontemleri acisindan sorun ya-
ratmaktadir. Sekil 1’de sunulan modelde goriil-
diigi gibi cok sayida degiskenin olasi etmen
olarak ele alinmasi da durumu iyice karmasik
hale getirmektedir. Bu nedenle, ele alinan ¢ok
sayidaki ortamsal ve bireysel faktorlerin kaza
yapmaya iligkin nedensel yakinliklar1 bakimin-
dan siniflandirilmasi ve bunlarin araci ve bicim-
lendirici degiskenlerin de dikkate alindigi ne-
densel modeller kullanilarak sinanmast gerek-
mektedir. Elander, West ve French (1993) kap-
samli tarama yazilarinda bu duruma isaret et-
misler ve aragtirmalardaki yontemsel sinirlilik-
lar1 gdz oniine alarak bazi saptamalarda bulun-

musglardir. Bu yazarlara gore oncelikli olarak
nedensellik bakimindan kazayla dogrudan ve
dolayli iligki gosteren degigkenler ayirt edilme-
lidir. Ornegin, siiriiciiliik stili (davraniglar) ka-
zalara daha yakin bir etmen olarak dogrudan et-
kili bir unsur iken, kisilik faktorleri, siiriiciiliik
becerileri ve bazi biligsel yetenekler gorece do-
layli ve uzak cevresel etmenlerdir. Adi gecen
yazarlar ayn1 zamanda, kazalari yordamadaki
yontemsel smirliliklar ve hata varyanslarmin
biiyiikliigii dikkate alinarak, araci degiskenlerin
hesaba katilmasini ve boylece iyi kurgulanmis
modellerin stnanmasini 6nermektedirler.

Elander ve arkadaglarmin 6ngoriilerine uy-
gun olarak gecmis calismalar, aract degiskenli
modellerin kazalardaki psikolojik faktorleri an-
lamada daha agiklayici olduklarini gostermis-
lerdir. Ornegin West, Elander ve French (1992),
ara¢ kullanma stilinin kazaya karigsma ile kisilik
ozellikleri arasindaki iliskiye aracilik ettigini
gostermislerdir. Rimmo ve Aberg (1999) ise,
olumsuz siiriicii davraniglarinin heyecan arama
ile kazalar arasindaki iligkide araci rolii iistlen-
digini bulmuglardir. Bu bulgulardan hareketle
gecmis arastirmalarda daha kapsamli modeller
onerilmistir. Bu modellerde genel, cevresel ya
da uzak faktorler olarak isimlendirilen ve kaza
yatkinligima diger degiskenler araciligryla do-
layli etki eden etmenlerle, yakin ya da dogrudan
faktorler olarak isimlendirilen ve kazalarla ya-
kin nedensel iligki icinde olduguna inanilan de-
giskenler ayirt edilmistir (6rn., Lajunen, 1997;
Stradling ve Meadows, 2000).

Bu bulgulardan ve modellerden hareketle
daha onceki bir calismamda (Sitimer, basimda)
kaza riskine yakinlig1 temelinde uzak ve yakin
faktorleri baglamsal bir model i¢inde siniflandi-
rarak analiz ettim. Sekil 5’de sunulan bu model
oncelikle, kazalarla genel anlamda iligkili oldu-
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gu diisiiniilen, ancak onlar1 dogrudan etkileme-
yen, diger Ozellikleri tetiklemesi sonucu kaza
yatkinligina yol agan faktorlerin, kazalarla dog-
rudan iligkili olmasi beklenen faktorlerden ayirt
edilmesine dayanmaktadir. Bu nedenle, kazayla
olan yordayicr iligkisi bakimindan olas1 degis-
kenler uzak ve yakin baglam olarak siniflandi-
rilmistir. Uzak baglamda yer alan degiskenler,
kisilik o6zellikleri gibi gorece istikrarli psikolo-
jik ozelliklerden, demografik ve sosyal faktor-
lerden ve diger ortamsal etmenlerden olusmak-
tadir. Yakin baglam ise alkollii ara¢ kullanma
gibi gorece gecici ve ihlal aligkanliklart gibi ka-
lict ozelliklerden olusmaktadir. Yakin baglam-
daki unsurlar hem uzak baglamin etkilerini ka-
za yatkinligina tastyan, hem de kaza riski yara-
tan faktorlerdir. Sekil 5’te sunulan bu yaklasim
kullanilarak 6nerilen bir model, yapisal esitlik
modellemesi teknigi ile stnanmis ve uzak bag-
lamda yer alan kisilik 6zelliklerinin olumsuz sii-
riicii davraniglar1 araciligiyla, dolayl olarak ka-
za sayisint yordadig1 goriilmiistiir. Beklentilere
uygun olarak uzak ve yakin baglam arasindaki
iligkilerin, bu degiskenlerin kaza ile olan iligki-
lerinden daha giiclii oldugu bulunmustur (ayrin-
til1 bilgi i¢in bkz. Siimer, basimda).

Baglamsal model 6ziinde ortamsal etmenle-
rin kaza lizerindeki dolayl etkilerini de iger-
mektedir. Gelecek calismalarda bu etkiler gor-
giil olarak incelenmelidir. Her ne kadar baglam-
sal model ve diger benzer modeller kazalara ne-
den olan faktorleri dogrusal bir iligki i¢inde ele
alsalar da, gercekte kazalar iki baglamdaki fak-
torlerin etkilesimi sonucu gerceklesir. Ustelik,
bu etkilesimde her iki baglamda da yer alan
ozellikler, kendi iclerinde kazalara neden olma
bakimindan farkli 6ncelikler tasiyabilirler. Bu
nedenle, bu tiir modelleri trafik giivenligi ve ka-
za yatkinligm calisirken cerceve kavramsal
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yaklagimlar olarak dikkate almak, ancak neden-
sel iligkileri sadece bu tiirden dogrusal yakla-
simlarla sinirlamamak gerekir.

5. Trafik giivenliginde davranig

degisimi modelleri

Siiriicti davraniglarint bigimlendirerek ya da
degistirerek kazalari azaltmak amaciyla farkli
yaklagimlar uygulanmaktadir. Rothengatter
(1997), bu dogrultuda kullanilan dort temel
yaklasim oldugunu belirtmektedir. Birinci yak-
lasim, fiziksel alt yapinin (6zellikle yollarm)
sapkin siiriicii davraniglarinin olusumunu miim-
kiin kilmayacak sekilde desenlenmesine daya-
nir. Ikinci yaklagim, sapkin siiriicii davranigini
sert bir sekilde cezalandiracak denetim strateji-
leri gelistirmeyi igerir. Ugiincii yaklagim, yol
kullanicilarinin risk farkindaligini artirmayi ve
riski kabul etme istekliligini azaltmay1 hedefler.
Son yaklasim ise, hata ya da ihlal yapan siiriicii-
leri tespit etmeye, onlarin ilgili davraniglari
diizeltmeye; bu miimkiin olmadiginda da onlar1
tamamen trafik sisteminden c¢ikarmaya dayan-
maktadir. Rothengatter’e gore hangi yaklagimin
benimsenecegi daha c¢ok kiiltlirel farkliliklara
bagh olarak degismektedir. Ornegin, Hollan-
da’da fiziki cevreyi giivenligi dikkate alarak de-
senlemek daha ¢ok kabul goriirken, ABD’de
denetim stratejileri daha yaygin olarak kabul
gormektedir. Japonya ve bazi Dogu Avrupa iil-
kelerinde bilgi ve egitim kampanyalar1 6ncelik-
li yaklagim olarak benimsenirken, Almanca ko-
nusan iilkelerde kullanilan stratejiler bireysel
siiriiciiler iizerinde odaklanmistir. Tiirkiye’de
“psikoteknik degerlendirmenin” kabul edilme-
siyle bir anlamda bu yaklagim 6ne ¢ikarilmistir.
Ancak, genel olarak Tiirkiye’de aragtirmalara
ve trafik giivenliginin gereklerine dayali olarak
gelistirilmis ve kiiltiirel farkliliklarimiza duyar-
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I1 belirgin bir yaklagimin uygulandigindan soz
edilemez. Yine de Tiirkiye’deki uygulamaya
bakildiginda, ceza kesmeye dayali denetimin en
yaygin yaklasim oldugu one siiriilebilir.

Son yillarda trafik psikolojisi literatiiriinde
trafik giivenligi, risk algisi ve davranis degisimi
konularinda cok sayida model iretilmistir (ay-
rintilt bilgi i¢in bkz. Huguenin ve Rumar,
2001). Bu modeller genellikle trafikte risk yara-
tan siiriicli davraniglarin1 nedensel olarak analiz
etmek ve bu davraniglarin degistirilmesi icin bir
strateji gelistirmek amaciyla kullanilmaktadir.
Bu yazi kapsaminda bu ¢alismalarin ve model-
lerin hepsini gozden gecirmek miimkiin degil-
dir, ancak konunun ¢ok boyutlulugunu vurgula-
mak ve geleneksel sosyal psikolojik modellerin
trafik davranisina nasil uygulandigin1 goster-
mek bakimindan davranis degisimi yaklagimla-
rma iligkin 6rnekler vermek istiyorum.

5.1. “Sagligi iyilestirme” modeliyle yol
kullanici davranisini degistirme

Yukarida 6zetlendigi gibi gelismis Bati iil-
kelerinde cevresel kosullarin ulastig1 optimum
diizey nedeniyle trafik giivenliginde vurgu, or-
tamsal ardalan 6zelliklerden bireysel 6zelliklere
dogru kaydirilmistir. Yol kullanict davraniglari-
n1 degistirerek trafik giivenliginin artirilabilece-
g1 goriisiinden hareketle, davranis degisim mo-
delleri popiiler yaklagimlar olarak one cikartil-
maktadir. Bu modellere iyi bir 6rnek olarak Lo-
nero ve arkadaglarinin (1995), Kanada’da Onta-
rio hiikiimeti icin hazirladiklart rapora dayana-
rak olusturduklar: “yol kullanict davranigini de-
gistirme modeli” verilebilir. Anilan yazarlar tra-
fik giivenligini en {ist seviyeye cikarmanin an-
cak davranig degisimi ile miimkiin olacag1 gorii-
siinden yola ¢ikarak farkli davramig degisimi
modelleri 6nermektedirler. Bu yazarlara gore,

oncelikli olarak biitiin davranig degisimi model-
lerinin basari sansi, siirdiiriilebilir trafik giiven-
ligi icin temel dayanak olan dort ana unsurun
esglidiim icinde ve etkili olarak kullanilmasi ile
miimkiindiir. Bu unsurlar, yasama, denetim, pe-
kistirme ve egitimdir. Degistirilmesi dngoriilen,
ozellikle kaza riski ile dogrudan ilintili davra-
niglar saptandiktan sonra bu unsurlardan hangi-
lerinin ne olgiide kullanilacagi belirlenmelidir.
Bu konu ileriki boliimlerde ayrintili olarak ele
alinmaktadir.

Lonero ve arkadaglar1 (1995), genel davranig
degisimi ve adi gecen dort temel unsur bagla-
minda “sagligi koruma ve iyilestirme” modelini
temel almiglardir. Bu yaklagimda trafik ihlalleri
gibi olumsuz siiriici davraniglari, genel giiven-
lik kiiltiiriiniin bir parcasi olarak goriilmektedir.
Yazarlarin belirttigine gore, Ornegin, Kana-
da’da 1980’li yillarda sigara kullamiminda bir
azalma, emniyet kemeri kullaniminda da bir ar-
tig goriilmektedir. Gergekte bu tiir saglik ve gii-
venlik davraniglar1 birbirleriyle iligkilidir. Nasil
onleyici saglik programlarinda, sagligi korumak
icin kazanilmas1 gereken tutum ve davranmiglar
tek tek belirlenmis ve uygulanabilmigse, trafik
giivenligi acisindan risk yaratan tutum ve davra-
niglar da belirlenip nasil degistirilecegi konu-
sunda politikalar iiretilebilir. Bu yazarlara gore
“yetkin siiriicii” sadece kaza yapmayan ve iyi
arag¢ kullanan siiriicii degil, ayn1 zamanda trafik
ortaminda yardim sever, diger yol kullanicilara
engel yaratmayan, gordiigii tehlikeleri ilgili ma-
kamlara bildirme sorumlulugu olan, acil yar-
dimda bulunabilen, aracina diizenli olarak ba-
kan, ses ve egzoz kirligine karst duyarl olan ki-
sidir. Bu nedenle, saglik alaninda yaygin olarak
kabul goren onleyici ve koruyucu halk sagligi
anlayis trafik glivenligine de yansitilarak, kaza-
lardan kag¢inma ve pozitif trafik ortamini koru-
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ma, yaygin yol kullanic1 davranisi olarak top-
lumda yerlestirilmelidir.

5.2. Siirticii tutumlarini degistirerek
davranigi degistirme

Sosyal psikolojinin en eski ve belki de en
cok calisilan konularindan olan tutumlar, dig
diinyadaki her tiirden olaylar, insanlar ve nesne-
ler hakkindaki inang, goriis ve degerlendirmele-
rimizi icerir. Tutumlarimizin duygusal ve dav-
ranigsal boyutlar1 oldugu ve olaylar karsisinda
vaziyet alislarimizi dogrudan yonlendirdikleri
kabul edilir. Secimlerde hangi partiye oy ataca-
gimizdan, sehir icinde emniyet kemeri takip
takmayacagimiza kadar bir cok davranigimizin,
oznel normlar ve inanclar temelinde icsellestir-
digimiz tutumlarimizin bir yansimast oldugu
kabul edilir. Bu nedenle, pratikte gosterdigimiz
davraniglart yonlendiren tutumlarin belirlenme-
si ve degistirilmesi, kalic1 davranis degisimi
icin en gecerli strateji olarak goriiliir. Tutumlar-
la davranis arasindaki bagi en iyi agiklayan yak-
lasim olarak Fishbein ve Ajzen (1974) tarafin-
dan ortaya atilan ve daha sonra Ajzen’in (1988)
geniglettigi Planli Davranig Kurami (PDK) ya
da Mantikli Eylem Kurami olarak bilinen model
neredeyse biitiin davranig degisim programla-
rinda bir baslangic noktasi olarak ele alinir. Bu
kuram trafik giivenligi alaninda da yaygin ola-
rak kullanilmis ve siiriici davraniglarini acikla-
mada yararli oldugu gésterilmistir (kuramin tra-
fik davranislarina uygulanmasi konusunda kap-
saml1 bir tarama yazisi i¢in, bkz. Aberg, 2001).
PDK’ya gore davraniglarla onlara onciiliik etti-
gine inanilan tutumlar arasindaki iligki, ancak
belirli ara degiskenler ve kosullar dikkate alin-
diginda tam ve dogru olarak anlagilabilir. Aksi
takdirde tutumlarin davraniglar yiiksek diizey-
de yordamasi miimkiin degildir. Yiiksek diizey-
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de tutum-davranis tutarliligi icin bunlarin dort
kosulda uyumlu olmas1 gerekir. Bu kosullar ey-
lem, hedef, baglam ve zaman tutarligidir.
Aberg’e gore (2001), belirli bir baglamda ve za-
man diliminde bir kisinin bir nesneye iligkin ey-
lemini (davranisini) dogru yordayabilmek icin,
ideal olarak, ele alinan nesneye (hedefe) iligkin
kisinin davranigini yonlendiren tutumun da ayni
baglam ve zaman icinde Oolgiilmesi gerekir.
Aberg’in Ornegini verecek olursak, taksi siirii-
ciilerinin cuma aksamlart emniyet kemeri kul-
lanma sikligmi yordamak istiyorsak, emniyet
kemeri kullanmaya iligskin genel tutumlarin de-
gil, verilen zaman ve baglam i¢inde ilgili tutu-
mu Olgcmemiz gerekir.

Yiiksek diizeyde tutum-davranig uyusmasint
belirleyen kosullar baglaminda nedensel bir
model Onerilmistir. Davranistan geriye, tutuma
dogru gidecek olursak, davranisa en yakin belir-
leyici faktor, davranigi gostermede kisinin ne
Olciide bilingli niyet sahibi oldugudur. Niyet,
davranis1 sergilemek icin gerekli olan giidiisel
etmeni temsil eder. Bu bir anlamda, kisinin soz
konusu davranigt gostermede ne oranda istekli
oldugunu yansitir. Davranis gosterme niyetini
de ili¢ 6nemli faktor belirler. Bunlar, kisinin tu-
tumu, toplumda yaygin kabul géren 6znel sos-
yal normlar ve Kkisinin davranig1 gostermenin
kendi kontrolii altinda olduguna ne kadar inan-
digidir. Tutum niyetin birincil belirleyicisidir ve
kisinin s6z konusu davranigi ne oranda olumlu
ya da olumsuz degerlendirdigi ile ilgilidir. Sehir
icinde hiz sinirlarina uymanin gerekli ve dogru
bir sey olduguna inanan siirlicii hiz sinirlarina
uyma niyeti gosterebilir. Oznel sosyal normlar
bir davranig1 yapmak ya da yapmamak i¢in kisi-
nin hissettigi (algiladig1) sosyal baskiya karsilik
gelir. Oznel sosyal normlar bir anlamda toplum-
daki yaygin sosyal normlarin ne dlgiide isteni-
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len davranisi gosterme konusunda kisiyi zorla-
dig1 ve sorumlu hissettirdigi ile ilgilidir. Sehir
icinde hiz smirlarina uyma konusunda yaygin
bir sosyal norm yoksa, uymaya istekli kiginin
bile buna uyma niyetini géstermesi ve nihaye-
tinde bu niyeti uyma davranigina doniistiirmesi
cok kiiciik bir olasiliktir. Davranigsal niyetin
son belirleyicisi olan algilanan kontrol ise kisi
icin s6z konusu davranigi sergilemenin ne kadar
kolay ya da zor oldugu ile ilintilidir. Sehir i¢in-
de hiz sinirina uydugu her an arkasindaki arag-
tan selektor ya da korna uyarisi alan bir kisi i¢in
uyma davraniginda algilanan kontrol gorece za-
yif olabilir.

Son yillarda kuram yeniden gozden gegiril-
mis ve yeni boyutlar eklenerek yordama giicii
daha yiiksek bir modele doniistiiriilmiistiir. Or-
negin, PDK’y1 trafik giivenligi alanina basarty-
la uygulayan Dianne Parker ve arkadaslar
(1995), bireysel (ahlaki) normlarin yani sira,
beklenen pismanlik ve aligkanlik boyutlarinin
da davranigsal niyetin belirleyicileri oldugunu
gostermislerdir. Hiz sinirlarina uymamanin ah-
laki agidan yanlis oldugunu diisiinen, uymadi-
ginda kendisini kotii hisseden ve uyma aligkan-
ligin1 otomatiklestiren kisiler, bu davraniglarini
daha tutarli ve kalic1 olarak gostereceklerdir.
Parker ve arkadaglar1 (6rn., Parker, Manstead ve
Stradley, Reason ve Boxter, 1992; Parker,
Manstead ve Stradley, 1995; Parker, Stradling
ve Manstead, 1996), bu modeli basta trafik ih-
lalleri ve saldirganlik davranislar1 olmak iizere
cok sayida davranisi yordamada kullanmiglar-
dir. Bu calismalarda PDK’daki boyutlar ve ek-
lenen yeni dzellikler cok maddeli dlgeklerle ya
da senaryolar kullanilarak ol¢iilmiistiir. Genel
olarak bulgular, her ii¢ temel boyutun da (tu-
tumlar, 6znel normlar ve bireysel kontrol) ihlal
davranisinda bulunan ve bulunmayan siiriiciile-

ri bagarili olarak ayirt ettigini gostermistir. Thlal
aliskanlig1 olan siiriiciiler davraniglarinin so-
nuclarinin olumsuz olmayacagina inanmakta-
dirlar. Bu siiriiciiler ihlal durumunda yakalanma
ya da kazaya yol agma olasiliklarinin cok diisiik
olduguna inanmaktadirlar. Oznel normlar baki-
mindan ise, ozellikle hiz yapan siiriiciiler soz
konusu davraniglarin bagkalari tarafindan onay-
lanmayacagina iligkin bir baski hissetmemekte-
dirler. Hatta, kendileri i¢in 6nemli olan diger in-
sanlarin bu davraniglarini kabul edeceklerini ve
anlayisla kargilayacaklarini diisiinmektedirler.
En tutarli sonug ise algilanan kontrole iliskin
olarak bulunmustur. Thlal aliskanligi olan siirii-
ciiler olumsuz davraniglar sergileme konusun-
da diisiik diizeyde kontrol hissettiklerini belirt-
migler ve hem diger yol kullanicilar tarafindan
bu yonde bir baski hissettiklerini, hem de icle-
rinden gelen ihlal etme egilimine kars: direne-
mediklerini belirtmislerdir.

PDK, farkli trafik giivenligi alanlarinda ve
kurumlarda davranis degisimi programlari kap-
samimda kullanilmustir. Ornegin, Aberg (1993)
alkollii ara¢ kullanmay1, davranigin olasi olum-
suz sonucuna iligkin degerlendirmelerden ¢ok,
tutumlarin, sosyal normlarin ve yasal yaptirim-
larin belirledigini bulmugtur. Davranis degisimi
acisindan ornek bir calismada Siero ve arkadas-
lart (1989), Hollanda’da posta hizmetlerinde
yakit tasarrufu saglamak amaciyla siiriicii dav-
ranis1 degisimi programi uygulamiglar ve tu-
tumlari, sosyal normlari ve nihayetinde davrani-
st degistirerek tasarruf saglamayr hedeflemis-
lerdir. Bu amacla programin belirli agsamalarin-
da, bilgilendirme, gorev ve kontrol araclar ta-
yin etme ve geribildirim verme stratejileri siste-
matik olarak uygulanmistir. Arastirmanin sonu-
cunda, deney grubunda kontrol grubuna oranla
% 7T’den fazla yakit tasarrufu saglandigi ve de-
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gisim programinin sosyal normlarda, tutumlar-
da ve davraniglarda kalic1 degisikliklere yol ac-
181 saptanmistir.

Bir cok siiriicii yaptig1 ihlaller yiiziinden ya-
rattig1 tehlikeyi ya da aldigi riski tam olarak bil-
mesine karsin bunlar1 yine de yapmakta ya da
kendilerini yapmaktan alikoyamamaktadirlar.
Bu noktada, Parker ve Stradling (2001), ihlal
aligkanlig1 olanlar icin “kendini iyi hissetme”
olarak oOzetlenen duygusal faktoriin ¢ok kritik
oldugunu ne siirmektedirler. Thlal davranigi so-
nucunda, heyecan, cosku, tatmin gibi olumlu
duygu hissedenlerin bundan vazge¢cmesi olduk-
ca zor goriinmektedir. Bu kisiler ihlalleri sonu-
cunda, korku, endise, sucluluk gibi olumsuz
duygular yasamazken, ihlal aligkanlig1 olmayan
siiriiciilerin ihlal davranis1 gosterdiklerinde bu
tiirden olumsuz duygular1 daha siklikla yasadik-
lart bulunmugtur. Bu arastirmalardan ¢ikarilan
en onemli iki bulgu bireysel kimlik ve 6znel
normlarin davraniglardaki belirleyici rolleridir.
Parker ve Stradling’e gore, giivenli siiriicii ol-
may1 bireysel kimliginin 6nemli bir pargasi ola-
rak algilayan siiriiciilerin ihlal davranisi sergile-
mesi daha diisiik bir olasiliktir. Ayn1 zamanda,
trafik ortami ya da hissedilen sosyal baski ne
olursa olsun ihlal yapmamay1 bireysel bir norm
olarak kabul edenler, trafik kurallarina en tutar-
I1 olarak uyan kisilerdir.

5.3. Risk algisini degistirerek davranisi

degistirme

Yiiksek teknoloji kullanilarak yapilan siki
denetimlere ve yiiriitiilen yogun trafik giivenligi
kampanyalarina ragmen cogu iilkede trafik ka-
zalarinda istenilen oranda azalma saglanama-
mustir. Ozellikle siki denetim sadece “nesnel

yakalanma riski” olarak algilandig1 oranda dav-
ranigta kalici bir degisime yol agmas1 beklene-

HAZIRAN -

mez (Huguenin ve Rumar, 2001). Arastirmaci-
lar risk algisinda ve buna dayali olarak tehlike
beklentilerinde bir degisme olmadan gercek an-
lamda giivenlik davranmiglarinin kazanilamaya-
cagint ileri stirmektedirler. Huguenin ve Rumar
(2001), risk algisinin davranig degisimi lizerin-
deki etkisini daha iyi aciklamak icin nesnel ve
oznel giivenlik ve risk algisi arasindaki farkli-
liklar1 vurgulamaktadir. Nesnel risk bir olayin
(polis denetimi ya da kaza gibi) gercekte olma
olasilig1 olarak tammlanmaktadir. Oznel risk
ise, psikolojik alg1 bakimindan ciddiyet derece-
si ve olma olasilig1 bilinmeyen tehlikeli bir ola-
ya iliskin beklenti olarak tanimlanmaktadir. Sii-
riiciiler genellikle alinan risk ile beklenen yarar
ya da zarar arasinda bir denge (ya da telafi me-
kanizmas1) kurmaya calisirlar. Sayet tehlike
beklentisi diisiik, yarar beklentisi yliksek ise
tehlikeli bile olsa risk almaktan kaginmazlar.
Aslinda, arabalarda ve yollarda teknik bakim-
dan giivenligin artirilmasi bir taraftan insanlari
kaza sonuclar1 bakimdan korurken, bir taraftan
da 6znel risk algilarii “sahte” bir kontrol bek-
lentisi ile etkileyerek riskli davraniglar1 (ABS
frenli ara¢ kullananlar buna giivenip daha fazla
hiz yapabilirler) tesvik edebilmektedir.

Bu konuda en c¢ok c¢alisilan kapsamli yakla-
simlardan biri Wilde’nin (1994) “risk homeos-
tasis kurami”dir. Wilde geleneksel yaklagimlara
kars1 ¢ikarak, davranig degisiminde onemli ola-
nin siiriiciiniin algilanan “hedef risk diizeyini”
degistirmesi oldugunu ileri stirmektedir. Wil-
de’nin yaklagiminda risk alma ve ka¢inma dav-
ranisi, “denge ve uyum” mekanizmalari tarafin-
dan yonlendirilir. Siiriiciiler ortamin sundugu
“nesnel risk” diizeyine gore davraniglarini sii-
rekli yeniden diizenlerler. Ancak, siiriiciiler bu-
nu yaparken siirekli olarak kendi 6znel risk dii-
zeylerini, uyaran ihtiyaglari vb. bireysel 6zellik-
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leri tarafindan belirlenen kabul edebilecekleri
risk diizeyi ile kargilastirirlar. Bu karsilagtirma
sonucunda bir fark algilarlarsa, bu fark: azalta-
cak yonde davranig sergilerler. Riski isteme ve
kabul etme diizeyi bu asamada cok kritik bir rol
oynar ve “denge (homeostasis) diizenleme” sii-
reci bir anlamda alinan risk ile algilanan tehlike
arasindaki optimizasyonun saglanmasimna yar-
dim eder. Wilde nin yaklagimina gore, davranig
degisimindeki en 6nemli unsur algilanan “hedef
risk” diizeyinin degistirilmesidir. Hiz sinirlama-
lar1, emniyet kemeri kullanimi vb. giivenlik 6n-
lemleri temelde giidiisel olmayan Onlemlerdir
ve riskli davranislarin kisiye bedelini hatirlata-
rak gecici olarak davraniglari degistirebilirler.
Oysa, bu yaklasima gore, giidiisel olan ve algi-
lanan hedef risk diizeyini etkileyen oOnlemler
davranig degistirmede daha etkili olabilirler.
Kaza yapmanin maliyeti ile yapmamanin yarar1
cok yiiksek algilanirsa, kazadan kacinma giidii-
sii daha belirgin olarak gozlenir. Wilde nin ku-
rami, basta simiilasyon ¢alismalar1 olmak iizere
deneysel olarak incelenmis ve genis olciide des-
teklenmistir (6rn., Jackson ve Blackman, 1994;
Wilde, Gerszke ve Poulozza, 1998).

Ozetle, bu kuram siiriicii davranigi degisimi-
nin saglanmasi i¢in algilanan tehlike beklentisi-
nin yiikseltilmesini ve siiriiciilerin hedefledikle-
ri ya da kabul ettikleri risk diizeyinin asag1 ¢e-
kilmesini ongdrmektedir. Bu degisimler temel-
de giidiisel onlemlerin cezai onlemlerle birlikte
kullanilabilecegine iligkin ipuglari sunmaktadir.

6. Davramglarda kalic1 degigim i¢in
degismesi gerekenler: Yasalar,
denetim, pekistirme ve egitim

Buraya kadar s6z edilen ortamsal ve bireysel
faktorlerin, siirdiiriilebilir ve kalic1 ulagim gii-

venligi yoniinde degistirilebilmesi icin yasama,
denetleme, pekistirme ve egitim unsurlarinin bir
sistem yaklagimi kapsaminda ele alinmasi gere-
kir. Bu boliimde bunlara kisaca deginmek ve
Tiirkiye icin dikkate alinmasi gereken yonlerini
tartigmak istiyorum.

6.1. Yasama

Davranis degisiminde en temel mekanizma-
lardan biri, dogru yasamanin yapilmasi ve trafik
yasa ve diizenlemelerinin davranig degisimini
yonlendirecek sekilde diizenlenmesidir. Trafik
yasalar1 hem toplumca kabul edilecek standart-
lar1 kamuoyuna deklare etmeli, hem de caydiri-
c1 yaptirimlart acikc¢a belirtmelidir. Lonero ve
arkadaglar1 (1995), Kuzey Amerika iilkelerinde-
ki emniyet kemeri kullanma, zorunlu ¢ocuk ko-
ruyucu koltuk kullanimi, alkolsiiz ara¢ kullani-
mi, hiz siirlarini belirleyen 6zel yasalari ve di-
ger ornekleri kullanarak, yasamanin ulagim gii-
venligini olusturma ve siiriicii davraniglarini de-
gistirmedeki giiclinii gostermektedirler. Bu ya-
zarlara gore, yasama girigsimlerinin basarili ola-
bilmesi icin alt1 ilkeye gore hareket edilmesi ge-
rekir. Bunlar, dzetle, (1) yasanin gerekg¢esinin
ve yararlarinin kamuoyuna ve basina acikca ak-
tarilmasi, (2) yasanin caydirici giiciiniin ve etki-
sinin artirllmasina bir plan dahilinde siireklilik
kazandirilmast ve yasanin etkisinin degerlendi-
rilmesi, (3) hedef kitle ve onun davraniglarini
analiz ettikten sonra, denetleme ve kamuoyuna
kazandirma girisimlerini destekleyerek yasanin
caydirict etkisinin artirtlmasi, (4) kamuoyunda
“sorumsuz” yol kullanic1 davraniglarinin sosyal
maliyeti ile ilintili bireysel degerlerin ve tutum-
larin desteklenmesi, (5) yasamanin kisa donem
etkilerinin otesinde, olumlu davranislarin ka-
zandirilmasina ve korunmasina odaklanmasi, ve
son olarak (6) insanlarin kendi davraniglarini
kontrol etmesine dayanan giivenli yol kullani-
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mina iliskin sosyal normlarin gelismesine yar-
dim etmek icin ¢aba sarfedilmesi. Benzer sekil-
de, Siegrist ve Roskova da (2001) yasa ve dii-
zenlemelerin etkili olabilmesi i¢in, bunlarin
toplumca bilinmesi, icerik ve hedeflerinin iyi
anlagilir, siiriiciiden ne istedigi agik, uygulana-
bilir ve kabul edilebilir, diger yasa ve diizenle-
melerle tutarli-uyumlu ve duruma gore degis-
meyen nitelikte olmasi gerektigini belirtmekte-
dirler.

Ozellikle sosyal normlarin yerlesmesinde ve
trafik kurallarinin aligkanlik haline getirilme-
sinde, belirli giivenlik alanlarinda ¢ikarilan ya-
salarin ¢ok biiyiik rolii vardir. Ornegin, emniyet
kemeri kullanimi kazalarda o6liim riskini %
40’lara varan oranda azaltmasina karsin (Evans,
1991), Bati iilkelerinde emniyet kemeri kullan-
ma aligkanlig1 ancak ilgili yasa gectikten sonra
yayginlagabilmistir. Bu konuda genis kampan-
yalar ve kamuoyu calismalar1 yapilmasina kar-
sin kullanim % 30-40’lar civarinda kalmis, yap-
tirrmi olan yasal diizenlemeden sonra ise %
85’lere yiikselmistir (Aberg, 1998). Tiirkiye’de
de benzer yasalar olmasina karsin gercekte uy-
ma oraninin ¢ok diisiik oldugunu tahmin ediyo-
rum. Oysa bu tiir yasalarin eksiksiz uygulana-
bilmesi, diger giivenlik 6nlemlerinin kazandiri-
labilmesi i¢in ¢ok dnemli bir asamadir (Aberg,
1998). Yol kullanicilar riskli davraniglarin ya-
ratacagi olasi olumsuz sonugtan ¢ok, bu davra-
niglarin olasi yasal miieyyidesine gore hareket
etmektedirler ve daha ¢ok bu yolla davranis de-
gismektedir. Ancak, yasanin uygulanma ya da
yaptirrm olasihiginin diisiik oldugu algilanirsa
bu yasalarin davranis degisiminde etkili olmasi
beklenemez. Kurallara uymanin saglanmast icin
ihlal durumunda tespit edilme (yakalanma) ihti-
malinin miimkiin oldugunca yiiksek diizeylerde
algilanmasi gerekir. Ornegin Aberg (1998) tara-
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ma yazisinda siirekli olarak hiz sinirlarinin iize-
rinde ara¢ kullanan siiriiciilerin hizlarim belir-
gin olarak azaltabilmeleri icin “normal dene-
timden” 3 ile 5 kat daha fazla bir denetime ge-
rek oldugunu belirtmektedir. Normal denetim
diizeyinden, yola c¢iktig1 her zaman hiz yapan
bir siirticiiniin yilda en az ii¢ kez yakalanabilme-
si kastedilmektedir. Bu durumda yakalanma
olasilig1 gorece diisiiktiir, ancak kaza yapma
olasiligindan ¢ok daha yiiksektir.

Alkollii ara¢ kullamimina iligkin yasalar ve
kurallar icin de benzer durum s6z konusudur.
Kaza riski kandaki alkol yogunluk oraniyla
dogru orantili olarak artmaktadir. Ozellikle kri-
tik yogunluk oraninin asildigi durumlarda kaza
riski maksimum diizeylere ¢ikmaktadir. Bu ko-
nuda cikarilan yasalarin trafik giivenligine uzun
siireli ve kalic1 bir etkide bulunabilmesi icin de-
netleme ve egitimle desteklenmesi kaginilmaz
bir gerekliliktir (ayrintili bilgi i¢cin bu sayida
Belgin Ayvasik’in yazisina bakiniz).

Trafik giivenligi bakimindan gelismis iilke-
lerde giivenlikle ilgili yasalarin kamuoyunda
tartistimaz bir norm olarak kabul edildigi bilin-
mektedir. Bu yolla insanlar yasa hiikiimlerini
giinliik giivenlik davraniglaria yansitmada gii-
diilendirilmis ve bilinclendirilmis de olmakta-
dirlar. Tiirkiye’de basta 2918 sayili Karayolu
Yasasi olmak iizere trafige iligkin yasalar belir-
li donemlerde gozden gegirilmis, degistirilmig
ve yeni diizenlemeler yapilmistir. Ancak, hi¢bir
zaman bu girisimler genis bir kamuoyu destegi
ve zemini hazirlanarak gergeklestirilmemistir.
Genis ¢apli hazirlanmus yeni trafik yasasi yillar-
dir TBMM’de beklemektedir. Ne yazik ki bu
yasanin tartisilmasi ve gecirilmesi icin kamu-
oyunda ciddi bir istek ve bilin¢ olusturulama-
mistir. Kamuoyu trafik yasast degisiminden da-
ha cok, enflasyon karsisinda eriyen trafik ceza-
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larmin her yil artirllmasini anlamaktadir. Yasa
ve diizenlemenin trafik giivenliginin en kritik
yonlerine vurgu yapan bir deklarasyon hiik-
miinde olmasi, yaptinmlarin agiklik ve uygula-
nabilirlik dlgiitlerine gore hazirlanmasi gerekir.
Basta trafik gorevlileri olmak iizere yasa uygu-
layicilarini ve kamuoyunu hazirlamadan ve egi-
tim destegi ile olumlu etkiyi pekistirmeden bu

tiir yasalarin basarili olmas1 miimkiin degildir®.
6.2. Denetim

Trafik denetiminin temel amaci, yol kullani-
cilarindan uymalar1 beklenen kural ve standart-
lar1 acik olarak gostermek ve ihlal durumunda
katlanilmast gereken yaptirimlart bildirmektir.
Ozellikle yaptirim “tehdidi” yol kullanicilarini
kurallara uymaya tesvik eden ve ihlalin tekra-
rindan kagcinmaya davet eden en 6nemli aragtir
(Lonero ve ark., 1995). Denetimin amaci yasa
ve kurallar1 hatirlatmak ve uyulmasi i¢in kosul-
lar1 saglamak oldugundan, yasama ve denetimi
birbirinden ayr1 diislinmek miimkiin degildir.
Yasanin etkili olmasi onun denetimde ne oran-
da kullanildigina bagli olarak degisir. Trafik de-
netimi, bir anlamda, davranigt degistirmeyi he-
defleyen yasanin biitiin yol kullanicilart tarafin-
dan icsellestirilerek, otomatik olarak uygulama-
ya gecirilinceye kadar devam etmesi gereken
zorunlu bir yaptirnmdir. Trafik ile ilgili yasa ve
diizenlemeler, diger suclarla ilgili yasa ve dii-
zenlemelerden (6rn., adi suglar) farkli olarak
cok genis bir cogunluk tarafindan ihlal edilmek-
tedir. Yasal hiz sinir1 uygulamasinda oldugu gi-
bi, bir ¢ok trafik diizenlemesine genis capta
uyulmamaktadir. Bu nedenle, 6nleyici bir yapti-

rim olarak denetimler cok iyi analiz edilmeli ve
planlanmalidir (Siegrist ve Roskova, 2001). Bu-
nun icin de diger yasalarin uygulamalarindan
farkli olarak, yaratict yontem ve destekleyici
yaptirimlarin trafik denetimlerinde kullanilmasi
gereKir.

Yukarida deginildigi gibi yasalarin etkili
olabilmesi i¢in ihlal durumunda yakalanma ola-
sthiginin yiiksek diizeylerde algilanmasi gerekir.
Bunu saglamanin tek yolu denetimlerin, trafik
ortaminin diizenli bir unsuru olarak kullanilma-
sina baghdir. Arastirmalar trafik ortaminda de-
netim deneyimi yasamuis siiriiciilerin ihlal duru-
munda yakalanma olasiliklarin1 daha yiiksek al-
giladiklarini gostermektedir. Ozellikle alkol de-
netiminden ge¢cmis olmanin kurallara uyma ko-
nusunda ¢ok etkili oldugu bulunmustur (Aberg
ve ark., 1996, aktaran Aberg, 1998). Siegrist ve
Roskova’ya (2001) gore, yasa soz konusu yol
kullanic1 davranisimi yeterince belirgin ve agik
olarak tanimlamigsa ve bu davranis siiriicii dur-
durulmadan kontrol edilebiliyorsa, denetimi yii-
riitmek kolaydir.

Denetimin 6zellikle hiz limitlerine uyma ve
alkollii ara¢ kullaniminda ¢ok etkili bir ara¢ ol-
dugu gosterilmistir (Siegrist ve Roskova, 2001).
Ancak, denetiminin hangi oranda kalic1 ve sii-
rekli bir etki biraktigi en ¢ok arastirilan konular-
dan biridir. Rothengatter (1982; aktaran Lonero
ve ark., 1995) denetimin siiriicii davranislari
lizerindeki kisa donemli etkilerini inceledigi ta-
rama yazisinda ii¢ farkli etki gozlemistir; goz-
lem altinda tutma, bellek, ve hale etkileri. Goz-
lem altinda tutma etkisinde, bir polis birimi gor-

4Ashinda giivenlige iligkin yasalarin bu durumu trafik alani ile sinirh degildir. Hatirlanacag1 gibi kamu sagligi bakimindan Bati’da uy-
gulanan yasalar ornek alinarak hazirlanan, kapali kamu alanlarinda sigara icme yasagina iligkin yasa ve bu yasa uyarmca kamu binalarina
asilan “... say1l1 yasa uyarinca on milyon TL ceza kesilir” duyurusu, hi¢bir zaman uygulanamamistir. Meclisten gecirilen ve hi¢bir zaman
uygulanamayan bu tiir yasalar, kamuoyunda yasa yapiciya ve yasalara olan giiveni sarstig1 gibi, topluma “her kosulda yasalara uymak sart

degildir!” gibi sakincali bir mesaj da vermektedir.
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diigiinde siirticiiniin, basta hiz olmak iizere, se-
rit degistirme, sollama, 1siklara riayet etme ve
benzeri davraniglarinda ¢ok belirgin bir degis-
me olmakta, ancak bu degisme zaman ve mesa-
fe bakimindan kisa aralikli olmaktadir. Bellek
etkisinde, siiriicii aym karayolu giizergahinda
seyrettigi siirece etki devam etmekte ve bu etki
en fazla iki hafta siirmektedir. Hale (halo) etki-
si°, denetimin genis bir cografi alanda davramsg-
lan etkilediginin gozlenmesidir. Diger bir de-
yisle, bir yol iizerinde yapilan denetim farkli
yollarda da davranigi etkilemektedir.

Lonero ve arkadaslar1 (1995), denetim etki-
sini aciklamak icin kullanilan modelleri 6zetle-
miglerdir. “Oyun kuram1” kapsaminda agikla-
nan birinci modele gore trafikte kesilen ceza uy-
gulanan denetim miktar ile ilgilidir. Denetim
artirildikga daha ¢ok ceza kesilir, ceza kesildik-
ce de ihlal davranigt azalir. Azalan ihlal sikligi-
na paralel olarak da denetim zayiflatilir. Azalan
denetim tekrar ihlallerin artmasimna yol agar ve
bu kisir dongii devam eder. Bu yazarlara gore,
denetimle ihlal siklig1 arasindaki bu “oyun” ¢ok
iyi degerlendirilmeli ve ihlallerin ve kazalarin
kalict olarak azaltilabilmesi i¢in “sonu¢ alinan”
denetim diizeyi asla zayiflatilmamalidir. Ayni
kuralin Tiirkiye icin de gecerli oldugunu diisii-
niiyorum. Ozellikle ihlal sikliginin ve kaza yiiz-
desinin yiiksek oldugu cografi bolgelerde ve
“kara noktalarda” ¢ok iyi planlanmig denetimin
yogun sekilde siirdiiriilmesi ve bu alanlarin gii-
venli bolgelere doniismesinden sonra da, kalici
giivenlik i¢in, denetim diizeyi ayni hiziyla siir-
diiriilmelidir. Ayni1 denetim ilkesi bolge diginda,
hedef gruplara ya da hedef davraniglara yonelik

olarak da uygulanabilir. Ornegin, bir dénem se-
hirlerarasi otobiislerde uygulanan siki denetim
ve hiz sinirlamasi uygulamalarinin otobiis kaza-
larinda ciddi bir azalmaya yol actig1 belirtilmis-
tir.

Ikinci yaklagim ise genis capta Kanada’da
uygulanan ve Secici Trafik Denetim Programi
(STEP - The Selective Traffic Enforcement
Program) olarak bilinen modeldir. Bu model
belirli davranislara odaklanan, planlamayi, top-
lum destegini, trafik gorevlilerinin egitimini ve
program degerlendirmesini i¢eren bir yaklagim-
dir. Kanada’da belirli zamanlarda stratejik bir
denetim plani olarak uygulanmistir ve belirli alt
programlarla yiiriitiilmiistiir. Ornegin, bu prog-
ram kapsaminda Kanada’da 1995 yilinda yiirii-
tillen ulusal emniyet kemeri kullanma kampan-
yasinda % 95 diizeyinde bir basar1 hedeflenmis-
tir. Bu diizeyi elde etmek i¢in her yil yaklasik 5
milyon bireysel denetimin yapilmasi gerektigi
hesaplanmistir. Benzer programlar diger iilke-
lerde de uygulanmis ve yiiksek basar1 yiizdele-
rine ulagilmistir. Bu konuda yapilan arastirma-
lar, az sayida ancak yogunlastirilmis programla-
rin, ¢ok sayida kiiciik programlardan daha etki-
li oldugunu gostermektedir. Bu tiir programla-
rin biitiin siirlici davraniglarin1 kapsamasi yeri-
ne, belirli hedef davranis alanlarna yogunlas-
manin daha iyi sonuglar verdigi goézlenmistir.
Tiirkiye’de hiz, alkollii ara¢ kullanim1 ve solla-
ma gibi kritik davraniglarda degisimi ongoren
benzer bir programin gelistirilmesi ve uygulan-
masi ¢ok yararli sonuglar verebilir.

Denetim kisa donemde davranist degistire-
bilmekte, ancak bu davranigla iligkili tutumlara

>“Hale etkisi” performans degerlendiricilerin bir boyutta yaptiklar degerlendirmelerin diger boyutlarda yapilan degerlendirmeleri etki-

leme egilimi olarak tanimlanabilir (H. Stimer, 2000). Bu etki denetim alanina uygulandiginda iki sekilde ele alinabilir: Birincisi, bir davra-

nig alninda yapilan denetleme (6rn., hiz) diger alanlarda da (6rn., emniyet kemeri kullanma) etkili olabilir. Ikincisi Rothengatter’in (1992)

belirttigi gibi bir cografi alanda yapilan denetim diger alanlarda da etki gosterir.
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cok fazla etki etmemektedir. Denetimin uzun
siireli ve kalic1 tutum ve davranig degisimine
yol acabilmesi i¢in mutlaka yogun medya kam-
panyalariyla desteklenmesi gerektigi vurgulan-
maktadir (Rothengatter, 1997; Siegrist ve Ros-
kova, 2001). Ancak, trafik denetleme program-
larinin basarist i¢in trafik denetim gorevlilerinin
egitilmesi ve hazirlanmasi cok biiyiik 6nem ta-
simaktadir. Bu tiir bir egitimin kapsami ve nasil
yapilacagi ise ayri bir yazinin konusudur.

Denetimin etkili olabilmesi icin destekleyici
onlemlerle birlikte uygulanmasi gerekir. Bu
kapsamda Siegrist ve Roskova (2001), dort des-
teleyici 6nlemi gerekli gormektedir. Bunlar, (1)
yerel diizeyde siiriiciiler, polis faaliyetleri (de-
netim siklig1, yakalanma orani) ve kurallara uy-
ma diizeyi hakkinda bilgilendirilmeliler; (2) dii-
zenleme ve denetimin giivenligi saglamak ama-
cryla yapildigini gosteren tutum yonelimli kam-
panyalar diizenlenmeli; (3) yol giivenliginin de-
netleme potansiyeline bagli oldugu bilgisi ka-
muoyuna aktarilmali ve (4) yiiksek risk tastyan
gruplar i¢in siiriicii gelistirme ya da iyilestirme
programlar1 diizenlenmelidir. Destekleyici
programlar, giivenli siiriiciiliige yaptig1 vurgu
nedeniyle, siiriiclilerde davranis1 baskilayarak
cezadan kacinma giidiisii yaratmak yerine,
olumsuz tutumu degistirerek giivenli siiriiciiliik
davranislarimi kazanma giidiisii yaratabilir. Kiil-
tire uygun destekleyici programlar, 6zelikle
Tiirkiye’de oldugu gibi cezanin denetimin ¢ok
merkezinde oldugu iilkelerde, cok etkili tutum
degistirme araclar1 olarak kullanilabilir.

Denetim arttik¢a trafik kurallarima uyma da
artmaktadir. Ancak, insan giiciine dayali deneti-

mi siirekli olarak yiiksek diizeyde tutmanin hem
topluma maliyeti yiiksektir hem de diizenli ola-
rak uygulanmasi zordur. Bu nedenle basta hiz
kontrollerinde olmak iizere ¢ogu denetim alan-
larinda yiiksek teknolojiden yararlanmak ve ka-
lict bir denetim cevresi olusturmak gerekir®.
Ozellikle kaza riskinin yiiksek oldugu bolgeler-
de 24 saat denetim yapabilen donanimi1 olustur-
mak gerekir. Boylece algilanan yakalanma ris-
kini artirarak, denetim 6nleyici bir diizenleme
araci olarak kullanilabilir. Siegrist ve Roskova
(2001), denetimin fiziki olarak artirilmasindan
cok, siiriiciilerin yakalanma risklerini yiiksek al-
gilamalarinin davraniglar1 degistirdigini belirt-
mektedir. Diger bir deyisle, denetim sonucunda
“nesnel” olarak yakalanma olasiligindan cok,
Oznel olarak algilanan yakalanma olasilig1 daha
etkili olmaktadir. En etkili denetleme tiirli gorii-
niirliigli minimum, ancak kurala uymayanlar
yakalama ihtimali maksimum olan denetleme
tiiriidiir. Boylece “Onleyici” etki ayn1 zamanda
sapkin davranig! “baskilayict” bir etkiye de do-
niismektedir. Siegrist ve Roskova’ya gore siirii-
ciilere kendilerinin ve diger siiriiciilerin hizlari
hakkinda geribildirim vermek de etkili hiz de-
netimlerinden biridir. Ancak, bunun yeterince
etkili olabilmesi i¢in hiz siirlaria ¢ogunlugun
uymasi ve ihlal edenlerin azinlikta olmasi gere-
kir.

Ceza kesme biitiin iilkelerde denetimin ayril-
maz bir unsurudur. Ancak, cezanin belirginligi,
tiirii, siddeti ve aninda uygulanabilmesi, etkilili-
gi acisindan ¢ok onemlidir. Ceza alma olasili-
gindan ¢ok, cezanin biiyiikliigii ya da siddetinin
etkili oldugu bilinmektedir. Fakat, cezanin cay-

%Geligmis iilkelerde basta “otopolisi” olarak adlandirilan ve hiz sinirmin agildig1 durumlarda siiriiciiyii uyaran cihazlar olmak iizere “akil-

11 arag ve karayollar1” sistemi, kamerali denetim sistemleri vs. yaygin olarak kullanilmaktadir. Bu tiir tekniklerin kullanilmasi hem fiziki alt

yapinin yeterliligi hem de trafik giivenligi alanina yapilacak yatirimlarla ilgilidir. Bu nedenle, Tiirkiye’de yakin gelecekte uygulanma sansi

bir tartigma konusudur.
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dirict ve uzun donemde etkili olabilmesi icin
yol kullanicilarinda her ihlal durumunda ceza
uygulanacagi algisinin olugmasi ve bu alginin
ayni tiir ihlali yapan herkes icin gecerli oldugu,
istisnalarin olmayacagi ve cezanin mutlaka nes-
nel Olciitlere dayandirildigr gibi beklenti ve
inanclarla pekistirilmesi gerekir. Cezaya hedef
olan kiside “hakkaniyet” algisi ve istenilen bek-
lentiler olusmamigsa, ceza adil olarak algilan-
mayacag gibi ona onciiliik eden olumsuz dav-
ranigla da nedensel olarak ilintili algilanmaya-
bilir. Bu durumda denetimin davranis1 degistir-
mesi ve/veya etkili olmasi beklenemez.

Gecgmis aragtirmalara dayanarak Lonero ve
arkadaslart (1995), trafik denetimlerinin yol
kullanici davranislarini degistirebilmesi icin
dort kritik kosul belirlemiglerdir. (1) Denetimin
kisa donemli ve dar alandaki etkilerini maksi-
mize etmek ve “hale etkisini” artirmak i¢in es-
glidiim ve kaynaklarin saglanmasi; (2) kamu-
oyuna isin ciddiyetini algilatmak icin yaptirim-
larin, “is olsun” anlayisinin 6tesinde, gercekten
“can yakic1” olmasi; (3) denetimdeki “oyunun”
uygulayicilar tarafindan iyi anlasilmasi, boylece
“kisir dongiiyli” yaratan Oriintiiniin bozulmasi
ve STEP benzeri programlara yonelinmesi; ve
(4) polis kaza aragtirmalarindaki davranig ana-
lizlerinin iyilestirilmesi.

Denetime iliskin Bati literatiiriinden alinan
bu tiir ilkelerin, kosullarin ve destekleyici prog-
ramlarin Tiirkiye nin kosullarinda irdelenmesi
ve kiiltiire 6zgii siiriicii davranis ve beklentileri-
ne gore sekillendirilmesi gerekir. Yasama ve
bunun bir yaptirim araci olarak denetim, 6ziin-
de siyasi bir karardir. Bu nedenle yasalar ve
onun uygulama araci olan denetimin kalitesi til-
kelerin tercihlerini ve giivenlige verdikleri one-
mi icinde barmdirir. Etkili denetimin tagimasi
gereken Ozelikleri belirleme, denetim uygula-

HAZIRAN -

malar1 ve denetimin degerlendirilmesi konula-
rinda psikologlar (6zellikle sosyal psikologlar)
cok Onemli katkilarda bulunabilirler. Tiirki-
ye’de yillarca trafik denetimi, radar1 yol kenar-
larindaki eski arabalara saklayan ve “siirpriz”
olarak ortaya ¢ikan trafik polisinin, o anda ve
mevkide kurali ihlal ederken yakaladig: siiriicii-
ye ceza kesmesi olarak anlasilmig ve uygulan-
mistir. Son yillarda bu anlayisin degistigini ve
en azindan kamuoyunu bilgilendirme, denetim
yerlerini aciklama ve caydiric giicii olan ceza-
lar kesme gibi uygulamalarla denetimlerin daha
etkili hale getirildigi gozlenmektedir. Ancak,
ceza kesme hala denetimde cok merkezi bir yer
tutmakta ve onunla birlikte olmas1 gereken di-
ger unsurlara yeterince yer verilmemektedir.
Denetim, ulagimda giivenlik sisteminin parcasi
olarak algilanmali ve onleyici, diizenleyici,
davranig degisimine yonelik unsurlar1 one ¢ika-
rilmahidir. Bunu yaparken trafik denetiminin
genel asayis ve kamu giivenliginden farkli 6zel-
likler tagiyan bir uzmanlik alani oldugu ve an-
cak bu alan icin yetistirilmig personelin dene-
timleri basariyla yapabilecegi akildan cikaril-
mamalidir.

6.3. Pekistirme

Yasama ve denetim, trafik ortaminda kaza-
lardan kag¢inmak i¢in “norm” olarak kabul edi-
len davranislardan sapma oldugunda uygulana-
cak yaptirimlara odaklanirlar. Bu yoniiyle agir-
lik olumsuz siiriicii davraniglar iizerinedir. Tra-
fik gilivenligini artirmak, hiz smirim1 asanlara
ceza kesmek kadar hiz sinirlarina uyanlara 6diil
vermekle de ilgilidir. Trafik ortaminda pekistir-
me, basta “giivenli” davranisi 6diillendirmek ol-
mak iizere her tiirlii olumlu giidiilendirmeleri,
tesvikleri, 6zendirmeleri ve ornek davranislari
igerir. Pekistirmenin trafik ortaminda nasil uy-
gulanacagina iliskin standart bir program bu-
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lunmamaktadir. Ancak, arastirmalar olumlu
davraniglar1 tegvik etmenin uzun ddnemde
olumsuz davraniglardan kagcinmaya yol acabile-
cegini gostermektedir. Lonero ve arkadaslar
(1995) makalelerinde baz1 durumlarda odiillen-
dirmenin ise yaradigini ancak, disaridan gelen
bu 6diiliin, miktar1 ve tiirii gibi psikolojik et-
menlere cok dikkat edilmesi gerektigini vurgu-
lamaktadirlar.

California’da yiiriitiilen bir siiriicii iyilestir-
me programinda (Harano ve Hubert, 1974, ak-
taran Lonero ve ark., 1995), kaza ya da trafik ih-
lali nedeniyle yakalanan siiriiciilere, gelecek bir
yil i¢inde higbir trafik sucu islememeleri duru-
munda ehliyetlerinin 12 ay siireyle {icretsiz ola-
rak uzatilacag sdylenmistir. [zleme ¢alismasin-
da, kontrol grubu ile karsilastirildiginda, bu sii-
riiciilerin anlamli olarak daha az kaza yaptiklari
bulunmustur. Benzer ¢alismalarin bulgularinda
kismen tutarsizlilar gézlenmektedir. Ancak, bu
tiir tegvik programlarinin bagta emniyet kemeri
kullanma gibi giivenli siiriiciiliik davraniglarinin
ozendirilmesinde ve gelistirilmesinde etkili ol-
dugu bilinmektedir. Ozellikle siiriiciiliik deneyi-
min ilk yillarinda olumlu davraniglarin pekisti-
rilmesine yonelik uygulamalar, giivenli davra-
niglarin kazanilmasi ve korunmasi bakimindan
cok yararli olabilir. Kiiltiiriin ve siiriiciilerin
ozellikleri dikkate alinarak pekistirmenin nasil
uygulanacagina karar verilmelidir.

Yakin iligkilere ve sosyal normlara cok
onem verilen Tiirkiye gibi iilkelerde, akran
gruplarindan ya da referans gruplarindan gele-
cek pekistirmenin, otorite figiirlerinden alinan
pekistirmeden daha etkili ve kalici olacagina
inaniyorum. Ozelikle kampanyalarda trafik ce-
zas1 alan ya da olumsuz sonu¢ doguran davranig
ornekleri ile birlikte alternatif olumlu davranis-
lara da yer verilmesi ¢ok yararli olabilir. Ancak,

stiriicliniin normalde uymas1 gereken kurallari
kamuoyuna istisnai bir durumda yapilan 6rnek
davranismig gibi sunmak ve giivenli davranisla-
r1 disaridan gelen pekistireclere baglayarak, gii-
venlik algisi icin gerekli olan igsel giidiiyli ve
risk algisini zayiflatmak, uzun vadede olumsuz
sonuglara yol acabilir. Bagta odiillendirme ol-
mak iizere, farkli pekistirme stratejileri trafikte
sosyal miidahale programlari kapsaminda (bkz.,
Carbonell, 2001) ele alinmal1 ve destekleyici alt
programlar olarak uygulanmalidir.

6.4. Egitim

Genellikle trafik giivenligi ile ilgili biitiin
konusmalar “egitim” anahtar kelimesiyle baslar
ve biter. Trafik egitimi, basta trafik psikologla-
r1 ve egitimcileri olmak iizere trafik ile ilgili bii-
tiin bilim alanlarinin ilgilendigi bir konudur. Bu
denli genis bir konunun bu yazi kapsaminda ay-
rintili olarak tartisilmast miimkiin degildir, an-
cak yine de bu konuda baz1 kritik noktalara de-
ginmek istiyorum. Egitimin amaci, trafik gii-
venligi i¢in gerekli olan bilgi ve becerilerin yol
kullanicilara etkin bir sekilde aktarilmasidir.
Sadece “ikrara” dayali egitimin ve gece yarisi
televizyonlarda kerhen gosterilen kisa program-
larin gercek ve aktif trafik giivenlik egitimi ola-
rak goriilmesi miimkiin degildir. Trafik giiven-
ligi egitim programlarinin etkileri iizerine yapi-
lan calismalar, amaclar1 nesnel olarak belirlen-
memis, aktif katilim ve uygulama icermeyen
programlarin etkili olmadigini gostermektedir
(Lonero ve ark., 1995).

En etkili egitim, tutum ve davraniglarin olus-
mas1 agsamasinda verilen egitimdir. Bu nedenle
erken yaglarda aile ve okul ortaminda verilecek
olan trafik giivenligi egitiminin toplumda gii-
venlik kiiltiiriiniin olusturulmasinda ¢ok énemli
bir yeri vardir. Okullarda, basit sozel nasihat

HAZIiRAN - ARALIK 2002 - Tiirk Psikoloji Yazilari

Turkish Psychological Review

31



N. SUMER

vermek yerine, alanda uzman yetkililer tarafin-
dan zengin gorsel materyaller, uygulamalar ve
gercekci senaryo canlandirmalart kullanilarak
yapilacak egitimlerin daha basarili olmast bek-
lenir.

Kampanyalar araciligiyla kamuoyuna yone-
lik egitimin yontem ve igerigi, okul temelli egi-
timden farklidir. Bu tiir egitimlerde kiiltiiriin ve
sosyal normlarin 6ne ¢ikardig1 ve bir nevi ken-
dini ifade etme tarzi olarak kullanilan siiriicii
davraniglarinin iyi analiz edilmesi ve yol kulla-
nicilarinin dikkatini ¢eken, akilda kalan, kabul
edilmesi ve uygulanmasi miimkiin yontem ve
icerikle kamuoyuna sunulmast gerekir. Egiti-
min planlanmasindan, sorun davranislarin sap-
tanmasina , hedef grubun belirlenmesine ve se-
cilecek malzeme ve yontemlere kadar bu tiir
egitimlerin ayrintili bir asamalandirmadan geci-
rilmesi gerekir (Vrieze, 2001). Uygulanan prog-
ramin etkililigi mutlaka bilimsel olarak deger-
lendirilmeli ve uygun revizyonlar yapilmalidir.

Kamuoyu egitiminde en 6nemli goérev basin
organlarina diismektedir. Bu siirecte basinda
kaza haberlerinin nasil verildiginden, kaza ha-
berlerinin ne oranda sorumluluk ve nesnellik il-
kelerine uygun olduguna kadar bir cok unsur rol
oynar. Basinda, Ozelikle gorsel basinda, yer
alan farkli programlarda olumlu davranig mo-
delleri sunarak yapilacak dolayli egitimden,
dogrudan trafik giivenligini amaglayan yapilan-
dirilmis egitimlere kadar her tiir programda tra-
fik giivenligi fikri ana tema olarak islenmelidir.

Aragtirmalar gorsel bakimdan zengin olsalar
bile video, film vs. izletilerek yapilan egitim
programlarinin yeterince etkili olmadigint gos-
termektedir. En etkili egitim, geri bildirim ver-
meyi iceren ve denetim programlari ile destek-
lenen egitimdir (Lonero ve ark., 1995). Bu ne-

denle, yasama, denetleme, pekistirme ve egitim
ayni sistem icinde ve birbirini destekler tarzda
bir trafik giivenligi paketi icinde yer almalidir.
Okullar, kurumlar ve mahalleler diizeyinde ya-
pilan toplum temelli egitim programlar1 da bu
kapsamda ele alinmal1 ve yayginlastiriimalidir.

Tiirkiye i¢in en acil olarak ele alinmas1 gere-
ken egitim programlari, siiriicii kurslarinda ve
okullarda verilen egitimdir. Ozellikle siiriicii
kurslarinda verilen egitimin ara¢ kullanma be-
cerilerinin yani sira, trafik giivenligi becerileri-
ni de kazandirmaya yonelik olmalidir. Bu kurs-
larin siiresi ve igerigi hedeflenen davranis ve sii-
riici grubu dikkate alinarak planlanmali ve
programlarin etkisi mutlaka bagimsiz organlar
tarafindan ol¢iilmeli ve denetlenmelidir.

Bu boliimii Lonero ve arkadaglarinin (1995)
trafik giivenligi egitimi icin 6nerdikleri alt1 ilke-
yi Ozetleyerek noktalamak istiyorum. Egitim
programlarinin (1) kisa donemli bilgi kazandir-
manin Otesinde hedefleri olmalidir; (2) basin
aracilifiyla yapilan egitiminde bedel-yarar he-
sabi iyi yapilmalidir; (3) 6zellikle cocuklar he-
def grup olarak secilmelidir; (4) egitim, sosyal
faaliyetler, yasama, denetim ve pekistirme kam-
panyalarini desteklemek gibi genis ¢apli toplum
programlari ile biitiinlestirilmelidir; (5) toplum-
da yol giivenligi farkindaliginin ve yerel davra-
nig standartlarinin gelistirilmesini desteklemeli-
dir; (6) basinin, 6zellikle haberler araciliiyla,
daha yapici rol iistlenmesine katkida bulunmali-
dir; son olarak, (7) siiriicii yetistirme programla-
11 trafik giivenligi egitiminin ilkelerine goére ye-
niden planlanmalidir.

7. Ozet ve sonug
Trafik kazalarinin ve ulasim giivenligi ek-
sikliginin Tiirkiye’ye yiikledigi insani ve eko-
nomik maliyetin boyutlar ile kamuoyunda ko-
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nuya verilen onem arasinda ciddi bir dengesiz-
lik vardir. Kazalarin katlanilabilir diizeylere dii-
stiriilmesi ve stirdiiriilebilir trafik giivenligi kiil-
tiiriiniin olusturulabilmesi icin konuya biitiinciil
bir sistem yaklagimindan bakilmasi ve uzun so-
luklu giivenlik programlarinin uygulanmasi ge-
reklidir. Aksi takdirde sorun simdi oldugu gibi
“korlerin fili tarif etmesi” diizeyinde parca par-
ca ele alinir ve sadece biiyiik trajediler yasandi-
Sinda dikkatleri ¢ceken bir sorun olarak kalir.
Trafik giivenligi, dogas1 geregi politik bir so-
rundur ve politik karar alicilarin insiyatifi belir-
leyicidir. Bu nedenle trafik alaninda ¢alisan psi-
kologlarin ideolojik tercihten bagimsiz hareket
edebilen bir “trafik gilivenligi goniilliisii” anla-
yistyla konuya yaklagmalari: ve konunun sosyal
ve politik yanlar1 hakkinda goriis-tercih sahibi
olmalar1 gerekir. Bu hem onlarin ¢alisma giidii-
lerini pekistirir, hem de ¢alisma etigini ve bilin-
cini saglamlagtirir.

Bu yazinin giris boliimiinde vurgulandigi gi-
bi gelismekte olan iilkelerde kazalarin nedenle-
ri ve trafik giivenligine yaklagimlar farkli ola-
bilmektedir. Trafik psikologlarinin Bat1 iilkele-
rindeki bilgi birikimini Tiirkiye’ye aktarirken
dikkatli olmalar1 ve bu bilgileri iilke gergekleri
goziiyle degerlendirmeleri ¢ok yararli olur. Bu
baglamda, siiriicii ya da insan faktoriinii “glinah
kecisi” olarak kullanan “kolayci” yaklagim ye-
rine, sisteme bir biitiin olarak bakabilen neden-
selci ve etkilegimci bir yaklagim benimsenmeli-
dir.

Bat iilkelerinde gozlenen 6zelliklerin iilke-
miz siiriiclileri i¢in ne oranda gecerli oldugunu
gosteren arasgtirma sayist oldukca siirli diizey-
dedir. Geng niifusun yogunlugu ve hizli otomo-
billesme oraninin da etkisiyle trafik kazasi riski-

nin ¢ok yiiksek oldugu iilkemizde ele alinan de-
giskenler siiriicii tiirleri ve diger sosyal/demog-
rafik etmenler dikkate alinarak arastiriimalidir.
Ayrica, iilkemizde yaygin bir sekilde kader(ci-
lik), sans ve tesadiif gibi istatistiksel ve neden-
sel olarak kazalarla iliski olmayan geleneksel
atiflarin kaza nedeni olarak kullanilmasi (ve
bunlarin pekistirilmesi), siiriiciilerin yaptiklari
kazalarda kendi kusurlarmi aramalaria engel
olusturmaktadir. Bu tiirden, trafik psikolojisi li-
teratiiriinde geleneksel olamayan degiskenler de
incelenmelidir.

Trafik giivenligi kiiltliriiniin gelistirilmesi te-
melde, yol kullanici davraniglarmin trafik gii-
venligi gereklerine gore degistirilmesine ve tra-
fik giivenliginin siirdiiriilebilirligini garanti alti-
na alan sosyal normlarin olusturulmasina bagli-
dir. Bu tiir normlarin olusumu etkili denetim ve
miidahale yontemleriyle desteklenen uygulama-
l1 ve yaygin bir egitim ve dogru ulasim politika-
lartyla miimkiindiir. Toplumda trafik giivenligi
oncelikli olarak bir yurttaglik ve yasam hakki
olarak algilanmali ve talep edilmelidir. Nasil te-
ror ona heniiz maruz kalmayanlar i¢in de potan-
siyel bir tehdit ise, ulagim giivenligi eksikliginin
de her bir yurttas icin yiiksek ihtimalli bir tehli-
ke olugturdugu bilinci toplumda yayginlagmali-
dir. Her ne kadar fahri trafik miifettisligi, psiko-
teknik degerlendirme ve ilk 6gretimde yaygin-
lagtirilan trafik giivenligi egitimi bu yolda atil-
mis olumlu adimlar olsa da, yeterli degildir. Bu
hususlart dikkate alarak trafik psikologlarinin
calisma ve arastirma alanlarini sadece “psiko-
teknik degerlendirmeyle” sinirlandirmamalari,
basta giivenlik kampanyalari, denetim ve egitim
alanlar1 olmak iizere daha genis bir alanda hiz-
met verebilmeleri gerekir.
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