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Surtctntn Biligsel Streclerini Anlamak: Trafik
Glivenligi Icin Ne Kadar Gerekli ve Yeterli?
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Ozet

Siirticii davranisi, trafik psikolojisi i¢inde farkli agilardan degerlendirilen yaygin bir aragtirma ko-
nusudur. Bu calismalarin bazilart dikkat, algi ve muhakeme gibi siiriiciiniin biligsel 6zellikleriyle
iligkilidir. Bir ¢ok ¢alismada siiriiciiniin biligsel siireclerinin siiriiciiliik performanslarin etkiledigi
gosterilmektedir. Ancak, trafik ortamindaki degisiklikler laboratuar kosullarindaki gibi kontrol
edilemez. Dolayisiyla, siiriiciiniin biligsel siireclerinden kaynaklanan kaza riski tahmininde genel-
likle cesitli degiskenlerin birlikteligi etkisi s6z konusudur. Bu makale, biligsel bir perspektiften sii-
riiciiliik literatiiriiniin kisa bir 6zetini sunmakta ve siiriicii performansinin bozulmasina yol acan
algisal ve biligsel siireclerin trafik giivenligi acisindan etkilerini tartismaktadir. Son olarak maka-
lede, biligsel ve psikomotor becerileri 6lgmeyi amaglayan "psikoteknik degerlendirmenin"” amaci

sorgulanmaya calisilmaktadir.
Anabhtar kelimeler: Siiriicii davranigi, bilissel siiregler, trafik kazalari
Understanding Cognitive Proceses of Driver:
How Much Does it Necessary and Sufficient for Traffic Safety?
Abstract

Driver behavior, which has been studied from different perspectives, has a broad range of research
areas within the framework of traffic psychology. Previous studies have widely investigated the
cognitive aspects of driving, such as attention, perception, and reasoning. These studies revealed
that cognitive processes have an impact on driving performance. However, it should be
emphasized that the variation in the actual traffic environment cannot be strictly controlled as
much as in the controlled laboratory conditions. Therefore, the estimation of drivers' accident risk
due to cognitive functions was usually confounded by various factors. This article presents a brief
overview of the driving literature from the cognitive perspective and discusses the perceptual and
cognitive processes concerning the driving performance deficits and its influence on traffic
safety. Finally, this paper inquiries the objectives of "the psychotechnical assessment" which aims

to test cognitive and psychomotor abilities.
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1. Girig

Groeger (2000), siiriiciiliigli karmasik bir bi-
ligsel gorev olarak tanimlamakta, trafik orta-
minda siiriicli davranisin1 yordamanin en az bi-
lisin kendisi kadar karmasik oldugunu belirt-
mektedir. Groeger’in bu goriislerine, bilisi tek
bir yaklasim ve modelle aciklamanin miimkiin
olamayacagini ve bilis kapsaminda degerlendi-
rilebilecek davranig oriintiisiiniin oldukca genis
bir dagilim icinde cesitlilik gosterdigini de ekle-
mek gerekir. Buna ragmen, kontrollii kosullar
altinda belirli bir gorev icin gerekli biligsel sii-
recleri ve gorevin bu siirecglerle etkilesimlerini
gorebilmek miimkiindiir. Ancak, yol, arac, isa-
retleme, yaya ve diger siiriicii, ara¢ ve davranis-
larinin degiskenlik gosterdigi bir ¢cevrede, yani
gercek trafik ortaminda, tek basina siiriiciiniin
biligsel siirecleri araciligiyla trafik giivenligini
aciklamak neredeyse imkansizdir. Trafik mo-
bil bir ¢evreye karsilik geldiginden, duragan or-
tamlara gore duyu organlarimizdan gelen bilgi
akigi lizerinde zamansal ve mekansal sinirlilik-
lar olusturmaktadir. Bu zamansal ve mekansal
sinirliliklar nedeniyle, bazen cevre tiimiiyle al-
gilanamamakta ve kritik olabilecek uyaricilara
yeteri kadar dikkat edilememektedir. Ancak, zi-
hinsel siireclerimiz, duyusal bilginin farkinda
bile olmadan ¢evreye iligkin varolan semalari-
miz, depolanmis ve hatirlanan bilgiler sayesin-
de bizim i¢in siirekli deneyim yaratir. Boylelik-
le siiriicii koltuguna oturdugumuzda, tiim uya-
ricilara dikkat edebilecek sekilde ¢cevreyi algila-
yabildigimiz izlenimine kapilir ve ara¢ kullan-
may1 sadece bazi otomatik motor becerileri ge-
rektiren basit bir is olarak kabul ederiz.

Ulkemizde son yasal diizenlemelerle, “kaza-
ya yatkinlik” varsayimindan hareketle siiriicii
becerilerinin 6l¢iilmesini amaclayan “Bilgisa-
yar Destekli Psikoteknik Degerlendirme Siste-
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mi” uygulamasina gecilmistir. Belirtilen psi-
koteknik degerlendirmede, siiriicliniin biligsel/
algisal ve psikomotor siire¢leri belirleyici, kritik
bir role sahiptir. Bu makale, ¢esitli biligsel sii-
reclerin siiriicii davranis1 tizerindeki etkilerini
ozetliyor olsa da aslinda amacg, trafik giivenligi
acisindan siiriicii davranigini, siiriiciiniin zihin-
sel siireglerine indirgemek degildir. Makale, iil-
kemizde psikoteknik degerlendirmeye yonelik
uygulamalarda, biligsel siiregler iizerine yapi-
lan (abartil1) vurguyu biraz hafifletebilme; bun-
larin, trafik giivenliginin saglanabilmesi i¢in ge-
rekli diger faktorlerle etkilesime giren coklu
degiskenlerden sadece biri olarak goriilmesine
dogru kaydirabilme umuduyla kaleme alinmis-
tir. Trafik giivenligi ve siiriicti davraniglart do-
gas1 geregi, bir cok uzmanlik alanmnin isbirligi-
ni ve farkli boyutlardaki arastirmalarin birlikte
degerlendirilmesini  gerektiren bir konudur.
Psikoloji bilim alanlarinin, disiplinlerarasi ince-
leme birimi olan bu alanda vazgecilmez bir ro-
lii vardir. Psikoteknik degerlendirme ile ugra-
san psikologlarin ise toplumu ve kendilerini, iil-
kemiz trafik kazalarinin, sadece zihinsel/biligsel
yetersizligi olan siiriiciilerin yol agtig1 bir olgu
olarak gorme yanilgisindan korumalar1 gerek-
mektedir.

Ancak, boyle bir bakis acisi gercevesinde,
trafik giivenligi i¢in siiriicli davranigint anlamak
ve aciklamak adina siiriiciiniin biligsel siirecleri-
ne yapilan atiflar anlam kazanabilir. Yine boy-
le bir baglamda degerlendirildigi takdirde, arag
kullanmanin, ¢esitli biligsel ve motor yetenekle-
rin kullanilmasina dayali, algisal bir gérev oldu-
gunu soyleyebiliriz. Siiriiciilerin giivenli bir ge-
kilde ara¢ kullanilabilmeleri icin trafik ortamina
dikkat etmeleri, ortam1 dogru anlamalari, olasi
risk ve tehlikeleri zamaninda goérebilmeleri ve
degisen kosullara zamaninda tepki verebilmele-
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ri gerekir. Bu iglevlerin en iyi ve hizli bir sekil-
de yerine getirilmesi ise problem ¢6zme, karar
verme, farkindalik, gorsel- mekansal ve cevre-
sel diger ipuclarina yonelik alg1 ve dikkat gibi
biligsel siireclerin en etkin sekilde kullanimina
baghdir.

Asagida, trafik ortaminda ¢aligilmis olan sii-
riicii davranig1 ve biligsel siirecler arasindaki
iligkileri incelemeye yonelik bazi arastirmalarin
sonuglarma 06zet olarak yer verilmekte, trafik
giivenligi i¢in siiriicliniin biligsel siirecleri yo-
luyla aciklayabildiklerimiz ve agiklayamadikla-
rimiz lizerinde durularak psikoteknik degerlen-
dirmenin amact sorgulanmaya calisiimaktadir.

2. Siliriiciiniin biligsel siirecleri

lizerine yapilan aragtirmalar

Simdiye kadar trafik ortaminda siiriicii pers-
pektifinden incelenmis ya da incelenmesi gere-
§i vurgulanmis olan bazi biligsel siirecleri asa-
gidaki gibi genel bagliklar altinda toplayabil-
mek miimkiindiir:

a) Secici dikkat, odaklanmig-boliinmiis dik-
kat, siirekli (monoton) dikkat, celdiricilik ve
otomatiklik.

b) Siiriicliniin uzaklik, hiz, zaman, mesafe
ve ¢carpisma tahmini algisi, periferal gorme, teh-
like algisi.

c¢) Beklendik ve beklenmedik olaylara iligkin

reaksiyon zamani, kontrollii ve otomatik siirec-
ler.

d) Siiriiciiliik becerileri ve bellek iligkisi; an-
lik bellek, gorsel-mekansal bellek, islemsel bel-
lek, caligma bellegi.

e) Trafik kazalar1 ve unutma faktorleri.

g) Siiriiciiliik becerileri ve muhakeme yete-
negi.

h) Yas, deneyim, norolojik hasar, hastalikla-
rin  biligsel siiregler ve siiriiciiliik becerileriyle
iligkisi.

1) Alkol, ilag, madde kullaniminin siiriicii
davranisi ve biligsel siiregleri lizerindeki etkisi.

i) Kazanilmis yetenek ve becerilerin transfe-
ri, gelistirilmesi ve geribildirim.

j) Siiriictiniin kendi biligsel siireglerine ve
duygusal-heyecansal tepkilerine iliskin deger-
lendirmeleri ve atiflari.

k) Siirticiiliik becerilerinin kazanilmasi, pe-
kistirme ve dgrenme.

Bu genel basliklardan da anlagilabilece§i gi-
bi, sadece siiriicii biligsel perspektifi acisindan
indirgemeci bir yaklagimla bakildiginda dahi,
trafik giivenligi acisindan siiriicii davranigim
anlamak ve acgiklamak kolay goriinmemektedir.

3. Siiriiciilik davranig1 ve
dikkat, tepki hiz1 iligkisi

Dikkat, duyu organlarimiz, bellegimiz ve di-
ger biligsel siirecler yoluyla ulasilan ¢ok say1-
daki bilgiden ancak sinirh sayidaki bilginin ak-
tif olarak islemden gecirilme siireci olarak ta-
nimlanabilir. Bu tanim cercevesinde genel ola-
rak ele alindiginda dikkat, i¢csel ve digsal bir
cok uyarict seti arasindan kritik olaninin ileri
analize tabii tutulmak iizere se¢ilmesidir. Zihin-
sel kaynaklarimizin baz1 smirliklar1 vardir ve
herhangi bir anda odaklasabilecegimiz bilgi
miktar1 sinirhidir. Dikkat bize, sinirli olan zihin
kaynaklarimizi akillica kullanma olanag1 sagla-
maktadir. Bu nedenle digsal uyaricilardan gelen
cok sayidaki bilgiden hangisinin segilecegini
belirlemek kritik bir siirectir; buna ve bilgiyi is-
lemek i¢in ne kadar kaynak kullanilacagina dik-
katimiz karar verir. Bilginin ne zaman secildigi-
ni belirlemeye calisan (erken ya da gec secme
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modelinde oldugu gibi) ve bilginin nasil secildi-
gini (agma kapama ya da filtre ayarlama mode-
lindeki gibi) agiklamaya calisan ya da dikkat
kapasitesi lizerine odaklasan (simirh dikkat ka-
pasitesi modelinde oldugu gibi) farkli kuramsal
goriis ve aragtirmalarin sayisi agisindan biligsel
psikoloji literatiirii olduk¢a zengindir (bkz. Pos-
ner, 1995; Posner ve Boies, 1971; Kahneman,
1973; Treisman ve Glade, 1980). Ayrica bu
zengin literatiir bize, dikkati arastirmak icin ne
tiir gorev, test ya da paradigmalarin kullanilaca-
81 konusunda da kapsamli bilgi saglamaktadir.
Ornegin, ikili dinleme ya da iki kulakla dinleme
(dichotic listening), golgeleme (shadowing),
ikincil gorev (secondary or dual task paradigm)
teknikleri bunlardan sadece bir kagini olustur-
maktadir. Ilgili gérevlerde performans 6lgiimii-
ne dogruluk puanlar1 oldugu kadar cogunlukla
reaksiyon zamani ya da tepki hiz1 dl¢iimleri de
eslik etmektedir. Dikkat {izerine yapilan aragtir-
malar ve kullanilan gorevler olduk¢a ¢esitlilik
gosterse de, bulgularin isaret ettigi genel bir so-
nuctan soz edebiliriz. Daha fazla biligsel ¢caba
gerektiren bazi gorevler, daha cok dikkat kapa-
sitesi gerektirir. Baz1 gorevler ise cok az ya da
hic caba gerektirmeksizin otomatik olarak yapi-
labilir. Bu tiir gorevlerle birlikte es zamanl ola-
rak basit gorevleri de gerceklestirebiliriz. Orne-
gin araba kullanirken miizik dinleyebilmek ya
da radyo kanalim1 ayarlayabilmek gibi. Ayrica
arastirmalar, kullanilan gorevin 6zellik ve nite-
ligine ve uyaricinin modalitesine gore farkli
dikkat tiirlerinden s6z edebilecegimizi de gos-
termektedir. Siirekli dikkat, segici dikkat, odak-
lanmiga kargin boliinmiis dikkat, gorsel dikkat
ya da isitsel dikkat gibi.

Farkl1 dikkat tiirlerinin her birine trafik orta-
mindan ornekler verebilmek miimkiindiir. Tra-
fik, baz1 yol ve tehlike kosullarinda, siirekli dik-
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kat halinde olmay1 ve belirli bir hedef uyariciya
yonelik sinyalleri yakalamay1 gerektiren bir sii-
rekli (monoton) dikkat kosuludur. Dikkatin mo-
noton bir sekilde siirdiiriilmek durumunda oldu-
Su boyle durumlarda, siiriiciiniin gorevi, belirli
bir sinyali yakalamak (signal detection) ve buna
gore bir tepki vermektir. Yogun kar yagish bir
havada, trafik akisinin yavasladigi bir otobanda
yakin arag takibinde, ondeki aracin fren lamba-
larmi siirekli izlemek ve her basisi yakalamak
gerekir. Bazen de secici dikkati gerektiren yol
kosullarinda (diger araglar, trafik isaretleri, yak-
lasan kavsak v.b) dikkatimizi verecegimiz veya
ihmal edebilecegimiz uyaricilar hakkinda sii-
rekli bir secim yapmak durumunda kalabiliriz.
Ya da dikkat kaynaklarimizi, tedbirli bir sekilde
ve gerektigi kadar o an yapmakta oldugumuz is-
ler arasinda paylastiririz. Deneyimli siiriiciiler
pek ¢ok durumda, bir yandan araba kullanirken,
diger yandan yanindakiyle konusabilirler. Fakat
kargidan bir arac birden bire arabanin iizerine
dogru gelmeye basladiginda, ne kadar deneyim-
li olursa olsun tiim dikkatini konugsmadan uzak-
lastirip araba kullanmaya verecektir.

Trafik ortami, 6zellikle Kahneman’in (1973)
dikkat kapasitesi modelinde 6ne siiriilen sinirh
dikkat kaynaklarin hangi faaliyetler tarafindan
nasil paylagilacagimi belirleyen, islem yiikiiniin
degerlendirilmesini ve uyaniklig1 gerektiren bir
cevredir. Bu nedenle dikkat, trafikte giivenli sii-
riiciiliik agisindan gerekli en 6nemli bilisgsel sii-
reclerden biri olarak kabul edilir. Trafik orta-
minda siiriictiler, temelde gorsel ve isitsel ol-
mak tlizere farkli modalitelerden gelen cok sa-
yidaki uyariciya dikkat etmek ve giivenli siirii-
ciiliik davranigini siirdiirebilmek icin bu uyari-
cilart siirekli islemek durumundadirlar. Bu ge-
nel cerceve kapsaminda odaklanmis, segici ve
boliinmiis dikkat olarak tanmimlanan dikkatin
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farkli versiyonlarinin her birinin trafik ortami
acisindan kritik dogurgulart s6z konusu olabil-
mektedir. Trafik, tiim uyarici tiirii ve kombinas-
yonlariin; siireklilik, nicelik, nitelik ve belir-
ginlik gibi 6zellikler dogrultusunda analiz edil-
digi kompleks bir bilgi isleme siirecinin gergek-
lestigi zengin bir ortamdir. Bu ortam siiriiciiniin,
ara¢ kullanirken cevreyle nasil bir etkilesim
icinde oldugunu gozlemesi ve i¢cinde bulundugu
duruma uygun becerileri sergilemesi icin far-
kindaligimi siirdiirmesini gerektirir. ~ Siiriicii
davranisiyla ilgili bir ¢ok yap1 ve siiregten soz
etmek miimkiindiir. Bu nedenle, tek bir biligsel
siire¢ ya da yetenegin, ara¢ kullanmanin tiim
yonleriyle iliskili olmasi1 beklenemez. Buna rag-
men bir ¢cok aragtirmaci, bilgi isleme siirecinde
yer alan bir dizi degiskenden biri olarak dikka-
tin, trafik kazalariyla yiiksek iliski gosterdigini
belirtmektedir. Bu konuda yapilan arastirmalar,
trafik kazalariin %?25-50 oraninda siiriicii dik-
katsizliginden kaynaklandigim1 gostermektedir
(bkz., Arthur, Barett ve Alexander, 1991; Art-
hur ve Doverspike, 1992; Arthur ve Strong,
1994). Dikkat iizerine yapilmig arastirmalarin
bir kismui, ikili dinleme gorevinin cesitli versi-
yonlarinin uygulandig: isitsel secici dikkat testi
(ASAT: Auditory Selective Attention Test)
arastirmalarindan gelmektedir. Yapilan meta
analitik bir calismada (Arthur, Barett ve Ale-
xander, 1991), isitsel secici dikkatin, karmasik
algisal bilgi isleme siireclerinin oldugu kadar
trafik kazalarinin da etkin bir yordayicist oldu-
gu bulunmustur. Diger taraftan Avolio, Alexan-
der, Barett ve Stern (1981) gibi bir ¢ok arastir-
maci, trafik ortaminda dikkati 6lgmeye yonelik
testlerin gorsel dikkat bilesenine kargilik gele-
cek sekilde degistirilmesi gerektigini savun-
maktadir. Bu goriigler dogrultusunda, trafige
iligkin isitsel dikkat testleri, gorsel dikkat testle-
riyle ve bir siire sonra da bilgisayar uygulamali

gorsel dikkat testleriyle yer degistirmeye basla-
mistir. Arthur ve Strong (1994), Avolio ve arka-
daglarmin (1981) gelistirdigi gorsel segici dik-
kat testinin (VSAT) bir uyarlamasi niteli§inde
olan bilgisayar uygulamali bir gorsel dikkat tes-
ti (CA-VAT) gelistirmislerdir. Arastirmacilar
testin, sadece belirli uyariciya odaklanilmasi
gereken odaklanmis dikkat, ayn1 zamanda iki
uyarictya dikkat etmeyi gerektiren boliinmiig
dikkat ve iki uyaricidan sadece birine dikkat et-
meyi gerektiren secici dikkat formlarimi olustur-
muslardir. Bu iic formdan elde edilen CA-VAT
puanlari ile siiriicii davranig 6l¢egi (DBQ), bil-
gisayar tutum Olcegi (CATT) ve isitsel segici
dikkat testi (ASAT) arasindaki iliskileri incele-
mislerdir. Her ii¢ formun da deneklerin raporla-
ria dayanan (DBQ) toplam kaza sayisiyla ilig-
kili oldugunu bulmuslardir (toplam kaza sayisi
icin korelasyonlar .38 ve .26 arasinda degismis-
tir). ASAT ve CA-VAT arasinda da .25’lik an-
laml1 bir korelasyon elde edilmistir.

Stimer, Ayvasik, Er ve Ozkan (2001), mo-
noton dikkat ve trafik kazalar1 arasindaki iligki-
yi incelemek iizere gorsel siirekli dikkati dlgen,
bilgisayar uygulamali bir siirekli dikkat testi ge-
listirmiglerdir. Testte, bir matris i¢inde yer alan
hedef ve celdirici uyaricilar, belirli kriterlere
uygun olacak sekilde seckisiz olarak yer almak-
tadir. Denegin gorevi, matrisin {istiinde yer alan
hedef seklin aynisini, matriste yer alan sekiller
arasindan hizla bulup isaretlemektir. Hazirlanan
program denegin satir atlamasina ve her bir sa-
tir igerisindeki hedef sekilleri rasgele isaretle-
mesine izin vermeyecek sekilde diizenlenmistir.
Hiz ve dogruluk yonergesi alan denekler, sira
ile gitmek zorundadir. Arastirmacilar, monoton
dikkat ile trafik kazalar1 ve trafikteki hata ve ih-
laller arasindaki iliskiyi incelemiglerdir. Calis-
ma i¢in olusturulan dikkat indeksi ve ihlaller
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arasinda anlamli iligkiler bulunurken hatalarla
dikkat indeksi arasinda anlamli iliski olmadigi
bulunmustur. Daha sonraki analizlerde yanlig
cevap sayisina gore dikkat diizeyleri agisindan
katilimcilar; diisiik, orta ve yiiksek olarak 3 gru-
ba ayrilmistir. Analiz sonuclari bu 3 grubun bir-
birinden ayrildigini gostermistir. Arastirmacilar
3 grubu (trafik kazasi olmayan grup, pasif kaza
grubu; diger aracin carptifi kazalara karisan
grup, aktif kaza grubu; bir araca veya yayaya
carpma seklide kazalari olan grup) yanls isaret-
lenen ve atlanan sekillerden olusan dikkat in-
deksinde kargilastirmiglardir. Elde edilen bulgu-
lar, aktif kaza yapanlarin pasif kaza yapanlar-
dan ve kaza yapmamig olanlardan daha ¢ok
yanlis sekil igaretledikleri ve daha ¢ok sekil at-
ladiklarin1 gostermistir.

Trafik ortaminda dikkatin onemi, Ozellikle
geleneksel goriisler dogrultusunda ileri siiriilen
dikkat ve hiz arasindaki monotonik iligki varsa-
yimindan gelmektedir. Bu goriis dogrultusunda,
siirliciiniin hiz1 arttik¢a dikkatinin azalacagi
varsayilir. Hizi azaltmak ise, trafik ortaminda
gorevin talep ettigi dikkat kosullarini saglayabi-
lecek, telafi edici bir davranig olarak kabul edi-
lir. Dolayisiyla hizli siiriiciilerin daha fazla risk
tasidiklart ve bu kisilerin giivenligi; zaman ka-
zanma, hiz ve heyecan arama v.s ile yer degis-
tirdigi diisiiniiliir (6rn., Rcarte ve Nunes, 2002).
Harms (1991), aslinda tehlike iceren trafik ko-
sullarinda, siiriiciilerin ¢ogunlukla hizlarini
spontan olarak diigiirdiiklerini ve boylelikle ola-
st tehlikeleri de spontan olarak azalttiklarini be-
lirtmektedir. Harms (1991) ayrica siiriiciiler i¢in
diisiik hizin, daha ¢ok celdirici yarattigini ve
tercih ettikleri bir hizda ara¢ kullandiklarinda
kendilerini daha giivende hissettiklerini de bil-
dirmektedir. Buradaki soru o halde, hiz kontro-
lii ve dikkat arasinda nasil bir iliski olduguna
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yonelik sorulmalidir: Asirt hiz her zaman, dik-
kat kaynaklarinin kullanimi agisindan daha ¢ok
yiik artisina yol acar m1? Hiz kontrolii i¢in ne
kadar dikkat gerekir ve hizin azaltilmasi, dikka-
tin artacagi anlamina gelir mi? Recarte ve Nu-
nes (2002), normal siiriiciiliik ve buna ek olarak
biligsel bir gorevin yerine getirildigi (a), siiriicii
hizinin 90-100 km arasinda sinirlandig1 ve boy-
le bir simirlamanin olmayip siiriiciilere, tercih
ettikleri hizda gitmeleri yonergesinin verildigi,
(b), hiz 6lcme cihazinin siiriiciiniin gorebilecegi
ve goremeyecegi bir sekilde araca yerlestirildi-
&i (c) kosullarda, dikkat ve hiz arasindaki iligki-
leri incelemislerdir. Bulgulara gore, tercih ettik-
leri serbest hiz kosulunda denekler, sinirlandiri-
lan hizdan 11 km daha hizli ara¢ kullanmiglar-
dir. Bu durum arastirmacilar tarafindan hiz si-
nirlama yo6nergesinin etkili oldugu ve bir hiz li-
miti belirleyicisi olarak rol oynadig1 seklinde
degerlendirilmistir. Zihinsel yiikiin oldugu ve
hizin sinirlandig1 kosulda, siiriiciilerin hizi, hiz
Olcerin gOriinlip goriinmemesinden bagimsiz
olarak artmistir. Hiz dlcerin goriinmedigi ko-
sulda, hiz sinirlamasinin olup olmamast ve
ikinci biligsel goreve bagl olarak, denegin hi-
zinda anlamli farklhiliklar gézlenmemistir. Buna
karsin, hiz 6lcerin goriinebilecek konumda ol-
dugu ve hiz smirlamasiin bulundugu kosulda,
deneklerin hizlarindaki dalgalanmalar daha
yiiksektir. Bu dalgalanmalar, ara¢ kullanmanin
yant sira ikincil bir biligsel gorevin oldugu du-
rumda en yiiksektir. Recarte ve Nunes (2002)
bulgular dogrultusunda, siiriiciilerin kendi hiz-
larim1 gerekli dikkat kosullarina bagl olarak
ayarladiklarin1 belirtmektedirler. Optimal hizin
kontrolii, siiriicii tarafindan otomatik olarak ya-
pilmaktadir. Hiz sinirlandig1 zaman, acik bir ge-
kilde dikkat kaynaklart hizi kontrol etmeye
odaklagmaktadir. Bu sadece hiz olcerin yol ac-
t181 bir sonuc degildir. Ara¢ kontrol islemlerinin
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zorlastig1 ve cevresel dinamikteki degisiklikler,
hiz kontroliinii etkileyebilmektedir. Bu etki, sii-
riiciiniin gercek hizi kadar algiladigi hiz i¢in de
gecerlidir (bu konuya hiz-mesafe ve hareket al-
gist boliimiinde yer verilmektedir). Gorev daha
fazla dikkat gerektiinde (Orn., arastirmada ol-
dugu gibi ikincil bir biligsel gorev verildiginde)
dikkat, siiriiciiliik gorevi ve ikincil gorevin ge-
reklilikleri arasinda paylasildigi icin hiz diigii-
riilmekte, optimum diizeye inmektedir.

Trafik ortaminda dikkatin incelendigi aras-
tirmalarin bir boliimii, yukarida deginildigi gibi,
hiz ve dikkat iliskisinin incelendigi ¢aligmalar-
dan gelmektedir. Diger bir grup calisma da Zu-
kerman’in (1979) kurami dogrultusunda, belirli
kisilik 6zellikleri ve dikkat arasinda iligki ara-
yan tiirdeki arastirmalardan olusmaktadir. Zu-
kerman’m (1979) kurami, heyecan arayisi (sen-
sation seeking) diisiik ve yiiksek olan kisilerin
uyarilma ve dikkat diizeylerinin farklilik goster-
digini savunmaktadir. Kuramin bu 6ngoriistinii
test eden Martin (1986), heyecan arayisi yiiksek
olan kisilerin, belirli bir uyariciya dikkat edip
digerlerine etmemeyi gerektiren tiirdeki segici
dikkat gorevlerinde, heyecan arayisi diisiik olan
kisilerden daha basarili oldugunu gostermistir.
Buna karsin dikkatlerini yogunlagtirmalarini
gerektiren siirekli dikkat kosullarinda, heyecan
arayigt yiiksek olan kisilerin performansi diger
gruptan daha kotii olmaktadir. Martin’in (1985)
arastirmasinda denekler, odaklanmig dikkat i¢in
Gizlenmis Sekiller (embeded figures) Testini
cozerken bir yandan da kendilerine okunan ko-
nusmalari dinlemislerdir. Yiiksek heyecan ara-
yish kisiler, bu gorevde konugsmada gecen cesit-
lilik gosteren hedefleri, diisiik heyecan arayish
kisilere gore daha az belirleyebilmislerdir. Tes-
ti cozerken konusma sesindeki tek bir uyariciya
secici olarak dikkat etmeleri gereken kosulda

ise diisiik heyecan arayish kisiler, digerlerinden
daha basarili olmuglardir.

Ball ve Zuckerman (1992) ise, ikili dinleme
(dichotic listening) gorevi kullanarak heyecan
arayist, disa doniikliik, norotizm ve psikotizm
gibi kisilik 6zelliklerinin bir fonksiyonu olarak
dikkat farkliliklarini incelemislerdir. Bu calis-
mada iiniversite 6grencileri, 3 farkli dinleme
kosulunda; cinsellik, siddet ve ila¢ kullanimini
iceren konusmalar1 a) sadece golgeleme, b) es
zamanli golgeleme ve c) her iki kulaga gelen
konusmalardaki hedefleri belirleme kogullarin-
da incelemiglerdir. Ball ve Zuckerman’in
(1992) bu caligmasi, yiiksek heyecan arayish ki-
silerin odaklanmis dikkat kosulunda, diisiik he-
yecan arayislt kigilerden daha basarili oldugunu
gostermistir. Zukerman’in (1979) kuraminda
oldugu gibi, iliskinin sadece dikkat ve bir kisi-
lik 6zelligi olarak heyecan arayisi arasinda de-
gil, gorev ozellikleri, talepleri ve karmasiklig
ile dikkat arasinda oldugunu (6rn., zor, karigik
ve orijinale karsin sade, alisilmis, kolay gorev-
ler ve dikkat) gosteren arastirmalar da vardir
(6rn., Ayvasik, Ozkan, Siimer ve Er, 2002;
Buckhalt ve Oates, 2002). Buckhalt ve Oates’in
(2002) yaptiklar1 calismada, bir grup denek, Zu-
kerman Heyecan Arama Olgeginden aldiklari
puanlara gore diisiik ve yiliksek heyecan grubu
olarak ikiye ayrilmiglardir. Bu iki grup, boliin-
miis dikkat paradigmasi altinda birinci gorev
olarak Sternberg Bellek Tarama Testinin ve bir
kart siralama (card dealing) gorevinin 3 farkli
karmagiklik diizeyinde karsilastirilmistir. Ayri-
ca, deneklere ikincil gorev olarak zaman tahmi-
ni gorevi verilmistir. Buckhalt ve Oates’in
(2002) bu calismasinda, gorevin karmagikligi-
nin her iki grup icin performansi belirleyen te-
mel bir degisken oldugu; karmagiklik diizeyi
arttik¢a her iki grubun performansinin da kisilik
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ozelliklerinden bagimsiz olarak kétiilestigi bu-
lunmustur. Dolayisiyla heyecan arayisi, dikkati
yordamada yetersiz kalmaktadir. Biligsel psiko-
loji aragtirmalarinda dikkati incelemek i¢in kul-
lanilan gorevin 6zelliginin belirleyici oldugu bi-
linir. Dikkat farkliliklarinin, belirli bir kisilik
ozelliginin fonksiyonu olup olmadiginin ince-
lenmesinde ise kullanilan paradigma kadar pa-
radigmalardaki malzemelerin ozellikleri de
onemli olacaktir. Omegin Smith, Perlstein, Da-
vidson ve Michael (1986), yiiksek heyecan ara-
yislt kisilerin yeni ve sahip olduklart treytleriy-
le iliskili uyaricilara daha fazla yoneldiklerini
gostermistir. Ancak, bu kisilik 6zelligiyle iliski-
li olabilecek uyaricilarin kullanildig1 dikkat go-
revlerinde farkliliklar1 gorebilmek miimkiin
olabilir. Diger taraftan Ball ve Zuckerman
(1992) ikili dinleme paradigmasinin, dikkati in-
celemede kullanilan diger paradigmalara gore
daha iyi ¢alistigint vurgulamaktadirlar. Dikkat
ve bir kigilik 6zelligi olarak heyecan arayisi ara-
sinda iligki bulmaya yonelik ¢aligmalarda orta-
ya c¢ikan celigkili bulgular, belirtilen bu iki
ozelligin bir yansimasi da olabilir. Ozellikle de
trafik ortaminda hangisinin ve ne kadar gecerli
olduguna karar verebilecek diizeyde yeterli sa-
yida arastirma bulgusu ise, heniiz bulunma-
maktadir.

Bir baska calismada; Er, Ozkan, Siimer, Ay-
vagik ve Alptekin (2002), siiriiciiliik davranisi
ve yetenegi acisindan, yenilik ve heyecan ara-
yist ile secici dikkat ve kaza tiirii ile secici dik-
kat arasindaki iligkileri incelemislerdir. Arastir-
macilar, secici dikkati 6lcmek amaciyla degisen
bilgi akisi icinde, segici olarak farklilik goste-
ren uyaricilarin ve benzerlerinin hizli ve dogru
olarak belirlenip secilebilmesini iceren bilgisa-
yar uygulamali bir test gelistirilmislerdir. Test,
her biri 3x3’liikk toplam 60 matristen, ¢cok sayi-

daki trafik isaretlerinden olugsmaktadir. Arastir-
mada belirtilen test ile siiriici davranig dlgegi,
siiriicii yetenegi ve Arnett’in heyecan arayisi
Olcegine de yer verilmistir. Calismada, segici
dikkat test puanlari ile trafikte yapilan ihlaller
(.24), hatalar (.32), yenilik arayis1 (.39) ve heye-
can yogunlugu (.28) arasinda anlamli pozitif
korelasyonlarin oldugu bulunmustur. Buna kar-
sin, siiriiciiliik becerileri ile secici dikkat arasin-
da (-.35) ve yine secici dikkat ile giivenli siirii-
ciiliik becerileri arasinda (-.35) negatif korelas-
yonlar gdzlenmistir. Bulgular, secici dikkat pu-
anlar1 yiiksek olan siiriiciilerin, 6zellikle giiven-
li siiriiciiliik becerilerinin yiiksek olmadigin
gostermistir. Trafik giivenligi acisindan bulgu-
larin isaret ettigi bu kritik dogurgu, secici dik-
kati yiiksek olan kisilerin 6zellikle sahip olduk-
lar yiiksek dikkat diizeylerine olan giiven ya da
buna eslik eden yiiksek iist biligleri nedeniyle,
giivenli siiriiciiliik beceri ve aligkanliklar1 gelis-
tirme ve kazanmaya, secici dikkati diisiik olan
kisilere gore daha az ihtiyac duymalar1 seklin-
de degerlendirilebilir. Arastirmacilar ayrica,
heyecan arayisi ve secici dikkat testi puanlarina
gore denekleri 4 gruba ayirmiglardir. Birinci
grup, heyecan arayisi ve secici dikkati diisiik;
ikinci grup, heyecan arayisi yiiksek, secici dik-
kati diisiik olan; iiciincii grup, heyecan arayisi
diisiik, secici dikkati yiliksek; dordiincii grup ise
heyecan arayist ve secici dikkati yiiksek olan
siiriiciilerden olugmustur. Yilda katedilen km
sayisi kontrol edilerek yapilan analiz sonuglari,
trafik ihlalleri, hatalar1 ve giivenli siiriictiliik be-
cerileri i¢in grup temel etkisi gostermistir. Ana-
liz sonras1 karsilastirmalar, 4. grubun (heyecan
arayis1 ve secici dikkati yiiksek olan siiriiciiler),
diger gruplardan daha c¢ok trafik hatasi ve ihlali
yaptiklarina isaret etmistir. Bulgular, secici dik-
kat ve heyecan arayis1 arasinda siiriicii davranig
ve yetenekleri agisindan iligki oldugunu, segici
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dikkate gore yapilan kaza tiirii arasinda ise bir
iligki bulunmadigint gostermistir. Secici dik-
katleri ve heyecan arayis ve yogunluklari yiik-
sek olan siiriiciiler, secici dikkat ve heyecan
arayis1 diisiik olan kisilere gore daha fazla risk
alma egilimindedirler. Er, Ozkan, Siimer, Ay-
vasik ve Alptekin (2002)’in elde ettigi bu bul-
gular, secici dikkat ve heyecan arayisi iligkileri
diginda, McKenna ve Horswill (1998)’in oner-
digi sekilde, siiriiciiliik yetenekleri yiiksek olan
kisilerin, yeteneklerine olan giivenleri arttikca
tehlikeleri kiiclimsedikleri ve daha fazla risk al-
diklarin1 da desteklemistir.

4. Siiriiciilik davranmig1 ve
gorsel algi iligkisi

Algt1 genel olarak, degisik duyusal sistemler-
den gelen bilgilerin islenerek orgiitlenmesi ve
dig diinyanin anlamlandirilmasi olarak tanim-
lanmaktadir. Bilissel psikolojinin bakis acisi
cercevesinde algi, sadece cevresel uyaricilara
yonelik basit bir tepki degil, ayn1 zamanda zi-
hinsel yapinin temsilidir. Yani, duyusal uyarici-
larin sahip oldugu fiziksel 6zellikleri temelinde
yorumlanmasini saglayan veri siiriiciilii (data-
driven or stimulus driven) bir siire¢ oldugu ka-
dar ayni zamanda 6nceki deneyim ve kazanil-
mis bilgiler temelinde de hareket edebilen kav-
ram siiriiciilii (concept-driven or hypothesis dri-
ven) bir siirectir. Ornegin bir kisinin konusma-
sin1 anlamaya calistigimizda, her bir kelimenin
tek tek anlamlarmi birbirine ekleyerek karsi-
mizdaki kigiyi dinlemeyiz. Konusmanin igerigi-
ni anlamak ve algilamak karsimizdaki kisinin
konusma hizinin gerisindedir. Konugma siireci
heniiz tamamlanmadan ne sdylenildiginin anla-
mina karar veririz. Duyu organlarimizdan gelen
ham bilgileri kullanarak duyumsamanin 6tesin-
de algisal yasantilar yaratiriz ve bu algisal ya-

santilar, duyusal deneyimlerimizi organize
eder. Dolayisiyla algi, bilginin agsagidan yukart
(buttom up) ve yukaridan asagi (top-down) is-
lenmesinin bir tirliniidiir. Bu iki yonlii islemenin
bir sonucu olarak alg1 bize, cevremiz hakkinda
bilgi edinme ve davraniglarimizi edindigimiz bu
bilgiler dogrultusunda sekillendirme olanagi
saglar. Algisal sistem, tiim duyusal modalite-
lerden gelen bilgiler dogrultusunda ¢alistyor ol-
sa da, ozellikle gorsel uyaricilar ve bunlar teme-
linde gorsel algi, siiriiciiliikte dnemli bir role
sahiptir (bkz., Barjonet, 1992; Groeger ve Rot-
hengatter, 1998). Trafik ortami ise gerek siirii-
cli gerekse yayalar acisindan bu iic boyutlu
diinya i¢inde siirekli hareket halinde olan, akan;
mobil bir ¢evreye karsilik gelmektedir. Bu ne-
denle ara¢ kullanma temelde algisal bir gorev-
dir ve bu gorevde gorsel algi en basat rolii oynar
(Evans, 1991). Uc boyutlu diinyamiz, sa§ ve
sol (yatay boyut) diginda, alt ve iist (dikey bo-
yut) ve yakin-uzak boyutlarini icermektedir. Bu
cevrede giivenli siiriiciiliik i¢in gerekli beceri-
lerden biri de, yatay ve dikey g6z hareketlerinin
koordineli olarak rol oynadig1, yolu yapilandir-
ma yetenegini saglayan ve gorsel dikkatin de
eslik ettigi gorsel algidir (Wagner, 1997; Buka-
sa ve Wenninger, 1998). Algisal acidan arag
kullanma, aracin hizin1 ve yoniinii kontrol et-
me, kontrollii hizda seyir ve uygun mesafede
arag takibi, sollama, virajlarda giizergah icinde
kalma, riskleri azaltacak manevralar1 zamanin-
da yapabilme gibi giivenli ara¢ kullanma bece-
rileri, tek gdze (monocular) ve cift géze (bino-
cular) ait gorsel-mekansal ipuglarinin en uygun
sekilde degerlendirilebilmesine baghdir (Cavol-
lo ve Cohen, 2001). Nesnelerin toplam olarak
ne kadar mekan iggal ettigini gosteren derinlik
ipuclar1 da ilgili degerlendirmenin bir pargasi-
dir. Algisal diizeydeki bu degerlendirme, siirii-
cliniin kullandig1 arag ile, yol ile ve diger tiim
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cevresel kosul ve ipuglariyla birlikte, yani trafik
ortamu ile nasil bir etkilesim gosterdiginden ve
onceki deneyimlerinden bagimsiz olarak yapi-
lamaz. Buna ragmen sadece biligsel perspektit-
ten bakacak olursak siiriiciiliik davranisi, gorsel
alginin eglik ettigi; gorsel-mekansal ve zaman-
sal becerilere dayali biligsel bir gorev olarak ta-
nimlanabilir. Bir ¢cok ¢alisma ¢cogunlukla, trafik
kazalarina yol agan insan faktorii icinde algisal
hatalarin, kazalara katkisinin %40-50 arasinda
oldugunu belirtmektedir (6rn., Undewood,
Chapman, Bowden, ve Crundall, 2002; United
Nations, 1999; Virsu ve Hari, 1995).

Algisal siireclerin ara¢ kullanma ile olan
iligkilerini daha iyi tanimlayabilmek icin algiy1,
trafik ortaminda; periferal ve merkezi goriis al-
gis1, hiz-mesafe ve hareket algisi, carpisma za-
mant algist seklinde alt konular altinda ele al-
mak gerekmektedir. Trafik ortaminda belirleyi-
ci rolii olan algisal yasantilar, aslinda uyaricinin
duyusal 6zellikleri ve bu duyusal 6zelliklerin
nasil degerlendirilecegini belirleyen cevresel
ipuclar1 temelinde; algisal orgiitlenme, algisal
degismezlik ve uzaklik-derinlik algis1 gibi te-
mel algi ilkeleriyle sekillenmektedir.

4.1. Periferal, merkezi goriis ve algi

Siiriiciilerin karayollarinda kendilerinin ve
diger yol kullanicilarin sorumlulugunu da tasi-
diklar diisiiniilecek olursa, giivenli siiriiciiliik
acisindan kritik olabilecek ozelliklerden biri de,
siiriiciiniin goriis alanindaki uyaricilar1 uygun
yatay ve dikey goz hareketleriyle izleyebilmesi-
dir. Trafik giivenligi acisindan siiriicii, goriis
alaninin tam karsisina diisen uyaricilara oldugu
kadar, periferdeki uyaricilara da dikkat edebil-
meli, zamaninda uygun tepki verebilmelidir.
Merkezi goriis alaninda ya da periferde beliren
ipuglart dogrultusunda gorsel dikkatin nereye
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ve ne kadar yonetilmesi ve odaklanmasina karar
verilmesi yoluyla da yolu dogru olarak okuya-
bilme gerceklesmektedir. Siirekli degisen ve ha-
reket halinde olan bir ¢cevrede yasiyor olmamiz
nedeniyle, gorsel dikkat sistemimiz yatay ve
dikey goz hareketleri aracilifiyla siirekli des-
teklemekte, bazen uzay temelli (space-based)
bazen de nesne temelli (object-based) olarak
gorsel dikkatin farkli uyaricilara odaklanmasini
saglamaktadir. Normal kosullarda periferal uya-
ricilar, goz hareketlerini kontrol ederek, dikka-
ti aninda foveal vizyona cekebilirler. Gorsel
dikkat odagi, gozlerimizin baktig1 noktayla her
zaman ayni olmasa da, gozlerimiz dikkatimizi
cogunlukla takip eder (goz hareketleri ve algi
icin bkz., Watamaniuk, 1999; Watamaniuk, ve
Heinen, 1995).

G0z hareketlerinin sabitlendigi noktay1 be-
lirlemeye yonelik olarak gorsel alginin incelen-
digi calismalar iki koldan yiiriitiilmektedir.
Bunlardan ilki 6zellikle yatay ve dikey g6z ha-
reketlerinin incelendigi merkezi ve cevresel go-
riis/alg1 calismalaridir. Ikincisi ise diger uyarici-
larin maskelenerek 6zellikle sigramali (saccade)
g6z hareketlerinin incelenmesine dayanan gor-
sel keskinlik ve degisiklik korliigli (change
blindness or inattention blindness) arastirmala-
ridir. Trafigin siiriicii davranigini sekillendiren
ve cogunlukla siiriiciiniin gorsel sistem ve dik-
katine yonelik uyaricilari iceren bir ¢evre oldu-
gu kabul edilmektedir. Bu nedenle trafik orta-
mina benzer simiilasyonlarin olugturuldugu bil-
gisayar ortaminda, her iki koldan yiiriitiilen bu
calismalarin sayisinda, son yillarda biiyiik bir
artis gozlenmektedir (6rn., ilk grup arastirmalar
icin bkz., Underwood, Chapman, Bowden ve
Crundall, 2002; ikinci grup arastirmalar i¢in Si-
mons ve Lewin, 1997; Simons, 2000).

Gorsel keskinlik, giivenli siiriiciiliik perfor-
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mans1 agisindan olduk¢a Onemli bir yetenek
olarak kabul edilmektedir. Trafikte siiriiciilerin
goriis yeteneginin test edilmesi gerekliligine
isaret eden ¢ok sayida aragtirma bulgusu bulun-
maktadir (6rn., Shinar, Schieber, 1991; Char-
man, 1997). Belirtilen arastirmalarda denegin
dikkati, goriis alaninin tam karsisina diigsen uya-
ricilar tarafindan farkli diizeylerde mesgul edil-
mekte ve paralel olarak periferden gelen uyari-
cilara uygun ve zamaninda tepki verme yetene-
§i olgiilmektedir. Gorsel keskinlik, merkezi go-
riis alanina giren uyaricilarin algilanmasinda ol-
dugu kadar periferdeki uyaricilarin degerlendi-
rilmesi i¢in de kritiktir. Bu nedenle bir ¢ok Av-
rupa lilkesinde gorsel keskinlik, ehliyet alabil-
menin gerekli kosullarindan birini olusturmak-
tadir. Gorsel keskinlik gorsel dikkat alanimiza
giren belirli bir uyaricinin merkezi goriise cekil-
mesini saglayan, sicramali géz hareketleriyle
yakindan iligkilidir. Bu goz hareketleri, aradaki
gorsel bilgi alinmadan goziin, bir noktadan di-
gerine atlamasi yoluyla miimkiin olmaktadir.
Hizli ve yavas iki gesit g6z hareketi araciligry-
la, goriis alanimiza giren uyaricilara uygun tep-
kiler verebilmemiz miimkiin olmaktadir. Sigra-
mal1 hizli g6z hareketleri, ortalama 120 ms ge-
rektirirler, hizli ve refleksif olup periferde alisil-
madik bir bicimde beliren bir uyariciyla tetikle-
nirler. Buna karsin yavas ve diizenli goz hare-
ketleri, 1stemli olarak kontrol edilir ve 200- 300
msn gibi daha uzun bir siire gerektirirler. (Ba-
nich, 1997; Martin 1998; Virsu ve Hari, 1995).

Shinoda, Hayhoe ve Shrivastana (2001),
gorme yetenegi ve gorsel keskinligi normal olan
deneklerin, bilgisayarda izledigi aracin uzakli-
81, kendi kullandig1 aracin hizi, pedallar1 birak-
ma zamani ve perifere diisen ‘dur’ isaretlerine
yonelik gbz hareketlerini incelemislerdir. Cev-
renin kontroliine iliskin gorsel sistem duyarlili-

ginin incelendigi bu ¢alismada siiriiciiniin, bil-
gisayar ortaminda normal yolda giden arag ko-
sulunda, aracinin yaninda giden bir ara¢ bulun-
dugunda ve kavsaklarda, goz hareketlerinin sa-
bitlenme oriintiilerine bir goz izleme cihaziyla
bakilmigtir. Elde edilen sonuglar dogrultusunda
aragtirmacilar, trafik ortamia benzer kogullar-
da g6z hareketlerinin sabitlenmesi siirecinde,
cevrenin yordayici bir giice sahip oldugunu be-
lirtmektedir. Ornegin deneklerin, trafik kuralla-
rina uyacak sekilde bilgisayar ortaminda arac
kullanirken kavsaklardaki goz hareketleri fik-
sasyon oranlar1 %45, periferdeki ara¢ kosulun-
da ise %6’dir. Denekler, kavsaklarda aktif ola-
rak gorsel alana giren uyaricilart taramakta,
caddenin kosesindeki doniis yerlerine odaklan-
maktadirlar. Kavsaklarda agina olunan gorsel
konfigiirasyonlar kullanildiginda, gorsel tarama
hizlanmakta ve trafik isaretleri daha kolay ta-
ninmaktadir. Underwood, Chapman, Bowden
ve Crundall (2002) yine benzer bir simiilasyon
gorevinde, deneyimsiz siiriiciilerle, 16 yillik eh-
liyeti olan deneyimli siiriiciilerin goz hareketle-
rini incelemislerdir. Yol kosullart ve karmagik-
ligimin degisimlendigi bu arastirmada, denekle-
rin yatay ve dikey g6z hareketleri, gdzlerin be-
lirli bir noktaya sabitlenme siiresi, goz izleme
cihaziyla bilgisayara aktarilmistir. Tiim yol ko-
sullarinda deneyimli siiriiciilerle, deneyimsiz
siiriiciilerin, gdz hareketlerinin sabitlendigi uya-
ricilar ve sabitlenme siireleri arasinda farklilik-
lar bulunmustur. Tehlike iceren yol kosullarin-
da, gruplar arasinda gézlenen sabitlenme var-
yansi, diger yol kosullarindakinden daha yiik-
sektir.

Gergek trafik ortaminda yiiriitiilen bir aras-
tirmada ise Lamble, Summala ve Hyvarinen
(2002), periferal goriisii normal fakat merkezi
goriis bozuklugu olan 5 erkek siiriiciiniin siirii-
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ciiliik becerilerini incelemislerdir. Yaslar1 40 ve
50 arasinda, 250.000 km’nin iizerinde siiriicii-
lik deneyimleri bulunan ve trafik kayitlarina
gore giivenli siiriicii olan bu denekler, belirtilen
ozellikler acisindan eslestirilmis, herhangi bir
goriis bozuklugu olmayan grupla karsilastiril-
mustir. Siiriiciilere bir ara¢ takibi gorevi verile-
rek siiriiciilerin, sehir i¢cinde ve otobanda yakla-
sik 30 dakika boyunca siiriiciiliik becerileri kay-
dedilmistir. Deneycinin de siiriiciiniin yaninda
oturdugu aract denekler, ondeki diger araci sa-
dece trafik isaretlerinin yer aldig bir yolda, or-
ta derecede trafik akisi olan kavsaklar iceren da-
ha karmasik bir yolda ve beklenmedik bir sekil-
de caddeyi kesecek sekilde goriis alanlarinin
oniine cikan bir ara¢ kosulunda takip etmisler-
dir. Arastirmada, siiriiciiniin hareketleri kamera
ile izlenmis, pedallara basma ve birakma tepki-
leri otomatik olarak kaydedilmistir. Gorsel kes-
kinlik problemi olan deneklerin, normal sehir
trafiginde ve diger kosullarda karsilastirma gru-
buna gore sistematik bir farklilik gdstermedigi;
herhangi bir giivenlik problemleri olmadig1 bu-
lunmustur. Lamble, Summala ve Hyvarinen’in
(2002) bu arastirma bulgusuna gore, periferal
goriis problemi olmayan denekler, merkezi go-
rlis problemleri olsa da bir araci takip etmeyi
gerektiren merkezi goriis gorevlerinde sorun
yagsamamaktadirlar. Ancak bu bulgu deneyci et-
kisini de yansitryor olabilir. Deneyci 6n koltuk-
ta siiriicliniin yaninda oturdugu icin siiriiciiler,
gercekte oldugundan daha dikkatli davranmig
olabilirler. Calismada iizerinde 6l¢iim alinan te-
mel degisken; frene basma hiz1 (brake reaction
time), deneyciden kaynaklanabilecek boyle bir
dikkat artigina duyarli olabilecek bir degisken
niteligindedir. Ancak ozellikle periferal goriis
ve siirlici hiz1 lizerine yapilan arastirmalar
(0rn., Sekuler ve Blake, 1990; Schigber ve Be-
nedetto, 1998), hiz arttikca, periferal goriis ran-

jmin giderek daraldigimi gostermektedir. Nor-
mal kosullarda siiriiciiniin sabitlendigi cevre-
sindeki hedefleri teshis etme basarisi i¢ten disa;
merkezden cevreye dogru azalmaktadir. Stirii-
cliniin periferindeki uyaricilar, aracin artan hi-
ziyla birlikte giderek bulaniklagsmakta ve siiriicii
periferdeki bilgiyi algilayamaz hale gelmekte-
dir. Belirli bir noktada ise siiriiciinlin goriisii,
tiinel goriigle; dar bir goriis acisina ve sadece
merkeze giren ondeki nesnelerin net bir bigim-
de gorme konumuyla sinirli hale gelmektedir.
Dolayisiyla, siiriiciiliik ve dikkat iligkisi bolii-
miinde deginilmis olan bir cok siiriiciiniin belirt-
tigi sekilde; ‘diisiik hizin kendileri i¢in daha ¢ok
celdirici yarattig1 ve tercih ettikleri hizda arag
kullandiklarinda daha dikkatli olduklar1 goriis-
leri’ periferal algi arastirmalariyla masum ol-
maktan cikmaktadir. Hizli ara¢c kullanmanin
olast diger riskleri de, asagida Ozetlenen hiz-
mesafe ve hareket algisi caligmalartyla farkl bir
sekilde sergilenmektedir.

4.2. Hiz-mesate ve hareket algisi

Hiz, trafik giivenligi ile en yiiksek iligki gos-
teren degiskenlerden biridir. Siiriiciiniin uygun
hiz1 secebilmesi icin gorsel, isitsel, kinestetik
duyum ve dengeye iligkin bilgileri en iyi sekil-
de degerlendirilebilmesi gerekir. Hizin trafik
ortamina yanstyan sonuclari, siiriicliniin saatte
kac km hizla gittigi seklindeki basit bir hesapla-
manin ¢ok otesindedir. Aracin gergek hizi, siirii-
cliniin algiladig1 hizi, aynm1 sekilde hiz-mesafe,
hareket ve carpisma zamani algisini ve periferal
goriisiinii etkileyen birikimli bir etki gosterir.
Normal ara¢ kullanma kosullarinda, bunlarin
hepsi birlikte biitiinliik icindedir. Ornegin, degi-
sen hiz, tek goze ve ¢ift goze ait ayn1 gevresel,
derinlik ve perspektif ipuglarmin, ayni siiriicii
tarafindan farkli sekillerde degerlendirilmesine
yol agmaktadir. Hiz yargisinin dogru yapilmasi
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ve farkli hizlardaki araglar arasindaki hiz farki-
nin dogru algilanmasi, siirticiiliik performansi
acisindan oldukc¢a onemlidir. Siirekli olarak
kendimiz ve diger nesneler arasindaki uzakligi
(masanin iizerindeki kitaba uzanmak i¢in kolu-
muzu ne kadar uzatmamiz gerektiine karar
verme durumunda bile) degerlendiririz. Trafik-
te de benzer sekilde, kendi aracimizla diger
araglar arasindaki mesafeleri ve aniden araci-
mizin Oniinden gegen yayalarin hizini tahmin
ederiz. Bu tahmin siirecinde; kamyon, araba,
yaya gibi trafikte karsilagilan nesnelerin biiyiik-
liigii, siiriicliniin hiziyla birlikte, uzaklik-mesafe
algisin1  sekillendirmektedir. Genelde uzaklik
algisinin, trafik giivenligi i¢in ¢ok biiytlik prob-
lemlere yol agmayacagi diisiiniiliir. Groeger’e
(2000) gore bu goriis simdiye kadar bu konuda
cok az calisma yapilmig olmasindan kaynakla-
nabilecek yanli bir goriistiir. Siirliciiniin uzaklik
algisi, sisli hava kosullart gibi, derinlik ipuclari-
nin azalmasina yol acan kosullara bagl olarak
kotiilesmektedir. Ozellikle bir araca arkadan
carpmalarda (Evans, 1990) ve yash siiriiciilerin
kavsaklarda yaptiklar1 kazalarda (Read, Wald
ve Parkes, 2001) hiz ve mesafenin dogru tahmin
edilememesinin kritik rol oynadigi bilinmekte-
dir. Bu nedenle, trafikte hiz ve uzaklik/mesafe
algisinin birlikte ele alinmasi ve tanimlanmasi
gerekmektedir.

Hiz ve mesafe algisi, kisinin ¢evresinde ha-
reket eden nesnelerin hizini ve uzakligini algila-
masi, algiladigr bu hizi, kendi hiz1 ve uzakligi
icin referans olarak kullanmasi1 ve buna gore uy-
gun tepki vermesi olarak tanimlanabilir. Kisi-
nin ¢evresindeki diger kisi ya da nesnelerin hiz1
ve kendisine olan uzaklig1 konusunda karar ve-
rebilmesi icin gorsel, isitsel, denge ve kinestetik
duyumlardan gelen bilgileri birlikte degerlendi-
rebilmesi gerekir. Bu nedenle trafik ortaminda

hiz ve mesafe algisi, giinliik yasantimizda sergi-
ledigimiz diger bir cok davranisa gore daha kar-
magsik bir siirectir. Dolayisiyla, giivenli arac
kullanmak i¢in siiriiciniin kendi hiz1 ile diger
araclarin hizim1 daha dogru tahmin edebilmesi
gerekir. Yapilan tahmindeki hata pay1 arttikca,
uygun mesafede arac kullanma becerisi olum-
suz olarak etkilenmekte ve risk faktorii de art-
maktadir. Bu konudaki aragtirma bulgulari, ger-
cek hiz ve algilanan hiz arasinda pozitif iligkiler
gostermekle birlikte algilanan hizin, gevresel
yol ve hava kosullarindan, isitsel, kinestetik du-
yum bilgisinden ve aligma etkisinden bagimsiz
olarak yapilamadigim gostermektedir. Ornegin,
normal goriis kosullarinda ve gorsel, isitsel ve
kinestetik duyumlardan gelen ipuglarinin kisit-
lanmadig1 kosullar altinda, yaklasik 50-80 km’-
lik hizlarin daha iyi tahmin edildigi gosterilmis-
tir. (Evans, 1970; 1991). Diisiik hizlar icin hiz
tahmini daha dogrudur. Hiz arttik¢a, hiz tahmi-
nindeki dogruluk diiser ve ara¢ oldugundan da-
ha diisiik hizli olarak tahmin edilmeye baslanir.
Algilanan hiz ve gercek hiz arasindaki bu iligki
ise transit gegislerdeki kaza riskini arttiran bir
ozellik olarak kendini gostermektedir. Bu ne-
denle siiriiciiler, yerlesim yerlerine, tali yol ve
otoban girig ve cikislarina yaklastikca hizlarini
azaltmalidir. Otobanlarda diisiik hiz tahminine
yol acan diger bir faktor de, uyarilmanin uzun
siire devam etmesi sonucu ortaya cikan alisma
etkisidir. Otobanlarda rutin ve uzun sabit uyari-
min sonrasinda ortaya ¢ikan bu etki, siiriiciilerin
ozellikle otoban c¢ikiglarindaki gercek hizlarini
oldugundan cok diisiik olarak tahmin etmeleri-
ne ve hizlari azaltamamalarina yol agcmaktadir
(Bajornet, 1991; Cavollo ve Cohen, 2001).

Siiriiciiniin araci lizerinde kontrol yetenegi
oldugu algisi, giivenli siiriiciiliik i¢in gerekli bir
ozelliktir ve bu kontrol algis1 icin siiriiciiniin sa-

HAZIiRAN - ARALIK 2002 - Tiirk Psikoloji Yazilari

Turkish Psychological Review

49



bit bir hiz duyumuna ihtiyact vardir. Sabit bir
hizla ara¢ kullaniyor olma algisi ise sadece ara-
cin gercek hiziyla sinirli degildir. Algilanan hiz
ve uyarim periyodu arasindaki iligkilerin de tra-
fik giivenligi agisindan kritik dogurgulari oldu-
gu bir cok calisma da gosterilmistir. Ornegin bu
konudaki en eski calismalardan birinde; Irving
(1979), gercek siiriiciiliik kosullarinda, 50 km’-
lik hizda 5; 75 km’lik hizda 15 ve 110km’lik
hizda ancak 25 km’lik artiglar meydana geldi-
ginde, hizin sabit olarak algilandigin1 goster-
migtir. Irving’in ¢aligmasina gore, sabit hiz du-
yumu i¢in aracin gercek hizinin baglangic hizi-
na goreli olarak ka¢ km. arttirllmasi gerektigi
ve aligma etkisine yol acan uyarim periyodu-
nun siiresi belirleyici olmaktadir.

4.3. Carpisma zamani tahmini ve
tehlike algisi

Cavallo ve Cohen’in (2001) belirttigi gibi,
glivenli ara¢ kullanmanin en temel gereklilikle-
rinden biri, gelecek bir ka¢ saniye icinde ger-
ceklesmesi miimkiin kaza riskini iceren kritik
olaylar1 kestirebilmektir. Ornegin siiriiciiniin,
bir carpismay1 onlemek i¢in dogru zamanda fre-
ne basmasi, bu kestirme becerisine dayanir. Bu
beceri algi ¢calismalarinda dokunma ya da kon-
tak zamaninin (time-to-contact; TTC) tahmini
yargist olarak bilinmektedir, trafikteki karsiligi
ise carpisma zamani (collison detection) tahmi-
nidir. Sollamalarda, kavsak gecislerinde, uygun
hizda aracg takibinde ve doniislerdeki aksiyonla-
rin planlanmasinda ve kacinma refleksinde te-
mel bir islevi goriir. Dokunma ya da ¢arpisma
zamani tahmin testlerinde, genellikle deneklere
hedefe yaklasmakta olan bir nesne gosterilir ve
nesne hedefe ulasmadan birka¢ saniye once
kaybolur. Denekten istenen de, nesne hareketi-
ne devam etseydi, carpismanin ne zaman olaca-

gin1 tahmin etmesidir. Read ve arkadaslarina
(2001) gore, siirticiilerin ozellikle kavsaklarda-
ki kazalardan kaginabilmeleri i¢in hiz mesa-
fe/uzaklik tahmini becerisine dayali ii¢ eylemi
gerceklestirebilmesi gerekir. Bir kavsaga iki
farkli yonden yaklasan araglarin bulusma nok-
tas1 tahmin edilmeye calisildiginda; 1) A ya da
B aracinin kavsakta belirlenen noktaya ulasma
zamanini tahmin edebilmek, 2) her iki aracin da
yollarina devam etmeleri durumunda, bunlarin
nerede carpisacagini tahmin edebilmek (dokun-
ma / ¢arpisma) ve 3) potansiyel tehlikeleri ve
riskleri fark edebilmek icin goriis alanindaki
uyaricilara dikkat ederek gorsel alan1 etkin bir
sekilde siirekli taramak gerekir.

Carpisma zamaninin tahmin edilmesine ilig-
kin caligmalar, siiriiciilerin sistematik bir sekil-
de, carpisma zamanini yaklasik %20-30 oranin-
da erken tahmin ettiklerini gostermektedir
(Schiff ve Oldak, 1990). Bu durum, carpisma
zamanina tehlike algisinin eslik etmesi sonucu,
tehlikeli durumlardan kacinmaya dayali bir 68-
renme etkisi olarak ele alinmaktadir. Sistematik
olarak yapilan bu diisiik tahmin, Schiff ve Ol-
dak (1990) tarafindan giivenlik payini yansitan
bir etki olarak adlandirilmaktadir. Her ne kadar,
%?20-30 oraninda go6zlenen erken tahminler,
carpismalar1 6nlemeye yonelik bir giivenlik pa-
y1 olarak kabul edilse de, belirtilen orani asan
durumlar giivenlik paymin disinda kalmakta ve
kaza riskini arttirabilecek diger hatalara yol aga-
bilecek bir durum olarak kabul edilmektedir.
Carpisma zamanina iliskin erken ve gec tahmin
hatalar karsilastirildiginda, deneyimsiz siirticii-
lerin deneyimlilerden ve kadinlarin erkeklerden
daha fazla giivenlik pay1 birakacak sekilde daha
cok erken tahmin hatalar1 yaptiklar1 goriilmek-
tedir. Carpisma zamani tahminini etkileyen
onemli bir degisken olarak karsimiza, yine hiz

HAZiRAN - ARALIK 2002 - Tiirk Psikoloji Yazilar:

50

Turkish Psychological Review



| SURUCUNUN BILISSEL SURECLERI

cikmaktadir. Yiiksek hizlarda, siiriiciiler ¢arpis-
ma yeri ve zamanini daha uzak olarak tahmin
etmektedirler. Dolayisiyla hareket eden nesne-
nin hiz1 arttikca, daha dar bir giivenlik pay1 bi-
rakilmaktadir. Trafikte karsilasilan aracin ve
nesnenin boyu erken ya da gec tahmini etkile-
yen bir diger faktordiir. Motorsiklet gibi boyu
kiigiik olan araglar, yayalar ve 6zellikle cocuk-
lar erken tahmine; kamyon, tir, otobiis gibi bii-
yiik araclar ise ge¢ tahmine yol a¢maktadir.
Benzer sekilde virajlarda segilen arag aralig1 da
aracin biiyiikliigiine baglh olarak belirlenmekte,
kiigiik araglar i¢in daha az mesafe birakilmakta-
dir (Cavollo ve Cohen, 2001; Barjonet, 1991;
Mc Kenna ve Horswill, 1999).

5. Siiriiciiliik davrams1 ve

bellek iligkisi

Biligsel siireglerle siiriiciiliik davranigi ara-
sindaki iligkilerin incelenmesine yonelik calig-
malarin biiyiik bir boliimii yukarida deginilen;
dikkat, algi, hiz ve mesafe tahmini, ¢carpisma
tahmini algisi lizerine yapilmis arastirmalardan
olugmaktadir. Geleneksel bellek arastirmalaria
yakin bir sekilde, siiriiciiliik ve bellek arasinda-
ki iligkilerin incelenmesine iligkin c¢aligsmalar
ise gorece daha yenidir. Buna ragmen trafikte
risk almaya iligkin duygusal uyarilmanin bel-
lekle olan iliskisi, trafik kazalarinda unutma
faktorleri, siirticiiliik becerileri ile islemsel, me-
kansal ve caligma bellegi arasindaki iligkileri
incelemeye yonelik, kisa zaman siireci i¢inde
aragtirma bulgularina da rastlamak
miimkiindiir (6rn., Groeger, Hammond ve Fi-
eld, 1999; Gugerty ve Clegg 1997; Gugerty,
1997). Bu konudaki arastirma bulgular1 daha

biriken

cok siiriiciiliik becerilerinin kazanilmaya basla-
mastyla otomatiklesen bellek siireclerine dikkat
cekmektedirler. Tekrar sayisi arttik¢a; deneyim

kazandikca siiriiciilerin, dikkat ve ¢aligma belle-
&i gibi biligsel kaynaklar1 daha az kullanacak
sekilde ara¢ kullanma becerileri otomatikles-
mekte ve siiriiciiler ¢evreye iliskin farkindalik
diizeylerini arttirmaktadirlar. Boylelikle arag
kullanmanin farkli asamalari, seri ve tek bir ig-
lem halindeki islemsel bellek iiriiniine doniis-
mektedir. “slemsel bellek iiriinleri, cogunlukla
daha az bilincli bir kontrol gerektirse de bazen
kendiliginden giiclii bir kontrole sahiptir. Bu
durum trafik ortaminda da benzerdir. Ornegin
siiriicii, ara¢ kullanirken bir tehlike algiladigin-
da hizim1 azaltabilir. Recarte ve Nunes’in
(2000) bulgularmin gosterdigi gibi, en uygun
hiz secimi, degisen yol kosullarina, yani gore-
vin taleplerine bagl olarak siiriicii tarafindan
otomatik olarak ayarlanabilmektedir. Artan sii-
riiciilik deneyimi ile otomatiklesen islemsel
bellegin trafik ortaminda her zaman avantaja
donilismeyecegini de bu noktada belirtmek gere-
kir. Rutin davranigtan ¢ikmayr gerektiren du-
rumlarda esleme hatalari, ihmaller, yeni ve
farkli bilginin bastirilmasina yol agan veriyi
siirdlirme hatalari, giiclii cagrigimlar temelinde-
ki hareket ve hareket kaybi hatalari; stiriiciiliik
becerilerini arttiran otomatiklesen siireglere eg-
lik edebilecek dikkat kusurlart olarak karsimi-
za cikabilir.

Groeger (2000), ara¢ kullanmanin bir ¢alis-
ma bellegi gorevi olarak tanimlanabilecegini
belirtmektedir. O’na gore ara¢ kullanma, Bad-
deley’in (1986) cok bilesenli calisma bellegi
modelinin isleyisine biitiiniiyle uyan bir gorev-
dir. Bu gorevde dikkat kaynaklarinin y&neti-
minden sorumlu merkezi yOnetici; ¢evre, arac
ve yol kosullarina bagli olarak fonolojik ve gor-
sel mekansal dongii bilesenleri arasindaki yiik
paylasimini koordineli olarak diizenlemektedir.
Groeger, “tek basina arac¢ kullanirken telefonu-
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nuzun caldigin1 varsaym”, der. Telefon sesi,
dikkat kapasitenizin bir kismini zapdedecek ve
siz telefona cevap vermek ve vermemek konu-
sunda bir karar vereceksiniz. Ara¢ kullanmak
tek basina goreceli olarak calisma bellegi kay-
naklariniz icin daha az bir bilissel yiik gerekti-
rirken, karariniz telefona cevap verme yoniinde
olursa, merkezi yoneticinin kaynaklart paylas-
tirma roliine, zorlayici bir ikincil gérev eklemis
olacaksiniz. Bir yandan telefonla konusarak sis-
temdeki fonolojik dongiiyii, diger yandan yak-
lasan yol kavsaklarina, hemen oniiniizde giden
kamyonun hizina ve diger uyaricilara dikkat
ederek gorsel-mekansal dongiiyii en etkili bir
sekilde kullanmak ve gereken motor tepkileri de
otomatik olarak vermek durumundasiniz. Bu
durumda, ¢alisma bellegi kaynaklarinin es za-
manlt ikincil bir gorev ile nasil bozuldugunu
gosteren tiirdeki biligsel psikoloji arastirma bul-
gulartyla tutarli bir sonug sergilenecek ve hata
yapmaya baslayacaksiniz. Groeger’in belirttigi
sekilde, ozellikle araclarda mobil telefon kulla-
niminin yayginlagmasi iizerine, glivenli siiriicii-
lik iizerindeki etkilerini gormeye yonelik bir
cok calisma yapilmistir (6rn., Briem ve Hed-
man, 1995; Brookhuis, De Vries ve De Waard,
1991; Karl ve Valdimir, 1999). Bu ¢alismalar-
dan birinde; Karl ve Valdimir’in (1999) c¢alis-
masinda, bilgisayar ortaminda gercek trafik or-
tamina benzer bir simiilasyon olusturularak;
siiriiciiliik, kolay siiriiciilik ve zor siiriiciiliik
kosullarinda es zamanl bir ¢alisma bellegi pa-
radigmasi kullanilmistir. Siiriiciiliik kosullari,
Baddely’in (1986) modelindeki gorsel-mekan-
sal dongiiye karsilik gelebilecek cevresel dii-
zenlemeleri icermektedir. Denekler belirtilen
kosullarda gercek trafik ortamindaki gibi arac
kullanirken diger yandan fonolojik dongiiyii tu-
tacak sekilde, kendilerine sunulan ciimlelerin
anlamina dikkat etmis ve her oturum sonunda,

sunulan ctimlelerin ilk kelimesini hatirlamiglar-
dir. Siiriiciiliik ve kolay siiriiciiliik kogullarinda,
calisma bellegi gorevi acisindan benzer perfor-
mans gozlenirken, zor siiriiciiliik kosullarinda
performans her iki kosuldan anlamh olarak da-
ha bozuktur. Bulgularin, Baddeley’in ¢ok bile-
senli calisma bellegi modelindeki kaynak pay-
lasim1 temelinde degerlendirilebilecegi gibi,
Shallice ve Burgess’in (1993) aktif yonetici
dikkat sistemi modeliyle de agiklanmasi miim-
kiindiir. Diger bir deyisle, trafik ortaminda, yiik
artigsina bagh olarak siiriiciiliik performansinda-
ki bozulmalar1 gosteren ¢alismalarin ne kadari-
nin dikkat, ne kadarinin ¢alisma belleginden
kaynaklandigina karar vermek zordur. Bu ayri-
min giic olmasinin temel nedeni, trafikte her iki
biligsel siireci O6lcmede kullanilan gorevlerin
dikkat ve bellek ayrimini yapabilecek diizeyde
ayrimlagtirtlamamasindan kaynaklanmaktadir.
Ayn1 nedenden dolayi, trafik kazalarinin %?25-
50 oraninda siiriicii dikkatsizliginden kaynak-
landigin1 belirten bulgulari da tek bagina dikkat
ve kaza ikilisiyle aciklamak pek miimkiin go-
riinmemektedir.

Bellek, sadece trafikte ara¢ kullanma sirasin-
da calisma bellegi ya da islemsel bellek olarak
devreye giren bir siire¢ degil, kaza yapildig: za-
man ve buna eslik eden duygusal-heyecansal
durum ve gecmisteki trafik kazalarinin anim-
sanmasinda da rol oynayan kritik bir siirectir.
Ornegin trafik psikolojisi arastirmalarinda siirii-
ciilere en sik sorulan sorular sunlardir: “Son {i¢
yil icinde kaz kez kaza yaptiniz?... En son ne za-
man, hangi tarihte kaza yaptiniz?... Simdiye ka-
dar agir yaralanma ve hasarla sonuglanan kag
kazaniz var?....” Devam eden bu tiir sorularin
her biri, siiriiciiniin farkli bellek siireclerinden
geri getirmeyi gerektirebilecek niteliktedir.
Bunlarin bir kismi, sadece aradan gecen zama-
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na bagli olarak unutma siireciyle; bir kismi, kri-
tik yasam olaylarinin hatirlanmasi ya da unutul-
masinda devreye giren farkli bellek siirecleriyle
iligkilidir. Siiriiciilerin sorulara verdigi cevapla-
rin hatali bellek icermeyecegi varsayilarak co-
gunlukla kisinin trafik kayitlarina ulagsmaksizin
arastirmanin amaci dogrultusunda ilgilenen di-
ger degiskenlerle, bu sorulara verilen cevaplar
arasindaki iligkilere bakilmaktadir. Dolayisiyla
siiriicti bellegi, Groeger’in (2000) belirttigi se-
kildeki arag¢ kullanma performansina yansiyabi-
lecegi gibi, siiriiciilerin trafikte giivenli arag
kullanma becerilerinin incelendigi arastirma so-
nuglarini da etkileyebilecek bir degisken olarak
yer almaktadir. Bu durumda, siiriicii bellegine
duyulan yiiksek giiven derecesi temelinde elde
edilen, kayitli kaza raporlarina ulagmadan yapi-
lan arastirmalarin bulgularimi da sorgulamak
gerekecektir. Diger yandan, sadece “insan fak-
torii” bakigiyla ele alindiginda bile ara¢ kullan-
may1, indirgemeci bir yaklagimla tek bagina bel-
lek siirecleriyle aciklamaya calismanin, trafik
giivenligine pek bir katkis1 oldugu da soylene-
mez. Bellege, trafik giivenligi baglaminda; 68-
renme, uygun aliskanliklar1 pekistirme ve yer-
lestirme, deneyim kazanmada diizenleyici bir
siire¢ olarak bakmak daha dogru olacaktir.

6. Siiriiciiliik davramg1 ve
muhakeme yetenegi iligkisi

Genel olarak hizli karar alma, problem ¢6z-
me ve degerlendirme becerilerini gerektiren gii-
venli ara¢ kullanma ve karmasik trafik ortamina
uyum saglama gorevleri, bir anlamda temel zi-
hinsel yonelimle dogrudan ilgilidir. Ara¢ kul-
lanma bu yonleriyle “duruma 6zgii ya da du-
rum-temelli muhakemeyi” (Aamodt, 1994) ge-
rektiren bir gorevdir. Bu nedenle, biligsel arag
kullanma, temel faktorler olan dikkat, gorsel al-

g1 ve siireklilik gibi biligsel/algisal becerilerin
yant sira, optimum muhakeme becerisini de ge-
rektirmektedir. Trafikte siiriiciiniin biligsel sii-
recleri lizerine yapilan arastirmalarin ¢ok azin-
da muhakeme yetenegi ile ilgilenilmistir. An-
cak, muhakeme 6zellikle psikoteknik degerlen-
dirmeye konu olan bir siiriicii yetenegi olarak
karsimiza c¢ikar. Bu tiir degerlendirmelerde,
RPM (Raven Progresif Matrisler), MAT (Mat-
ris Anoloji Testi) gibi testlerle muhakeme bece-
risi Ol¢iilerek, degerlendirme ve karar alma be-
cerileri test edilir.

Arac kullanmada son yillarda once cikan
kavramlardan biri, durumsal farkindalik (situ-
ational awareness) kavramidir. Sukthankar’in
(1997) trafik ortamu icin ileri siirdiigii bu kavra-
ma gore, ara¢ kullanma gorevi dinamik gevresel
kosullarin farkinda olmay1 gerektirir ve bu ne-
denle ara¢ kullanma “taktiksel muhakemeye”
dayali bir gorevdir. Bu gorev, degisken trafik
ortamindaki bilgi akisindaki eksikleri muhake-
me yetisiyle doldurmay1 gerektirir. Sukthankar
ve arkadaslar1 (1997), farkl trafik ortamlarina
iligkin simiilasyon caligsmalar1 yaparak taktiksel
muhakemenin ara¢ kullanmadaki roliinii ortaya
koymuglardir. Lonero ve arkadaglari (1995) ise
siiriiciiliik icin gerekli nitelik iizerine yaptiklari
kapsaml1 aragtirma ve taramalar sonucunda sii-
riicii performansini belirleyen 10 temel nitelik
bulundugunu ve bunlardan ikisinin degerlendir-
me ve karar verme oldugunu belirtmislerdir.
Muhakeme becerisinin bir boyutu olan deger-
lendirme, Ozellikle trafik ortamindaki risklerin
nesnel ve gercek¢i degerlendirilmesi, diger yol
kullanicilarin beklentilerinin degerlendirilmesi,
ve olas1 degerlendirme hatalarindan (yiikleme
ya da atif yanliliklarindan) kacinma olarak be-
lirtilmektedir. Trafik ortaminda karar vermenin
ise onemli boyutlar, segenekler konusunda ka-
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rar verme ve en etkili olan tepkiyi belirleme ol-
dugu ileri siiriilmektedir. S6zel olmayan testler-
le muhakeme becerisinin Ol¢iilmesi ayni za-
manda degerlendirme ve karar alma alanlarin-
daki biligsel becerilerin de bir gdstergesi olmak-
tadur.

Muhakeme ol¢iimii, genel zekaya eslik eden
faktorlerden biri olarak kabul edilse de giivenli
ara¢ kullanma acisindan kullanimi, zeka diize-
yine gore bir ayrima gidilerek trafik kazalarini
aciklama amach degildir. Daha ¢ok olgulara
iliskin ipuglarindan anlamli sonuclar c¢ikarma
ve olgular arasindaki baglantilar1 anlayabilme,
farkindalik ve karar iligkisi acisindan muhake-
menin trafikteki rolii iizerinde durulabilir. Tra-
fik kazalarindaki 6nemi ancak yas ve norolojik
hasar gibi diger faktorlerle bilissel becerilerin
deformasyona ugramasiyla riskli sayilabilecek
siirticlilerin belirlenmesindeki araci roliiyle
aciklanabilir.

7. Siiriiciilik davranig1 yas ve
norolojik hasar iligkisi

Biitiin diinyada yash niifusun artmasi sonu-
cu, yaslilar is diinyasi, sosyal faaliyetler gibi
yasamin her alanina daha etkin bir sekilde katil-
maktadir. Trafikte de yasl insanlar daha uzun
siire aktif siiriicii olarak yer almaktadir. Ornegin
Ulusal Giivenlik Konseyi (National Safety Co-
uncil, 1992), Amerika’da 2020 yilinda, siiriicii-
lerin %17’ sinin 65 yagsin iistiinde olacagini tah-
min etmektedir. ‘lerleyen yasa bagl trafik kaza-
larin  genel oOriintiisii; Finlandiya, Japonya,
Amerika gibi bir cok iilkede benzerlik goster-
mektedir. Keskinen, Ota ve Katila’nin (1998)
belirttigi gibi, ileri yastaki siiriiciilerin, orta yas-
taki siirticiilere gore kaza sayisi toplamlar1 daha
az olmakla birlikte, ileri yastaki siiriiciilerde
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Olimle sonuglanan kazalar daha ¢ok gozlen-
mektedir. Yashlar i¢in kaza riskinin yiiksek ol-
dugu yol kosullariin basinda ise kavsaklar gel-
mektedir.  Ornegin  Hakamies-Blomquist
(1996), Finlandiya’da kadinlarda 55, erkeklerde
65 yasin iizerinde kavsaklarda ve benzeri kar-
masik yol kosullarindaki ¢arpigsmalarda artis ol-
dugunu belirtmektedir. Diger trafik kosullarry-
la karsilastirildiginda yagli siiriiciiler, kavsaklar-
da nicin daha fazla kaza yapmaktadir? Harms
(1991), yaklasan kavsaklarda ve kavsak doniis-
lerinde siiriiciiniin biligsel yiikiinlin diger yol
kosullarindan daha yiiksek oldugunu sdylemek-
tedir. Biligsel yiikteki artis ise yasa bagl biligsel
siireclerdeki gerilemeden olumsuz olarak etki-
lenmekte ve bunun sonucunda, yaslhlar, gorev
taleplerini yeteri kadar yerine getirememekte-
dir. Hakamies-Blomquist (1996) ise yasa bagh
boliinmiis dikkat ve secici dikkat problemleri-
nin trafik hatalarindan sorumlu 6nemli bir de-
gisken oldugu belirtmektedir. Kavsaklarda yas-
la birlikte yavaglayan motor performansin da
kaza riskinin artmasma katki saglayabilecegi
diistiniilmektedir (Hakamies-Blomquist 1994;
1996). Anayolda akan bir trafige girerken siirii-
cliniin aracin1 kontrol edebilecek bir dizi motor
islemi, trafigin akigsina gore otomatik olarak
gerceklestirmesi gerekmektedir. Bu motor is-
lemlerde otomatikligi bozan aksamalar ve ge-
cikmeler, trafikte kaza riskini arttirabilen 6zel-
liklerdir. Keskinen, Ota ve Katila (1998) yaptik-
lar1 bir arastirmada, T seklindeki kavsaklarda,
geng, orta yas ve ileri yastaki siiriiciilerin sirii-
ciiliik davranigim kargilastirmigtir. Yaglt grubun
saga ya da sola doniislerde doniis zaman1 gecik-
melerinin, geng siirliciilere gore daha yiiksek ol-
dugunu gozlemislerdir. Read, Walde ve Parkes
da (2001) yasa bagli olarak ¢arpigsma ve dokun-
ma zamani tahmini hatalarmin arttifim belirt-
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mektedirler.

Trafik ortaminda yasla birlikte ele alian bir
konu da ozellikle dikkat ve bellek hatalarinin
eslik ettigi cesitli norolojik bozuklari olan siirii-
ciilerin ara¢ kullanma performansinin bundan
ne kadar etkilenecegini belirlemeye yoneliktir.
Read ve arkadaslart (2001), yash ve demansi
olan siiriiciilerin, geng siiriiclilere oranla do-
kunma zamanini ve ¢arpisma olasiligini kestir-
mede daha fazla hata yaptiklarini, boliinmiis
gorsel dikkat becerilerinin de daha zayif oldu-
gunu bulmuglardir. Belirtilen calismada, son 24
ayda kaza yapanlar ve yapmayanlar kargilasti-
rildiginda, kaza yapan yash ve demansi olan
siiriiciilerin kaza yapmayan fakat ayn1 6zellikle-
re sahip olan siiriiciilerden daha fazla dokunma
ve carpisma zamani tahmin hatalar1 yaptiklar:
bulunmustur. Washington Universitesi Alzhe-
imer Arastirma Merkezi'nde (1999), 10 yildan
fazla siiriiciiliik deneyimi olan ve gorsel keskin-
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lik yetenegi normal sinirlarda kabul edilen 136
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diisiik performansi olan hastalarin, ara¢ kullan-
ma performansinin da diisiik oldugunu goster-
mistir. Arastirma merkezi raporlari, diger go-
revler icinde ozellikle gorsel tarama gorevinde-
ki hata oraninin, siiriiciiliik performansini en iyi
yordayan degisken oldugunu gostermektedir.
Bir bagka calismada (Lengenfelder, Schutheis,
Al-Shihabi, Mourant ve DeLuca, 2002), trav-
matik beyin hasari olanlarla, egitim, yas ve cin-
siyet acisindan eslestirilmis saglikli bireyler, sii-
riiciilik performansi agisindan karsilastirilmig-
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yapmislardir. Arastirmacilar, bu tiir bir beyin
hasarinin, 6zellikle boliinmiis dikkati iceren da-
ha karmasik yol kosullarinda, siiriiciiliik beceri-
sini olumsuz olarak etkiledigini belirtmislerdir.

Norolojik hasar ve siiriiciiliik performansi
arasinda iligki arayan calismalarin en fazla iize-
rinde durduklar1 nokta; hasar ya da bozukluk
tiirliyle siiriicli performans: iligkisinden cok bo-
zuklugun siddeti ve ona eglik eden dikkat ve ca-
lisma bellegi performansindaki bozulmanin ne
kadar oldugudur (6rn., Barjonet, 1991; Evans,
1991; Read, Walde ve Parkes, 2001; United Na-
tions,1999). Bu durum, hangi biligsel siireclerde
ne tiir bozulma oldugunu ve bunun giinliik go-
revlere ne kadar yansidigini belirleme amacglh
yapilan noropsikolojik degerlendirmelerde
onemlidir. Geleneksel noropsikolojik ol¢timler-
de, aktif arac kullanan siiriiciiler i¢in lezyon ya
da hasar sonuglarinin, siiriiciiliik performansini
ne kadar etkileyebilecegi iizerinde durulma-
maktadir.

8. Siiriiciiliikk davranig1 ve
deneyim iligkisi

Siiriiciiliik deneyimi, algisal deneyim ve di-
ger zihinsel temsillerin organizasyonunu kolay-
lastirmakta ve trafik ortaminin, daha fazla bilgi-
yi birlestirecek sekilde biitiinliik i¢inde algilan-
masint saglamaktadir. Bu konudaki arastirma-
lar, siiriiciiliik deneyimi arttik¢a algisal hatalar-
dan kaynaklanan trafik kazalarmin azaldigia
isaret etmektedir. Omegin, Mc Kenna ve Hors-
will, (1999), tehlike algis1 yeteneginin, dzellik-
le deneyimsiz siiriiciiler icin ¢arpigmalarla ilis-
kili, potansiyel bir degisken oldugunu goster-
migtir. Crowthome, Berkshire ve Mc Kenna

(1994), ii¢c kaza deneyimi olan siiriiciilerin teh-
like algist puanlariin, kaza deneyimi li¢ten az
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olan ve hic kaza yapmamis kisilerden daha ko-
tii oldugunu bulmuglardir. Ayrica bazi bulgular
da tehlike algisinin, deneyim ve egitimle gelis-
tirilebilecegine isaret etmektedir. Geng siiriicii-
lerin, ara¢ kullanmaya basladiklari ilk yildaki
kaza sayilarinin, ikinci yildan itibaren azaldigi,
Forsyth ve arakadaslari (1995) tarafindan goste-
rilmistir. Uzaklik ipuglarini dogru olarak deger-
lendirebilmeyi gerektiren hiz-mesafe ve biiyiik-
lik algisinin da deneyim ve egitimle gelistiril-
mesi miimkiin olabilmektedir (Barjonet, 1991;
Evans, 1991). Deneyimsiz siiriiciilerde sik goz-
lenen bir hatay1; park ederken ya da park ala-
nindan ayrilirken diger araclara carpmalarini,
algisal sistemimizin deneyime olan duyarlilig
ile aciklayabiliriz. Ozellikle algisal sistem igin
gerekli ipuclarini 6rten bazi yol ve hava kosul-
larinda, genel siiriicii hatalar1 artmakta, ancak
deneyimli siiriiciilerin 6nceki yasantilarina bag-
I1 olarak daha az hata yaptiklar: da belirtilmek-
tedir. Ornegin, uzaklik ipuclari olmadigi zaman
biiytikliik algisi, ilgili nesne ile sadece onceki
yasantilarimiza baglh olarak sekillenir. Ciinkii,
retinal goriintiiniin biiyiikliigiindeki degismeler
bellegimizde kaydedilmez. Kaydedilenler sade-
ce ilgili uyaricilarla olan yagsantilarimiz ve de-
neyimlerimizdir. G6z hareketlerinin incelenme-
sine yonelik caligmalar, deneyimli ve deneyim-
siz siiriiciiler arasindaki temel farkliliklarin yo-
lun taranmasi ve yapilandirilmasi sirasinda ger-
ceklestigini gostermektedir. Buna gore, dene-
yimsiz siiriiciiler, yol ortaminda daha az yatay
tarama yapmakta, araci 6niine daha yakin baka-
rak kontrol etmekte aynalar1i daha az siklikta
kontrol etmektedirler. Ayrica, periferal géormeyi
diisiik etkinlikte kullanarak periferde beliren
daha az sayidaki uyaricilari merkezi goriis ala-
nina ¢ekebilmektedirler.

Deneyimli ve deneyimsiz siiriiciiler arasin-
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daki diger bir fark ise goz hareketlerinin hizin-
da gozlenmektedir. Deneyimsiz siiriiciiler, goz-
lerini daha hizli ve daha biiyiik hareketlerle ce-
virmekte, ancak daha az bilgi veren hedefleri
secmekte ve sectikleri hedefler i¢in dikkat kay-
naklarin1 daha cok kullanmaktadirlar. Siiriicii-
niin biligsel yiikiiniin diger yol kosullarindan
daha yiiksek oldugu kavsaklarda ve kavsak do-
niislerinde, ileri yastaki siiriiciiler kadar dene-
yimsiz siiriiciiler de ani is yiikii artis1 yasamak-
ta ve olasi tehlikeleri daha gec tahmin etmekte-
dirler (Barjonet, 1991; Cavollo ve Cohen, 2001;
Evans, 1991; Groeger, 2000; Harms, 1991; Re-
ad, Wald ve Parkes, 2001). Ge¢mis deneyimler
ve 0grenmelere ek olarak kisilik faktorleri de al-
gilarimiz1 etkileme potansiyeline sahiptir. Algi-
larimiz, kiiltiirel ardalan, degerler, bilissel tarz
ve cevreyle bas etmedeki bireysel tercih ve
yontemlerimizden de etkilenmektedir.

Siiriiciiliik algisal bir gorev olarak deneyim-
den etkilendigi gibi, psikomotor bir gorev ola-
rak da deneyimle gelistirilen bir beceri olarak
karsimiza cikmaktadir. Ozkan, Siimer, Ayvasik
ve Er (2002) trafik ortamina benzer bir sekilde
ara¢ kullanmay1 gerektiren ve koordinasyon be-
cerisini Olgen bir simiilasyon testinde, siiriicli
olan ve olmayanlar karsilastirmiglardir. Trafik
ortamina uygun bir olciim saglamak amaciyla
test, ekrandaki boliinmiis yol {izerinde direksi-
yon ve direksiyondaki diigmeler yardimiyla
ara¢ kullanmay1 simule eden bir gorev seklinde
olusturulmustur. Koordinasyon testinden alinan
Olciimler iizerinde yapilan analizler; diisiik hiz-
da kapali yola girme sayisi, diisiik hizda kars:
seritte kalma siiresi, yolun disinda kalma siiresi,
yiiksek hizda kapali yola girme sayisi, yiiksek
hizda kars1 seritte kalma siiresi ve yolun disinda
kalma siiresi agisindan siiriicii olanlar ve olma-

yanlar arasinda anlamli farkliliklar oldugunu
gostermigstir. Siiriicii olanlar siiriicii olmayanla-
ra oranla hem yiiksek hem de diisiik hiz kosu-
lunda kapali yola daha az sayida girmis, karsi
seritte ve yolun disinda daha kisa siire kalmis-
lardir. Dolayisiyla siiriicii olanlar olmayanlar-
dan daha yiiksek koordinasyon becerilerine sa-
hip goriinmektedirler. Sahip olunan bu becerile-
rin kaza yapan ve yapmayanlar arasinda nasil
farklilagtigini anlamak i¢in yapilan benzer ana-
lizlerde; kaza yapmayanlarin yapanlardan dii-
siik hizda yolun diginda daha kisa siire kaldig1
ve yliksek hizda daha az sayida kapali yola gir-
digi bulunmustur.

Otomatik ve kontrollii bilgi igsleme siirecleri
acisindan ele alindiginda, siiriicli deneyiminde-
ki artisa bagh olarak trafik ortaminda; dikkat
kaynaklarinin kullanimi, seri halde arag¢ kullan-
ma performansi ve hizi, cevresel uyaricilar is-
lemden gecirme diizeyi ve hizi artmakta, ¢ok
degiskenli ve cesitlilik gosteren gorevlerde ca-
buk karar alma siireci de hizlanmaktadir (Gro-
eger, 2000). Yeterli tekrar yapildiginda, trafik-
teki pek ¢ok rutin ve duragan siirecler otomatik
olarak ve daha az hatali olarak yapilabilmekte-
dir. Fazlaca kontrol gerektiren siire¢lerin bile
bu sayede, kismen veya tamamen otomatik hale
doniisebilecegini, deneyim arttikca kaza riski-
nin azalabilecegini sdyleyebiliriz. Buna karsin
siiriiciiliik becerilerinin kazanilmasi ve 6zellikle
ogrenmeye iligkin gorgiil calismalarin sayisi ne-
redeyse yok denecek kadar azdir (6rn., Welford,
1988). Oysa motor koordinasyon ve biligsel
kaynaklarin biitiinlestirilmesini gerektiren uy-
gun ve yeterli siiriiciiliik becerilerinin ve alig-
kanliklarinin kazanilmasi, kritik dogurgulari
olan bir konudur.
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9. Trafik giivenligi icin siiriiciiniin
biligsel siirecleri yoluyla
aciklayamadiklarimiz

Siiriiciiniin biligsel siire¢leri iizerine yapilan
arastirmalar bize ne soyleyebilir? Bu soruya yu-
karida deginilmeye calisildi. Sekil 1°de biligsel
bir perspektiften siiriicii davranigi ve trafik ara-
sindaki iligkiler sematik olarak 6zetlenmistir.

Ozetle tekrarlamak gerekirse, arastirmalar
bize; ara¢ kullanma becerisinin, dikkat, kont-
rollii hiz, tepki siiresi, arag takibi, mekan ve ha-
reket algisi, ¢carpisma tahmini algist gibi bir cok
biligsel siirecle yakindan iligkili oldugunu sdy-
leyebilmektedir. Ayrica, siiriiciiniin biligsel sii-
recleri iizerine yapilan arastirmalar, bize yol ve
aracla ilgili her tiirlii bilginin daha hizli ve etki-
li iglenerek trafik giivenligini arttiracak sekilde
en iyi hale nasil getirilebilecegine iligkin ipucla-
11 da sunmaktadir. Ornegin;

1.
algis1 kosullarimi iyilestirmek ve ¢arpisma za-

Araclarm trafik ortamimda hiz-mesafe

mani tahmini hatalarini azaltmak i¢in daha iyi
desenlenmesi (fren ve sis lambalariin iyilesti-
rilmesi gibi) gerektigini soyleyebilmektedir.

2.
reclerini kolaylastiracak sekilde

Trafik ortaminin siiriiciiniin algisal sii-
planlanmasi
gerektigini de soyleyebilmektedir (yollarin algi-
sal keskinligimizi arttiracak sekilde diizenlen-
mesi, iyilestirilmesi, trafik isaretlerinin eksiksiz
olmasi, aydinlatmanin yeterliligi, kavsak ya da
kasis illlizyonu yaratabilecek yol ¢izgileri ve
dokusu, yol kenarlarima koyulan korkuluklar,
ozel isaretler, renkler, beklentilere uygun ve
otomatik tepkileri tetikleyebilecek uyaricilar
gibi). Ancak bunlar ve asagidakiler, dogrudan
ve tek basina siiriicliniin biligsel siirecleri yoluy-
la agiklayamayacagimiz konular arasindadir:a)

Yol, 151k ve ara¢ miihendisligi,b) Giivenli sii-

HAZIRAN -

riiciilik bilinci, tutum ve aliskanliklarinin
yerlestirilmesi icin kamuoyunu bilgilendirme
kampanyalari,c) Trafik yasalar1 ve sosyal poli-
tikalar, d) Motorlu, motorsuz arag siiriicii ve

yayalarin; tiim yol kullanicilarinin egitimi,

e)

leyen bir trafik giivenligi kiiltiird.

Trafik kazalarim azaltmaya yonelik is-

Lewin (1982), trafik kaza analizleri sonucla-
rina gore, insan faktoriiniin, trafik kazalarinin
yaklasik %90’ ma yakininda tek basina nedensel
bir faktor oldugunu belirtmektedir. Ancak ¢ev-
re, yol, ara¢ kosullarimi trafik kazalarindan izo-
le edebilmek ve nedensel bir iligki temelinde tek
faktor olarak kaza yapmaya yatkin bir ‘insan
modelinden’ s6z edebilmek ne kadar miimkiin-
diir? Ulkemiz agisindan belirtilen benzer bir
orana (bkz., Coskunoglu, 1991), siiriicii bilissel
perspektifine ek olarak, trafik giivenligi bilinci
ve kiiltiirliniin cesitli nedenlerle gelistirileme-
mesinde rol oynayan diger faktorlerin (trafik
diizenleme ve denetleme yaklasim ve yontemle-
ri vb.), tiim yonleriyle birlikte eklendigini gor-
mezlikten gelemeyiz. Siiriiciilerin mevcut trafik
ortami ya da kiiltiirtiniin kabul edebilecegi ve is-
leyen normlar1 cercevesinde risk alabilecegini
asla ihmal etmemeliyiz. Yukarida belirtilen
(ve bu makalenin konusu olmayan) boyutlar
dikkate alinmaksizin tek basina suclu siiriiciiler
aramanin ve bu kisileri, trafik giivenligini bozan
ve tehdit edenler olarak algilamaya devam et-
menin ne ise yarayabilecegi ise ayri bir tartisma
konusudur.

10. Psikoteknik degerlendirmenin
amact: Teghis (mi), tarama (m),
secme (mi)?

1996 yilinda 2918 Sayili Karayollar1 Kanu-
nunda yapilan degisiklikler sonucunda, 4 sayili
cetvel kapsaminda uygulamaya konan ve belir-
li ceza tiirlerinden (alkollii icki ve uyusturucu
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ve keyif verici maddelerin etkisi altinda arag
kullanma, hiz siirlarina uymama, ceza puani
sinirini agsma ve trafik kazasi1 yapma) sucu bulu-
nan ve bu nedenlerle ehliyeti ellerinden alinan
siiriiclilere ehliyetlerini geri alabilmeleri igin
“Bilgisayar Destekli Psikoteknik Test Siste-
mi”’nden ge¢mesi zorunlu kilinmistir. Psikotek-
nik Degerlendirme Test Sistemi, giivenli arag
kullanimi icin gerekli zihinsel ve psikomotor
becerilerin ve trafikle ilgili tutum, davranis ve
aligkanlik ve kisilik 6zelliklerinin, dl¢iilmesi ve
buna bagli olarak giivenli siiriiciiliik icin yeter-
lik kararinin verilmesini kapsamaktadir. ‘lgili
kararin verilmesinde siiriiciiniin biligsel ve psi-
komotor becerisi onemli bir yer tutmaktadir.

Yukaridaki boliimlerde deginildigi gibi, bi-
ligsel sitire¢ ve algisal ozelliklerdeki bireysel
farkliliklardan dolay1 bazi siiriiciilerin kaza ris-
kine yol acacak oranlarda trafik hatalar1 yapma-
lart miimkiindiir. Bu konuda yapilan arastirma-
lardan hareketle, 6rnegin, deneyimsiz siiriiciiler,
yaslt siiriiciiler ve norolojik sorunu olanlar icin
bu kritik bir 6zelliktir. Bir cok calismada arag
kullanma becerisinin, kontrollii hiz, ara¢ takibi,
mekan ve hareket algisi, carpisma tahmini algi-
s1 gibi biligsel becerilerle yakindan iligkili oldu-
gu gosterilmektedir (Cavallo ve Laurent,1988;
Evans, 1990; Harms, 1991; Lee, 1976; Read,
Wald ve Parkes 2001; Schiff ve Oldak, 1990).
Diger bir deyisle, biligssel ve motor beceriler sii-
riiciiliik becerileriyle pozitif korelasyon goster-
mektedir. Ancak bu korelasyonun anlamui, siirii-
ciiliik icin gerekli biligsel ve psikomotor beceri-
ler arttikga giivenli siiriiciiliik becerilerinin de
her zaman artacagi anlamini tagimamaktadir.
Ornegin, trafik ortaminda siiriiciiniin goriis ala-
nina giren uyaricilart degerlendirebilmesi igin
gorsel keskinlik 6nemli bir biligsel degiskendir.
Gorsel keskinligin en yiiksek oldugu yas grubu
ise 18-25 yas grubudur. Trafik ortaminda yapi-

lan aragtirmalar ise bize gorsel keskinligin en
yiiksek oldugu 18-25 yas grubundaki siiriiciiler-
de kaza oraninin en yiiksek oldugunu sdylemek-
tedir. Benzer bulgu, dikkat ve reaksiyon zamani
arastirmalarindan da gelmektedir. Dikkatin en
iyi ve tehlikelere karsi reaksiyon zamaninin en
kisa oldugu yas gruplarinda ehliyetin iptaline
yol agan temel trafik kusurlarinin baginda asir
hiz gelmektedir. Dolayistyla siiriiciiliik i¢in ge-
rekli biligsel yetenek ve beceriler arttikca, kaza-
ya yatkinlik ve kaza yapma olasilig1 azalma-
maktadir. Biligsel-algisal bir gorev olarak siirii-
ciiliik ile giivenli siiriiciiliik becerileri her zaman
pozitif yonde iliskili degiskenler degildir. Hatta
baz1 (6zel) kosullarda, siiriicii becerisi yiiksel-
dikce kaza yapma oraninda yiiksek bir artis
meydana gelmektedir. Ara¢ kullanma becerisi
yiiksek ancak giivenli siiriiciiliik becerisi diisiik
olan siiriiciiler, 6nemli bir risk grubunu olustu-
rabilmektedir. Ciinkii, giivenli siiriiciiliik i¢in
gerekli yetenek ve becerilerin ne derece ve na-
sil sergilenecegi, siiriiciiniin; psikomotor, algi-
sal becerileri kadar bu becerilerine iligkin iist bi-
lisleriyle, yasiyla, kullandig1 aracla, yol ve tra-
fik ortamiyla nasil bir etkilesim gosterdigine
baghdir.

Ehliyeti iptal edilmis bir siiriicliniin psiko-
teknik degerlendirmedeki biligsel/psikomotor
testlerden yiiksek puan almasi da, bu kisinin ka-
za yapma riskinin olmadig1 anlamina gelmez.
degildir. Peki bu sonug bize ne soyleyebilir? Bu
sonucun bize soyleyebilecegi sey; kisinin trafik
hata ve kusurlarindaki temel etkenin, bilis-
sel/psikomotor becerilerindeki yetersizlik olma-
digidir. Dolayisiyla bu durumda odaklanilmast
gereken konu, biligsel becerileri yeterli olmasi-
na ragmen Kkisinin trafik hatalar1 yapmaya yat-
kin oldugudur. Ayrica, psikoteknik degerlendir-
meden gecen siiriiciiye verilecek mesajin da bu-
nunla uygunluk i¢inde olmasi gerekir (siz bilis-
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sel/psikomotor siireglerinizin yeterli ve uygun
olmasina ragmen trafik hatasi yapmigsiniz/yapi-
yorsunuz). Boyle bir durumda psikoteknik de-
gerlendirmeye eslik edecek egitim ise daha da
onemli hale gelmektedir. Giivenli siiriiciiliik tu-
tum ve aligkanliklarinin yerlestirilmesi amacina
yonelik bir egitim, psikoteknik degerlendirme-
nin vazgegilemeyecek bir boyutu olmalidir. Psi-
koteknik degerlendirmeye egitimin eslik etme-
mesi ya da egitimin amacina uygun olmamasi,
olumlu degerlendirme raporunun siiriicii tara-
findan yanlis anlagilmasina da yol agabilir (“ben
zaten hatanin ben de olmadigini, iyi arag¢ kullan-
digim1 biliyordum. Bir yil siireyle ehliyetimi
bosuna alikoydular”). Psikoteknik degerlendir-
me, (ne yazik ki) trafik terminolojimize girmis
bir terimle, “trafik canavarlarini” yakalamak
O halde psikoteknik
degerlendirmenin amaci ne olmalidir: Se¢me

icin yaptlmamalidir.

(mi), tarama (mi1) teshis (mi)? Bu soruya cevap
bulabilmek i¢in; arastirma bulgularinin bize bu
konuda ne soyleyebildiklerine, giivenli siirticii-
liikk davraniginin yerlestirilmesinde basarili olan
iilkelerin yaklagim ve politikalarina sanirim da-
ha fazla duyarli olmamiz gerekir. Su an ki yasal
sistem icindeki uygulamalar dogrultusunda psi-
koteknik degerlendirme iilkemizde, ehliyeti ip-
tal edilmis siiriiciilere, giivenli siiriiciiliik icin
yeterlik kararinin verilip verilmemesi amaciyla
kullanilmaktadir. Aslinda bu bir teshis uygula-
masidir: Ehliyetin iptaline yol agan trafik hata-
larmin, siiriiciiden (bilissel siireclerinden) kay-
naklanip kaynaklanmadigini teshis etmek. Bu
teshis uygulamasinin 6zellikle siiriicii perspek-
tifinden degerlendirilmesi gereken sonuclari ne-
lerdir? Ornegin alkolden ehliyeti iptal edilmis
bir siiriicliniin, bu degerlendirme sonucu ehliye-
tini geri almasi, kendisi i¢in ne anlama gelir?
(a)Trafige cikarken alkol almamaliyim. (b) Tra-
fik polislerine yakalanmamak kosuluyla alkol

almaya devam edebilirim (c) Alkol beni etkile-
mez. Psikoteknik degerlendirmeye, arastirma
bulgularmin 1s181nda, trafik giivenligi egitimi-
nin bir pargasi olarak siiriiciiniin biligsel siirec-
lerinden kaynaklanan eksik ve yetersizlikleri
belirleyebilecek, deneyimli ve deneyimsiz siirii-
ciileri ayrabilecek bir tarama bataryasi olarak
bakmak daha uygundur. Ornegin trafikte karsi-
lagilan nesnenin biiyiikliik algisi, trafik hatalari-
n1 yordayan énemli bir degiskendir. Kamyon,
tir, otobiis, yaya gibi trafikteki nesnenin biiyiik-
liigiinlin dogru tahmin edilememesi, sisli hava
kosullarindakinden 2 kat fazla uzaklik tahmini
hatalarina yol ac¢maktadir (Barjonet, 1991).
Nesne biiyiikliigii algisi, degismezlik algisi,
uzaklik ve derinlik algisi ise siiriici deneyimi
arttikca iyilesme gosterebilen bir denek degis-
kenidir. Yol ve hava kosullarinin algisal ipucla-
rimni siliklestirdigi ya da ortadan kaldirdig1 ko-
sullarda, oliimciil kazalar1 azaltan en temel et-
ken siiriicii deneyimidir. Ancak, deneyim de
kiiltiirel ardalan cercevesinde sekillenir. Kiiltii-
rel farkliliklar, algisal ipuclarini insanlarin nasil
kullandigim etkileyebilir. Ulkemizde, otobiis
kazalar1 toplam kazalarin %9 unu ve oliimlii ka-
zalarin %18’ini, agir vasita kazalar1 ise toplam
kazalarin %16’sin1 ve oliimlii kazalarin %42 ’si-
ni olusturmaktadir (Trafik ‘statistik Yilligs,
2000). Yiiksek trafik giivenligine sahip Avrupa
tilkelerinde, agir vasita veya otobiislerin yol ag-
tig1 trafik kazalarindaki 6liim orani ¢ok daha az-
dir)ornegin, ‘ngiltere’de %7, Almanya’da %
5’tir (United Nations, 1999). Bu sonuclar bize
Tiirkiye’deki profesyonel siiriiciilerin riskli sii-
riicii grubunu olusturduklarini gostermektedir.
Bu noktada hemen sormamiz gereken soru ise
riski arttiran faktorlerin neler oldugudur. Siirii-
cli segme hatalar1 ve deneyim eksikligi bunlar-
dan sadece biri olabilir.
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Bu durumda psikoteknik degerlendirme, ka-
za riskinin yiiksek oldugu kosullar i¢in gerekli
biligsel, motor siire¢ ve yetenekleri iyi olan pro-
fesyonel siiriiciiler secmek amaciyla kullanila-
bilir. Ciinkii, psikoteknik degerlendirmeye konu
olan dikkat, algi1, tepki hiz1 gibi siireclerin, yu-
karidaki boliimlerde ozetlendigi gibi ozellikle
deneyimsiz, yasl ve riskli siiriicii gruplarinda
yordayici giicii yiiksektir. Boyle bir degerlen-
dirmeyle, otobiis ve kamyon gibi uzun yol siirii-
ciilerinin, tehlikeli ve yanic1 madde tasiyan arag
siiriiciilerinin biligsel siireclerinden kaynaklana-
bilecek kaza riskini en az hale getirmek miim-
kiin olabilir. Ancak, her kosulda trafik giivenli-
§i egitiminin bu degerlendirmeye eslik etmesi
gerekir. Ara¢ kullanma performansina asirt gii-
veni yansitan yiiksek siiriiciiliik becerileri eslik
ettiginde ve bu durum giivenli siiriiciiliik alig-
kanlig1 ile yer degistirmediginde, trafik giiven-
ligi acisindan ciddi bir soruna davetiye ¢ikaril-

mis demektir.

Siiriiciiliik icin en iyi biligsel/psikomotor
becerileri ve giivenli siirticiilik aligkanliklar
olan kisileri secmenin de, trafik giivenligi icin
gerekli ancak yeterli olmayacaginin kabulii ile
ise baglanmalidir. Tiirkiye, toplumdaki her bire-
yin trafik kazasi gecirme riski oldukga yiiksek
olan iilkeler arasindadir. Ulkemizde trafik, risk-
li siiriicti davraniglarin tetikleyen ya da pekisti-
ren trafik ortami, yol kosullari, trafik giivenligi
kiiltiirti eksikligi gibi 6nemli diger faktorlerin
ihmal edilemeyecegi, tek basina siiriiciiniin bi-
ligsel siiregleri yoluyla aciklanamayacak; Tiirk
siiriiclisiine 0zgii tipik biligsel/davranigsal risk
Oriintlisii arayisiyla smirlandirilamayacak bir

sorundur.
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