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Özet

Sürücü davran›fl›, trafik psikolojisi içinde farkl› aç›lardan de¤erlendirilen yayg›n bir araflt›rma ko-

nusudur. Bu çal›flmalar›n baz›lar› dikkat, alg› ve muhakeme gibi sürücünün biliflsel özellikleriyle

iliflkilidir. Bir çok çal›flmada sürücünün biliflsel süreçlerinin sürücülük performanslar›n› etkiledi¤i

gösterilmektedir. Ancak, trafik ortam›ndaki de¤ifliklikler laboratuar koflullar›ndaki gibi kontrol

edilemez. Dolay›s›yla, sürücünün biliflsel süreçlerinden kaynaklanan kaza riski tahmininde genel-

likle çeflitli de¤iflkenlerin birlikteli¤i etkisi söz konusudur. Bu makale, biliflsel bir perspektiften sü-

rücülük literatürünün k›sa bir özetini sunmakta ve sürücü  performans›n›n bozulmas›na yol açan

alg›sal ve biliflsel süreçlerin  trafik güvenli¤i aç›s›ndan etkilerini tart›flmaktad›r. Son olarak maka-

lede, biliflsel ve psikomotor becerileri ölçmeyi amaçlayan "psikoteknik de¤erlendirmenin" amac›

sorgulanmaya çal›fl›lmaktad›r.

Anahtar kelimeler:  Sürücü davran›fl›, biliflsel süreçler, trafik kazalar›

Understanding Cognitive Proceses of Driver:

HHow MMuch DDoes iit Necessary andd Suffiiciient for TTraffiic 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.

Key words: Driver behavior, cognitive processes, traffic accidents

**Yaz›flma Adresi: Doç. Dr. Nurhan Er,  Ankara Üniversitesi DTCF, Psikoloji Bölümü, 06100, S›hhiye, Ankara. 
E-posta: ner@humanity.ankara.edu.tr



N. ER

11..  GGiirriiflfl

Groeger (2000), sürücülü¤ü karmafl›k bir bi-
liflsel görev olarak tan›mlamakta, trafik orta-
m›nda sürücü davran›fl›n› yordaman›n en az bi-
liflin kendisi kadar karmafl›k oldu¤unu belirt-
mektedir. Groeger’in bu görüfllerine, bilifli tek
bir yaklafl›m ve modelle aç›klaman›n mümkün
olamayaca¤›n› ve bilifl kapsam›nda de¤erlendi-
rilebilecek  davran›fl örüntüsünün oldukça genifl
bir da¤›l›m içinde çeflitlilik gösterdi¤ini de ekle-
mek gerekir. Buna ra¤men, kontrollü koflullar
alt›nda belirli bir görev için gerekli biliflsel sü-
reçleri ve görevin bu süreçlerle etkileflimlerini
görebilmek mümkündür. Ancak, yol, araç, ifla-
retleme, yaya ve di¤er sürücü, araç ve davran›fl-
lar›n›n de¤iflkenlik gösterdi¤i bir çevrede, yani
gerçek trafik ortam›nda, tek bafl›na sürücünün
biliflsel süreçleri arac›l›¤›yla  trafik güvenli¤ini
aç›klamak  neredeyse imkans›zd›r.  Trafik mo-
bil bir çevreye karfl›l›k geldi¤inden, dura¤an or-
tamlara göre duyu organlar›m›zdan gelen bilgi
ak›fl› üzerinde zamansal ve mekansal s›n›rl›l›k-
lar oluflturmaktad›r. Bu zamansal ve mekansal
s›n›rl›l›klar nedeniyle, bazen çevre tümüyle al-
g›lanamamakta ve kritik olabilecek uyar›c›lara
yeteri kadar dikkat edilememektedir. Ancak, zi-
hinsel süreçlerimiz, duyusal bilginin fark›nda
bile olmadan çevreye iliflkin varolan flemalar›-
m›z, depolanm›fl ve hat›rlanan bilgiler sayesin-
de bizim için sürekli deneyim yarat›r. Böylelik-
le sürücü koltu¤una oturdu¤umuzda,  tüm uya-
r›c›lara dikkat edebilecek flekilde çevreyi alg›la-
yabildi¤imiz izlenimine kap›l›r ve araç kullan-
may› sadece  baz› otomatik motor becerileri ge-
rektiren basit bir ifl olarak kabul ederiz.

Ülkemizde son yasal düzenlemelerle, “kaza-
ya yatk›nl›k” varsay›m›ndan hareketle sürücü
becerilerinin ölçülmesini amaçlayan   “Bilgisa-
yar Destekli Psikoteknik De¤erlendirme Siste-

mi” uygulamas›na geçilmifltir.  Belirtilen  psi-
koteknik de¤erlendirmede, sürücünün  biliflsel/
alg›sal ve psikomotor süreçleri belirleyici, kritik
bir role sahiptir. Bu makale, çeflitli biliflsel sü-
reçlerin sürücü davran›fl› üzerindeki etkilerini
özetliyor olsa da asl›nda  amaç, trafik güvenli¤i
aç›s›ndan sürücü davran›fl›n›,  sürücünün zihin-
sel süreçlerine indirgemek de¤ildir. Makale, ül-
kemizde psikoteknik de¤erlendirmeye yönelik
uygulamalarda,  biliflsel süreçler üzerine yap›-
lan (abart›l›) vurguyu biraz hafifletebilme;  bun-
lar›n, trafik güvenli¤inin sa¤lanabilmesi için ge-
rekli di¤er faktörlerle  etkileflime giren çoklu
de¤iflkenlerden sadece biri olarak görülmesine
do¤ru kayd›rabilme umuduyla  kaleme al›nm›fl-
t›r. Trafik güvenli¤i ve sürücü davran›fllar› do-
¤as› gere¤i, bir çok uzmanl›k alan›n›n iflbirli¤i-
ni ve farkl› boyutlardaki araflt›rmalar›n birlikte
de¤erlendirilmesini  gerektiren bir konudur.
Psikoloji bilim alanlar›n›n, disiplinleraras› ince-
leme birimi olan  bu alanda vazgeçilmez bir ro-
lü vard›r.  Psikoteknik de¤erlendirme ile u¤ra-
flan psikologlar›n ise toplumu ve kendilerini, ül-
kemiz trafik kazalar›n›n, sadece zihinsel/biliflsel
yetersizli¤i olan sürücülerin yol açt›¤› bir olgu
olarak görme yan›lg›s›ndan korumalar› gerek-
mektedir.

Ancak, böyle bir bak›fl aç›s› çerçevesinde,
trafik güvenli¤i için sürücü davran›fl›n› anlamak
ve aç›klamak ad›na sürücünün biliflsel süreçleri-
ne yap›lan at›flar  anlam kazanabilir. Yine böy-
le bir ba¤lamda de¤erlendirildi¤i takdirde, araç
kullanman›n, çeflitli biliflsel ve motor yetenekle-
rin kullan›lmas›na dayal›, alg›sal bir görev oldu-
¤unu söyleyebiliriz.  Sürücülerin güvenli bir fle-
kilde araç kullan›labilmeleri için trafik ortam›na
dikkat etmeleri, ortam› do¤ru anlamalar›, olas›
risk ve tehlikeleri zaman›nda görebilmeleri ve
de¤iflen koflullara zaman›nda tepki verebilmele-

HAZ‹RAN • ARALIK 2002 • Türk Psikoloji Yaz›lar›

Turkish Psychological Review38



ri gerekir. Bu ifllevlerin en iyi ve h›zl› bir flekil-
de yerine getirilmesi ise problem çözme, karar
verme, fark›ndal›k, görsel- mekansal ve çevre-
sel di¤er  ipuçlar›na yönelik alg› ve dikkat gibi
biliflsel süreçlerin en etkin flekilde kullan›m›na
ba¤l›d›r.

Afla¤›da, trafik ortam›nda çal›fl›lm›fl olan sü-
rücü davran›fl› ve biliflsel süreçler aras›ndaki
iliflkileri incelemeye yönelik baz› araflt›rmalar›n
sonuçlar›na  özet olarak yer verilmekte, trafik
güvenli¤i için sürücünün biliflsel süreçleri yo-
luyla aç›klayabildiklerimiz ve aç›klayamad›kla-
r›m›z üzerinde durularak psikoteknik de¤erlen-
dirmenin amac› sorgulanmaya çal›fl›lmaktad›r.

22..  SSüürrüüccüünnüünn  bbiilliiflflsseell  ssüürreeççlleerrii

üüzzeerriinnee  yyaapp››llaann  aarraaflfltt››rrmmaallaarr

fiimdiye kadar trafik ortam›nda sürücü pers-
pektifinden incelenmifl  ya da incelenmesi gere-
¤i vurgulanm›fl  olan baz› biliflsel süreçleri afla-
¤›daki gibi genel bafll›klar alt›nda toplayabil-
mek mümkündür:

a) Seçici dikkat, odaklanm›fl-bölünmüfl dik-
kat, sürekli (monoton) dikkat, çeldiricilik ve
otomatiklik.

b) Sürücünün  uzakl›k, h›z, zaman, mesafe
ve çarp›flma tahmini alg›s›, periferal görme, teh-
like alg›s›.

c) Beklendik ve beklenmedik olaylara iliflkin
reaksiyon zaman›, kontrollü ve otomatik süreç-
ler.

d) Sürücülük becerileri  ve bellek iliflkisi; an-
l›k bellek, görsel-mekansal bellek, ifllemsel bel-
lek,  çal›flma belle¤i.

e) Trafik kazalar› ve unutma faktörleri.

g) Sürücülük becerileri ve muhakeme yete-
ne¤i.

h) Yafl, deneyim, nörolojik hasar,  hastal›kla-
r›n  biliflsel süreçler ve sürücülük becerileriyle
iliflkisi.

›) Alkol, ilaç, madde kullan›m›n›n sürücü
davran›fl› ve biliflsel süreçleri üzerindeki etkisi.

i) Kazan›lm›fl yetenek ve becerilerin transfe-
ri, gelifltirilmesi ve geribildirim.

j) Sürücünün kendi biliflsel süreçlerine ve
duygusal-heyecansal tepkilerine iliflkin de¤er-
lendirmeleri ve at›flar›.

k) Sürücülük becerilerinin kazan›lmas›, pe-
kifltirme ve ö¤renme.

Bu genel bafll›klardan da anlafl›labilece¤i gi-
bi, sadece sürücü biliflsel perspektifi aç›s›ndan
indirgemeci bir yaklafl›mla bak›ld›¤›nda dahi,
trafik güvenli¤i aç›s›ndan sürücü davran›fl›n›
anlamak ve aç›klamak kolay görünmemektedir.

33..  SSüürrüüccüüllüükk  ddaavvrraann››flfl››  vvee

ddiikkkkaatt,,  tteeppkkii  hh››zz››  iilliiflflkkiissii

Dikkat, duyu organlar›m›z, belle¤imiz ve di-
¤er biliflsel süreçler yoluyla ulafl›lan  çok say›-
daki bilgiden ancak s›n›rl› say›daki bilginin ak-
tif olarak ifllemden geçirilme süreci olarak ta-
n›mlanabilir.  Bu tan›m çerçevesinde genel ola-
rak  ele al›nd›¤›nda dikkat, içsel ve d›flsal bir
çok uyar›c› seti aras›ndan kritik olan›n›n ileri
analize tabii tutulmak üzere seçilmesidir. Zihin-
sel kaynaklar›m›z›n baz› s›n›rl›klar› vard›r ve
herhangi bir anda odaklaflabilece¤imiz bilgi
miktar› s›n›rl›d›r. Dikkat bize, s›n›rl› olan zihin
kaynaklar›m›z› ak›ll›ca kullanma olana¤› sa¤la-
maktad›r. Bu nedenle d›flsal uyar›c›lardan gelen
çok say›daki bilgiden hangisinin seçilece¤ini
belirlemek kritik bir süreçtir; buna ve bilgiyi ifl-
lemek için ne kadar kaynak kullan›laca¤›na dik-
katimiz karar verir. Bilginin ne zaman seçildi¤i-
ni belirlemeye çal›flan (erken ya da geç seçme

SÜRÜCÜNÜN B‹L‹fiSEL SÜREÇLER‹
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modelinde oldu¤u gibi) ve bilginin nas›l seçildi-
¤ini (açma kapama ya da filtre ayarlama mode-
lindeki gibi) aç›klamaya çal›flan ya da dikkat
kapasitesi üzerine odaklaflan (s›n›rl› dikkat ka-
pasitesi modelinde oldu¤u gibi) farkl› kuramsal
görüfl ve araflt›rmalar›n say›s› aç›s›ndan biliflsel
psikoloji literatürü oldukça zengindir (bkz. Pos-
ner, 1995; Posner ve Boies, 1971; Kahneman,
1973; Treisman ve Glade, 1980). Ayr›ca bu
zengin literatür bize, dikkati araflt›rmak için ne
tür görev, test ya da paradigmalar›n kullan›laca-
¤›  konusunda da kapsaml› bilgi sa¤lamaktad›r.
Örne¤in, ikili dinleme ya da iki kulakla dinleme
(dichotic listening), gölgeleme (shadowing),
ikincil görev (secondary or dual task paradigm)
teknikleri bunlardan sadece bir kaç›n› olufltur-
maktad›r. ‹lgili görevlerde  performans ölçümü-
ne do¤ruluk puanlar› oldu¤u kadar ço¤unlukla
reaksiyon zaman› ya da tepki h›z› ölçümleri de
efllik etmektedir. Dikkat üzerine yap›lan araflt›r-
malar ve kullan›lan görevler oldukça  çeflitlilik
gösterse de, bulgular›n iflaret etti¤i genel bir so-
nuçtan söz edebiliriz. Daha fazla biliflsel çaba
gerektiren baz› görevler, daha çok dikkat kapa-
sitesi gerektirir. Baz› görevler ise çok az ya da
hiç çaba gerektirmeksizin otomatik olarak yap›-
labilir. Bu tür görevlerle birlikte efl zamanl› ola-
rak basit görevleri de gerçeklefltirebiliriz. Örne-
¤in araba kullan›rken müzik dinleyebilmek ya
da radyo kanal›n› ayarlayabilmek gibi. Ayr›ca
araflt›rmalar, kullan›lan görevin özellik ve nite-
li¤ine ve uyar›c›n›n modalitesine göre farkl›
dikkat türlerinden söz edebilece¤imizi de gös-
termektedir. Sürekli dikkat, seçici dikkat, odak-
lanm›fla karfl›n bölünmüfl dikkat, görsel dikkat
ya da iflitsel dikkat  gibi. 

Farkl› dikkat türlerinin her birine trafik orta-
m›ndan örnekler verebilmek mümkündür. Tra-
fik, baz› yol ve tehlike koflullar›nda, sürekli dik-

kat halinde olmay› ve belirli bir hedef uyar›c›ya
yönelik sinyalleri yakalamay› gerektiren bir sü-
rekli (monoton) dikkat kofluludur. Dikkatin mo-
noton bir flekilde sürdürülmek durumunda oldu-
¤u böyle  durumlarda, sürücünün görevi, belirli
bir sinyali yakalamak (signal detection) ve buna
göre bir tepki vermektir.  Yo¤un kar ya¤›fll› bir
havada, trafik ak›fl›n›n yavafllad›¤› bir otobanda
yak›n araç takibinde,  öndeki arac›n fren lamba-
lar›n› sürekli izlemek ve her bas›fl› yakalamak
gerekir.  Bazen de seçici dikkati gerektiren yol
koflullar›nda (di¤er araçlar, trafik iflaretleri, yak-
laflan kavflak v.b) dikkatimizi verece¤imiz veya
ihmal edebilece¤imiz uyar›c›lar hakk›nda sü-
rekli bir seçim yapmak durumunda kalabiliriz.
Ya da dikkat kaynaklar›m›z›, tedbirli bir flekilde
ve gerekti¤i kadar o an yapmakta oldu¤umuz ifl-
ler aras›nda paylaflt›r›r›z. Deneyimli sürücüler
pek çok durumda, bir yandan araba kullan›rken,
di¤er yandan yan›ndakiyle konuflabilirler. Fakat
karfl›dan bir araç birden bire araban›n üzerine
do¤ru gelmeye bafllad›¤›nda, ne kadar deneyim-
li olursa olsun tüm dikkatini konuflmadan uzak-
laflt›r›p araba kullanmaya verecektir.

Trafik ortam›, özellikle Kahneman’›n (1973)
dikkat kapasitesi modelinde öne sürülen  s›n›rl›
dikkat kaynaklar›n hangi faaliyetler taraf›ndan
nas›l paylafl›laca¤›n›  belirleyen, ifllem yükünün
de¤erlendirilmesini  ve uyan›kl›¤› gerektiren bir
çevredir. Bu nedenle dikkat, trafikte güvenli sü-
rücülük aç›s›ndan gerekli en önemli biliflsel sü-
reçlerden biri olarak kabul edilir. Trafik orta-
m›nda sürücüler,  temelde görsel ve  iflitsel ol-
mak üzere  farkl› modalitelerden gelen çok sa-
y›daki uyar›c›ya dikkat etmek ve güvenli sürü-
cülük davran›fl›n› sürdürebilmek için bu uyar›-
c›lar› sürekli ifllemek durumundad›rlar.  Bu ge-
nel çerçeve kapsam›nda odaklanm›fl, seçici ve
bölünmüfl dikkat olarak tan›mlanan dikkatin
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farkl› versiyonlar›n›n her birinin trafik ortam›
aç›s›ndan kritik do¤urgular› söz konusu olabil-
mektedir. Trafik, tüm uyar›c› türü ve kombinas-
yonlar›n›n; süreklilik, nicelik, nitelik ve belir-
ginlik gibi özellikler do¤rultusunda analiz edil-
di¤i kompleks bir bilgi iflleme sürecinin gerçek-
leflti¤i zengin bir ortamd›r. Bu ortam sürücünün,
araç kullan›rken çevreyle nas›l bir etkileflim
içinde oldu¤unu gözlemesi ve içinde bulundu¤u
duruma uygun becerileri sergilemesi için far-
k›ndal›¤›n› sürdürmesini gerektirir.  Sürücü
davran›fl›yla ilgili bir çok yap› ve süreçten söz
etmek mümkündür. Bu nedenle, tek bir biliflsel
süreç ya da yetene¤in, araç kullanman›n tüm
yönleriyle iliflkili olmas› beklenemez. Buna ra¤-
men bir çok araflt›rmac›, bilgi iflleme sürecinde
yer alan bir dizi de¤iflkenden biri olarak dikka-
tin, trafik kazalar›yla yüksek iliflki gösterdi¤ini
belirtmektedir.  Bu konuda yap›lan araflt›rmalar,
trafik kazalar›n›n %25-50 oran›nda sürücü dik-
katsizli¤inden kaynakland›¤›n› göstermektedir
(bkz., Arthur, Barett ve Alexander, 1991; Art-
hur ve  Doverspike, 1992; Arthur ve Strong,
1994). Dikkat üzerine  yap›lm›fl araflt›rmalar›n
bir k›sm›, ikili dinleme görevinin çeflitli versi-
yonlar›n›n uyguland›¤› iflitsel seçici dikkat testi
(ASAT: Auditory Selective Attention Test)
araflt›rmalar›ndan gelmektedir. Yap›lan meta
analitik bir çal›flmada (Arthur, Barett ve Ale-
xander, 1991), iflitsel seçici dikkatin, karmafl›k
alg›sal bilgi iflleme süreçlerinin oldu¤u kadar
trafik kazalar›n›n da etkin bir  yorday›c›s› oldu-
¤u bulunmufltur. Di¤er taraftan Avolio, Alexan-
der, Barett ve Stern (1981) gibi bir çok araflt›r-
mac›, trafik ortam›nda dikkati ölçmeye yönelik
testlerin görsel dikkat bileflenine karfl›l›k gele-
cek flekilde de¤ifltirilmesi gerekti¤ini savun-
maktad›r.  Bu görüfller do¤rultusunda, trafi¤e
iliflkin iflitsel dikkat testleri, görsel dikkat testle-
riyle ve bir süre sonra da bilgisayar uygulamal›

görsel dikkat testleriyle yer de¤ifltirmeye baflla-
m›flt›r. Arthur ve Strong (1994), Avolio ve arka-
dafllar›n›n (1981) gelifltirdi¤i görsel seçici dik-
kat testinin (VSAT) bir uyarlamas› niteli¤inde
olan bilgisayar uygulamal› bir görsel dikkat tes-
ti (CA-VAT) gelifltirmifllerdir. Araflt›rmac›lar
testin, sadece belirli uyar›c›ya odaklan›lmas›
gereken odaklanm›fl dikkat, ayn› zamanda iki
uyar›c›ya dikkat etmeyi gerektiren bölünmüfl
dikkat ve iki uyar›c›dan sadece birine dikkat et-
meyi gerektiren seçici dikkat formlar›n› olufltur-
mufllard›r. Bu üç formdan elde edilen CA-VAT
puanlar› ile sürücü davran›fl ölçe¤i (DBQ), bil-
gisayar tutum ölçe¤i (CATT) ve iflitsel seçici
dikkat testi (ASAT) aras›ndaki iliflkileri incele-
mifllerdir. Her üç formun da deneklerin raporla-
r›na dayanan (DBQ) toplam kaza say›s›yla ilifl-
kili oldu¤unu bulmufllard›r (toplam kaza say›s›
için korelasyonlar .38 ve .26 aras›nda de¤iflmifl-
tir). ASAT ve CA-VAT aras›nda da .25’lik an-
laml› bir korelasyon elde edilmifltir. 

Sümer, Ayvafl›k, Er ve Özkan (2001),  mo-
noton dikkat ve trafik kazalar› aras›ndaki iliflki-
yi incelemek üzere görsel sürekli dikkati ölçen,
bilgisayar uygulamal› bir sürekli dikkat testi ge-
lifltirmifllerdir.  Testte, bir matris içinde yer alan
hedef  ve çeldirici uyar›c›lar, belirli kriterlere
uygun olacak flekilde seçkisiz olarak yer almak-
tad›r. Dene¤in görevi, matrisin üstünde yer alan
hedef fleklin ayn›s›n›, matriste yer alan flekiller
aras›ndan h›zla bulup iflaretlemektir. Haz›rlanan
program dene¤in sat›r atlamas›na ve her bir sa-
t›r içerisindeki hedef flekilleri rasgele iflaretle-
mesine izin vermeyecek flekilde düzenlenmifltir.
H›z ve do¤ruluk yönergesi alan denekler, s›ra
ile gitmek zorundad›r. Araflt›rmac›lar, monoton
dikkat ile trafik kazalar› ve trafikteki hata ve ih-
laller aras›ndaki iliflkiyi incelemifllerdir. Çal›fl-
ma için  oluflturulan dikkat indeksi ve ihlaller
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aras›nda anlaml› iliflkiler bulunurken hatalarla
dikkat indeksi aras›nda anlaml› iliflki olmad›¤›
bulunmufltur. Daha sonraki analizlerde yanl›fl
cevap say›s›na göre dikkat düzeyleri aç›s›ndan
kat›l›mc›lar; düflük, orta ve yüksek olarak 3 gru-
ba ayr›lm›flt›r. Analiz sonuçlar› bu 3 grubun bir-
birinden ayr›ld›¤›n› göstermifltir. Araflt›rmac›lar
3 grubu (trafik kazas› olmayan grup, pasif kaza
grubu; di¤er arac›n çarpt›¤› kazalara kar›flan
grup, aktif kaza grubu; bir araca veya yayaya
çarpma fleklide kazalar› olan grup) yanl›fl iflaret-
lenen ve atlanan flekillerden oluflan dikkat in-
deksinde karfl›laflt›rm›fllard›r. Elde edilen bulgu-
lar, aktif kaza yapanlar›n pasif kaza yapanlar-
dan ve kaza yapmam›fl olanlardan daha çok
yanl›fl flekil iflaretledikleri ve daha çok flekil at-
lad›klar›n› göstermifltir. 

Trafik ortam›nda dikkatin önemi, özellikle
geleneksel görüfller do¤rultusunda ileri sürülen
dikkat ve h›z aras›ndaki monotonik iliflki varsa-
y›m›ndan gelmektedir. Bu görüfl do¤rultusunda,
sürücünün h›z› artt›kça dikkatinin azalaca¤›
varsay›l›r. H›z› azaltmak  ise,  trafik ortam›nda
görevin talep etti¤i dikkat koflullar›n› sa¤layabi-
lecek, telafi edici   bir davran›fl olarak kabul edi-
lir. Dolay›s›yla  h›zl› sürücülerin daha fazla risk
tafl›d›klar› ve bu kiflilerin güvenli¤i; zaman ka-
zanma, h›z ve heyecan arama  v.s ile yer de¤ifl-
tirdi¤i düflünülür (örn., Rcarte ve Nunes, 2002).
Harms (1991), asl›nda tehlike içeren trafik ko-
flullar›nda, sürücülerin ço¤unlukla h›zlar›n›
spontan olarak düflürdüklerini ve böylelikle ola-
s› tehlikeleri de spontan olarak azaltt›klar›n› be-
lirtmektedir. Harms (1991) ayr›ca sürücüler için
düflük h›z›n, daha çok çeldirici yaratt›¤›n› ve
tercih ettikleri bir h›zda araç kulland›klar›nda
kendilerini daha güvende hissettiklerini de bil-
dirmektedir. Buradaki soru o halde, h›z  kontro-
lü ve dikkat aras›nda nas›l bir iliflki oldu¤una

yönelik sorulmal›d›r: Afl›r› h›z her zaman, dik-
kat kaynaklar›n›n kullan›m› aç›s›ndan daha çok
yük art›fl›na  yol açar m›? H›z kontrolü için ne
kadar dikkat gerekir ve h›z›n azalt›lmas›, dikka-
tin artaca¤› anlam›na gelir mi? Recarte ve Nu-
nes (2002), normal sürücülük ve buna ek olarak
biliflsel bir görevin yerine getirildi¤i (a), sürücü
h›z›n›n 90-100 km aras›nda s›n›rland›¤› ve böy-
le bir s›n›rlaman›n olmay›p sürücülere, tercih
ettikleri h›zda gitmeleri yönergesinin verildi¤i,
(b), h›z ölçme cihaz›n›n sürücünün görebilece¤i
ve göremeyece¤i bir flekilde araca yerlefltirildi-
¤i (c) koflullarda, dikkat ve h›z aras›ndaki iliflki-
leri incelemifllerdir. Bulgulara göre, tercih ettik-
leri serbest h›z koflulunda denekler, s›n›rland›r›-
lan h›zdan 11 km daha h›zl› araç kullanm›fllar-
d›r. Bu durum araflt›rmac›lar taraf›ndan h›z s›-
n›rlama yönergesinin etkili oldu¤u ve bir h›z li-
miti belirleyicisi olarak rol oynad›¤› fleklinde
de¤erlendirilmifltir. Zihinsel yükün oldu¤u ve
h›z›n s›n›rland›¤›  koflulda, sürücülerin h›z›, h›z
ölçerin görünüp görünmemesinden ba¤›ms›z
olarak artm›flt›r. H›z  ölçerin görünmedi¤i ko-
flulda, h›z s›n›rlamas›n›n olup olmamas›  ve
ikinci biliflsel göreve ba¤l› olarak, dene¤in h›-
z›nda anlaml› farkl›l›klar gözlenmemifltir. Buna
karfl›n, h›z ölçerin görünebilecek konumda  ol-
du¤u ve h›z s›n›rlamas›n›n bulundu¤u koflulda,
deneklerin h›zlar›ndaki dalgalanmalar daha
yüksektir. Bu dalgalanmalar, araç kullanman›n
yan› s›ra ikincil bir biliflsel görevin oldu¤u du-
rumda en yüksektir. Recarte ve Nunes (2002)
bulgular do¤rultusunda,  sürücülerin kendi h›z-
lar›n› gerekli dikkat koflullar›na ba¤l› olarak
ayarlad›klar›n› belirtmektedirler. Optimal h›z›n
kontrolü, sürücü taraf›ndan otomatik olarak ya-
p›lmaktad›r. H›z s›n›rland›¤› zaman, aç›k bir fle-
kilde dikkat kaynaklar› h›z› kontrol etmeye
odaklaflmaktad›r.  Bu sadece h›z ölçerin yol aç-
t›¤› bir sonuç de¤ildir. Araç kontrol ifllemlerinin
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zorlaflt›¤› ve çevresel dinamikteki de¤ifliklikler,
h›z kontrolünü  etkileyebilmektedir. Bu etki, sü-
rücünün gerçek h›z› kadar alg›lad›¤› h›z için de
geçerlidir (bu konuya h›z-mesafe ve hareket al-
g›s› bölümünde yer verilmektedir). Görev daha
fazla dikkat gerekti¤inde (örn., araflt›rmada ol-
du¤u gibi ikincil bir biliflsel görev verildi¤inde)
dikkat, sürücülük görevi ve ikincil görevin ge-
reklilikleri aras›nda paylafl›ld›¤› için h›z düflü-
rülmekte, optimum düzeye inmektedir. 

Trafik ortam›nda dikkatin incelendi¤i arafl-
t›rmalar›n bir bölümü, yukar›da de¤inildi¤i gibi,
h›z ve dikkat iliflkisinin incelendi¤i çal›flmalar-
dan gelmektedir. Di¤er bir grup çal›flma da Zu-
kerman’›n (1979) kuram› do¤rultusunda, belirli
kiflilik özellikleri ve dikkat aras›nda iliflki ara-
yan türdeki araflt›rmalardan oluflmaktad›r. Zu-
kerman’›n (1979)  kuram›, heyecan aray›fl› (sen-
sation seeking) düflük ve yüksek  olan kiflilerin
uyar›lma ve dikkat düzeylerinin farkl›l›k göster-
di¤ini savunmaktad›r. Kuram›n bu öngörüsünü
test eden Martin (1986), heyecan aray›fl› yüksek
olan kiflilerin, belirli bir uyar›c›ya dikkat edip
di¤erlerine etmemeyi gerektiren türdeki seçici
dikkat görevlerinde, heyecan aray›fl› düflük olan
kiflilerden daha baflar›l› oldu¤unu göstermifltir.
Buna karfl›n dikkatlerini yo¤unlaflt›rmalar›n›
gerektiren sürekli dikkat koflullar›nda, heyecan
aray›fl› yüksek olan kiflilerin performans› di¤er
gruptan daha kötü olmaktad›r. Martin’in  (1985)
araflt›rmas›nda denekler, odaklanm›fl dikkat için
Gizlenmifl fiekiller (embeded figures) Testini
çözerken bir yandan da kendilerine okunan ko-
nuflmalar› dinlemifllerdir. Yüksek heyecan ara-
y›fll› kifliler, bu görevde konuflmada geçen çeflit-
lilik gösteren hedefleri, düflük heyecan aray›fll›
kiflilere göre daha az belirleyebilmifllerdir. Tes-
ti çözerken konuflma sesindeki tek bir uyar›c›ya
seçici olarak dikkat etmeleri gereken koflulda

ise düflük heyecan aray›fll› kifliler, di¤erlerinden
daha baflar›l› olmufllard›r. 

Ball ve Zuckerman (1992) ise, ikili dinleme
(dichotic listening) görevi kullanarak heyecan
aray›fl›, d›fla dönüklük, nörotizm ve psikotizm
gibi kiflilik özelliklerinin bir fonksiyonu olarak
dikkat farkl›l›klar›n› incelemifllerdir.  Bu çal›fl-
mada üniversite ö¤rencileri, 3 farkl› dinleme
koflulunda; cinsellik, fliddet ve ilaç kullan›m›n›
içeren konuflmalar› a) sadece gölgeleme, b) efl
zamanl› gölgeleme ve c) her iki kula¤a gelen
konuflmalardaki hedefleri belirleme koflullar›n-
da incelemifllerdir. Ball ve Zuckerman’›n
(1992) bu çal›flmas›, yüksek heyecan aray›fll› ki-
flilerin  odaklanm›fl dikkat koflulunda, düflük he-
yecan aray›fll› kiflilerden daha baflar›l› oldu¤unu
göstermifltir. Zukerman’›n (1979) kuram›nda
oldu¤u gibi, iliflkinin sadece dikkat ve bir kifli-
lik özelli¤i olarak heyecan aray›fl› aras›nda de-
¤il, görev özellikleri, talepleri ve karmafl›kl›¤›
ile dikkat aras›nda oldu¤unu (örn., zor, kar›fl›k
ve orijinale karfl›n  sade, al›fl›lm›fl, kolay görev-
ler ve dikkat) gösteren araflt›rmalar da vard›r
(örn., Ayvafl›k, Özkan, Sümer ve Er, 2002;
Buckhalt ve Oates, 2002). Buckhalt ve Oates’in
(2002) yapt›klar› çal›flmada, bir grup denek, Zu-
kerman Heyecan Arama Ölçe¤inden ald›klar›
puanlara göre düflük ve yüksek heyecan grubu
olarak ikiye ayr›lm›fllard›r.  Bu iki grup, bölün-
müfl dikkat paradigmas› alt›nda birinci görev
olarak Sternberg Bellek Tarama Testinin ve bir
kart s›ralama (card dealing) görevinin 3 farkl›
karmafl›kl›k düzeyinde karfl›laflt›r›lm›flt›r. Ayr›-
ca, deneklere ikincil görev olarak zaman tahmi-
ni görevi verilmifltir. Buckhalt ve Oates’in
(2002) bu çal›flmas›nda, görevin karmafl›kl›¤›-
n›n her iki grup için performans› belirleyen  te-
mel bir de¤iflken oldu¤u; karmafl›kl›k düzeyi
artt›kça her iki grubun performans›n›n da kiflilik
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özelliklerinden ba¤›ms›z olarak  kötüleflti¤i bu-
lunmufltur. Dolay›s›yla heyecan aray›fl›, dikkati
yordamada yetersiz kalmaktad›r. Biliflsel psiko-
loji araflt›rmalar›nda  dikkati incelemek için kul-
lan›lan görevin özelli¤inin belirleyici oldu¤u bi-
linir. Dikkat farkl›l›klar›n›n, belirli bir kiflilik
özelli¤inin fonksiyonu olup olmad›¤›n›n ince-
lenmesinde ise kullan›lan paradigma kadar pa-
radigmalardaki malzemelerin özellikleri de
önemli olacakt›r. Örne¤in Smith, Perlstein, Da-
vidson ve Michael (1986), yüksek heyecan ara-
y›fll› kiflilerin yeni ve sahip olduklar› treytleriy-
le iliflkili  uyar›c›lara daha fazla yöneldiklerini
göstermifltir. Ancak, bu kiflilik özelli¤iyle iliflki-
li olabilecek uyar›c›lar›n kullan›ld›¤› dikkat gö-
revlerinde farkl›l›klar› görebilmek mümkün
olabilir. Di¤er taraftan Ball ve Zuckerman
(1992) ikili dinleme paradigmas›n›n, dikkati in-
celemede kullan›lan di¤er paradigmalara göre
daha iyi çal›flt›¤›n› vurgulamaktad›rlar.  Dikkat
ve bir kiflilik özelli¤i olarak heyecan aray›fl› ara-
s›nda iliflki bulmaya yönelik çal›flmalarda orta-
ya ç›kan çeliflkili bulgular,  belirtilen bu iki
özelli¤in bir yans›mas› da olabilir. Özellikle de
trafik ortam›nda hangisinin ve ne kadar geçerli
oldu¤una karar verebilecek düzeyde yeterli sa-
y›da araflt›rma bulgusu ise,  henüz bulunma-
maktad›r.

Bir baflka çal›flmada; Er, Özkan, Sümer, Ay-
vafl›k ve Alptekin (2002), sürücülük davran›fl›
ve yetene¤i aç›s›ndan, yenilik ve heyecan  ara-
y›fl› ile seçici dikkat  ve kaza türü ile seçici dik-
kat aras›ndaki iliflkileri incelemifllerdir. Araflt›r-
mac›lar, seçici dikkati ölçmek amac›yla de¤iflen
bilgi ak›fl› içinde, seçici olarak  farkl›l›k göste-
ren uyar›c›lar›n ve benzerlerinin h›zl› ve do¤ru
olarak belirlenip seçilebilmesini içeren bilgisa-
yar uygulamal› bir test gelifltirilmifllerdir. Test,
her biri 3x3’lük toplam 60 matristen, çok say›-

daki trafik iflaretlerinden oluflmaktad›r. Araflt›r-
mada belirtilen test ile sürücü davran›fl ölçe¤i,
sürücü yetene¤i ve Arnett’in heyecan  aray›fl›
ölçe¤ine de yer verilmifltir. Çal›flmada, seçici
dikkat test puanlar› ile  trafikte yap›lan ihlaller
(.24), hatalar (.32), yenilik aray›fl› (.39) ve heye-
can yo¤unlu¤u (.28) aras›nda anlaml› pozitif
korelasyonlar›n oldu¤u  bulunmufltur. Buna kar-
fl›n, sürücülük becerileri ile seçici dikkat aras›n-
da (-.35) ve  yine seçici dikkat ile güvenli sürü-
cülük becerileri aras›nda  (-.35) negatif korelas-
yonlar gözlenmifltir. Bulgular, seçici dikkat pu-
anlar› yüksek olan sürücülerin, özellikle güven-
li sürücülük becerilerinin yüksek olmad›¤›n›
göstermifltir. Trafik güvenli¤i aç›s›ndan bulgu-
lar›n iflaret etti¤i bu kritik  do¤urgu, seçici dik-
kati yüksek olan kiflilerin özellikle sahip olduk-
lar› yüksek dikkat düzeylerine olan güven ya da
buna efllik eden yüksek üst biliflleri nedeniyle,
güvenli sürücülük beceri ve al›flkanl›klar› gelifl-
tirme ve kazanmaya, seçici dikkati düflük olan
kiflilere göre  daha az  ihtiyaç duymalar› fleklin-
de de¤erlendirilebilir.  Araflt›rmac›lar ayr›ca,
heyecan aray›fl› ve seçici dikkat testi puanlar›na
göre denekleri 4 gruba ay›rm›fllard›r. Birinci
grup, heyecan aray›fl› ve seçici dikkati düflük;
ikinci grup, heyecan aray›fl› yüksek, seçici dik-
kati düflük olan; üçüncü grup,  heyecan aray›fl›
düflük, seçici dikkati yüksek; dördüncü grup ise
heyecan aray›fl› ve seçici dikkati yüksek olan
sürücülerden oluflmufltur. Y›lda katedilen km
say›s› kontrol edilerek yap›lan analiz sonuçlar›,
trafik ihlalleri, hatalar› ve güvenli sürücülük be-
cerileri için grup temel etkisi göstermifltir.  Ana-
liz sonras› karfl›laflt›rmalar, 4. grubun (heyecan
aray›fl› ve seçici dikkati yüksek olan sürücüler),
di¤er gruplardan daha çok trafik hatas› ve ihlali
yapt›klar›na iflaret etmifltir. Bulgular, seçici dik-
kat ve heyecan aray›fl› aras›nda sürücü davran›fl
ve yetenekleri aç›s›ndan iliflki oldu¤unu, seçici
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dikkate göre yap›lan kaza türü aras›nda ise bir
iliflki bulunmad›¤›n›  göstermifltir. Seçici dik-
katleri ve heyecan aray›fl ve yo¤unluklar› yük-
sek olan sürücüler,  seçici dikkat ve heyecan
aray›fl› düflük olan kiflilere göre daha fazla risk
alma e¤ilimindedirler. Er, Özkan, Sümer, Ay-
vafl›k ve Alptekin (2002)’in  elde etti¤i bu bul-
gular, seçici dikkat ve heyecan aray›fl› iliflkileri
d›fl›nda, McKenna ve Horswill (1998)’in öner-
di¤i flekilde, sürücülük yetenekleri yüksek olan
kiflilerin, yeteneklerine olan güvenleri artt›kça
tehlikeleri küçümsedikleri ve daha fazla risk al-
d›klar›n›  da desteklemifltir. 

44..  SSüürrüüccüüllüükk  ddaavvrraann››flfl››  vvee  

ggöörrsseell  aallgg››  iilliiflflkkiissii

Alg› genel olarak, de¤iflik duyusal sistemler-
den gelen bilgilerin ifllenerek örgütlenmesi ve
d›fl dünyan›n anlamland›r›lmas› olarak tan›m-
lanmaktad›r. Biliflsel psikolojinin bak›fl aç›s›
çerçevesinde alg›, sadece çevresel uyar›c›lara
yönelik basit bir tepki de¤il, ayn› zamanda zi-
hinsel yap›n›n temsilidir. Yani, duyusal uyar›c›-
lar›n sahip oldu¤u fiziksel özellikleri temelinde
yorumlanmas›n› sa¤layan veri sürücülü (data-
driven or stimulus driven) bir süreç oldu¤u ka-
dar ayn› zamanda önceki deneyim ve kazan›l-
m›fl bilgiler temelinde de hareket edebilen kav-
ram sürücülü (concept-driven or hypothesis dri-
ven) bir süreçtir. Örne¤in bir kiflinin konuflma-
s›n› anlamaya çal›flt›¤›m›zda, her bir kelimenin
tek tek anlamlar›n› birbirine ekleyerek karfl›-
m›zdaki kifliyi dinlemeyiz. Konuflman›n içeri¤i-
ni anlamak ve alg›lamak karfl›m›zdaki kiflinin
konuflma h›z›n›n gerisindedir. Konuflma süreci
henüz tamamlanmadan ne söylenildi¤inin anla-
m›na karar veririz. Duyu organlar›m›zdan gelen
ham bilgileri kullanarak duyumsaman›n ötesin-
de alg›sal yaflant›lar yarat›r›z ve bu alg›sal ya-

flant›lar, duyusal deneyimlerimizi organize
eder. Dolay›s›yla alg›, bilginin afla¤›dan yukar›
(buttom up) ve yukar›dan afla¤› (top-down) ifl-
lenmesinin bir ürünüdür. Bu iki yönlü ifllemenin
bir sonucu olarak alg› bize, çevremiz hakk›nda
bilgi edinme ve davran›fllar›m›z› edindi¤imiz bu
bilgiler do¤rultusunda flekillendirme olana¤›
sa¤lar. Alg›sal sistem,  tüm duyusal modalite-
lerden gelen bilgiler do¤rultusunda çal›fl›yor ol-
sa da, özellikle görsel uyar›c›lar ve bunlar teme-
linde görsel alg›,  sürücülükte önemli  bir role
sahiptir (bkz., Barjonet, 1992; Groeger ve Rot-
hengatter, 1998).  Trafik ortam› ise gerek sürü-
cü  gerekse yayalar aç›s›ndan bu üç boyutlu
dünya içinde sürekli hareket halinde olan, akan;
mobil bir çevreye karfl›l›k gelmektedir. Bu ne-
denle araç kullanma  temelde alg›sal bir görev-
dir ve bu görevde görsel alg› en baflat rolü oynar
(Evans, 1991).  Üç boyutlu dünyam›z, sa¤ ve
sol (yatay boyut) d›fl›nda, alt ve üst (dikey bo-
yut) ve yak›n-uzak boyutlar›n› içermektedir. Bu
çevrede güvenli sürücülük için gerekli beceri-
lerden biri de, yatay ve dikey göz hareketlerinin
koordineli olarak rol oynad›¤›, yolu yap›land›r-
ma yetene¤ini sa¤layan ve görsel dikkatin de
efllik etti¤i görsel alg›d›r (Wagner, 1997; Buka-
sa ve Wenninger, 1998). Alg›sal aç›dan araç
kullanma, arac›n h›z›n› ve yönünü kontrol  et-
me,  kontrollü h›zda seyir ve uygun mesafede
araç takibi, sollama, virajlarda güzergah içinde
kalma, riskleri azaltacak manevralar› zaman›n-
da yapabilme gibi güvenli araç kullanma bece-
rileri,  tek göze (monocular) ve çift göze (bino-
cular) ait görsel-mekansal ipuçlar›n›n en uygun
flekilde de¤erlendirilebilmesine ba¤l›d›r (Cavol-
lo ve Cohen, 2001).  Nesnelerin toplam olarak
ne kadar mekan iflgal etti¤ini gösteren derinlik
ipuçlar› da ilgili de¤erlendirmenin bir parças›-
d›r.  Alg›sal düzeydeki bu de¤erlendirme,  sürü-
cünün kulland›¤› araç ile, yol ile ve di¤er tüm
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çevresel koflul ve ipuçlar›yla birlikte, yani trafik
ortam› ile nas›l bir etkileflim gösterdi¤inden ve
önceki deneyimlerinden ba¤›ms›z olarak yap›-
lamaz. Buna ra¤men sadece biliflsel perspektif-
ten bakacak olursak sürücülük davran›fl›, görsel
alg›n›n efllik etti¤i; görsel-mekansal ve zaman-
sal becerilere dayal› biliflsel bir görev olarak ta-
n›mlanabilir. Bir çok çal›flma ço¤unlukla, trafik
kazalar›na yol açan insan faktörü içinde alg›sal
hatalar›n, kazalara katk›s›n›n %40-50 aras›nda
oldu¤unu belirtmektedir (örn., Undewood,
Chapman, Bowden, ve Crundall,  2002; United
Nations, 1999; Virsu ve  Hari, 1995). 

Alg›sal süreçlerin araç kullanma ile olan
iliflkilerini daha iyi tan›mlayabilmek için alg›y›,
trafik ortam›nda; periferal ve merkezi görüfl al-
g›s›, h›z-mesafe ve hareket alg›s›, çarp›flma za-
man› alg›s› fleklinde alt konular alt›nda ele al-
mak gerekmektedir.  Trafik ortam›nda belirleyi-
ci rolü olan alg›sal yaflant›lar, asl›nda uyar›c›n›n
duyusal özellikleri ve bu duyusal özelliklerin
nas›l de¤erlendirilece¤ini belirleyen çevresel
ipuçlar› temelinde; alg›sal örgütlenme, alg›sal
de¤iflmezlik ve uzakl›k-derinlik alg›s› gibi te-
mel alg› ilkeleriyle  flekillenmektedir.

4.1. Periferal, merkezi görüfl ve alg›

Sürücülerin karayollar›nda kendilerinin ve
di¤er yol kullan›c›lar›n sorumlulu¤unu da tafl›-
d›klar› düflünülecek olursa, güvenli sürücülük
aç›s›ndan kritik olabilecek özelliklerden biri de,
sürücünün görüfl alan›ndaki uyar›c›lar› uygun
yatay ve dikey göz hareketleriyle izleyebilmesi-
dir. Trafik güvenli¤i aç›s›ndan sürücü, görüfl
alan›n›n tam karfl›s›na düflen uyar›c›lara oldu¤u
kadar, periferdeki uyar›c›lara da dikkat edebil-
meli, zaman›nda uygun tepki verebilmelidir.
Merkezi görüfl alan›nda ya da periferde beliren
ipuçlar› do¤rultusunda görsel dikkatin nereye

ve ne kadar yönetilmesi ve odaklanmas›na karar
verilmesi yoluyla da yolu do¤ru olarak okuya-
bilme gerçekleflmektedir. Sürekli de¤iflen ve ha-
reket halinde olan bir çevrede yafl›yor olmam›z
nedeniyle, görsel dikkat sistemimiz  yatay ve
dikey göz hareketleri arac›l›¤›yla  sürekli des-
teklemekte, bazen uzay temelli (space-based)
bazen de nesne temelli (object-based) olarak
görsel dikkatin farkl› uyar›c›lara odaklanmas›n›
sa¤lamaktad›r. Normal koflullarda periferal uya-
r›c›lar,  göz hareketlerini kontrol ederek, dikka-
ti an›nda foveal vizyona çekebilirler.  Görsel
dikkat oda¤›, gözlerimizin bakt›¤› noktayla her
zaman ayn› olmasa da, gözlerimiz dikkatimizi
ço¤unlukla takip eder (göz hareketleri ve alg›
için bkz., Watamaniuk, 1999; Watamaniuk, ve
Heinen, 1995). 

Göz hareketlerinin sabitlendi¤i noktay› be-
lirlemeye yönelik olarak görsel alg›n›n incelen-
di¤i çal›flmalar iki koldan yürütülmektedir.
Bunlardan ilki özellikle yatay ve dikey göz ha-
reketlerinin incelendi¤i merkezi ve çevresel gö-
rüfl/alg› çal›flmalar›d›r. ‹kincisi ise di¤er uyar›c›-
lar›n maskelenerek özellikle s›çramal› (saccade)
göz hareketlerinin incelenmesine dayanan gör-
sel keskinlik ve de¤ifliklik körlü¤ü (change
blindness or inattention blindness) araflt›rmala-
r›d›r. Trafi¤in sürücü davran›fl›n› flekillendiren
ve ço¤unlukla sürücünün görsel sistem ve dik-
katine yönelik uyar›c›lar› içeren bir çevre oldu-
¤u kabul edilmektedir. Bu nedenle trafik orta-
m›na benzer simülasyonlar›n oluflturuldu¤u bil-
gisayar ortam›nda,  her iki koldan yürütülen bu
çal›flmalar›n say›s›nda, son y›llarda büyük bir
art›fl gözlenmektedir (örn., ilk grup araflt›rmalar
için bkz., Underwood, Chapman, Bowden ve
Crundall, 2002; ikinci grup araflt›rmalar için Si-
mons ve Lewin, 1997; Simons, 2000). 

Görsel keskinlik, güvenli sürücülük  perfor-
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mans› aç›s›ndan oldukça önemli bir yetenek
olarak kabul edilmektedir. Trafikte sürücülerin
görüfl yetene¤inin test edilmesi  gereklili¤ine
iflaret eden çok say›da araflt›rma bulgusu bulun-
maktad›r (örn., Shinar, Schieber, 1991; Char-
man, 1997). Belirtilen araflt›rmalarda dene¤in
dikkati, görüfl alan›n›n tam karfl›s›na düflen uya-
r›c›lar taraf›ndan farkl› düzeylerde meflgul edil-
mekte ve paralel olarak periferden gelen uyar›-
c›lara uygun ve zaman›nda tepki verme yetene-
¤i ölçülmektedir. Görsel keskinlik, merkezi gö-
rüfl alan›na giren uyar›c›lar›n alg›lanmas›nda ol-
du¤u kadar periferdeki uyar›c›lar›n de¤erlendi-
rilmesi için de kritiktir.  Bu nedenle bir çok Av-
rupa ülkesinde görsel keskinlik, ehliyet alabil-
menin gerekli koflullar›ndan birini oluflturmak-
tad›r. Görsel keskinlik görsel dikkat alan›m›za
giren belirli bir uyar›c›n›n merkezi görüfle çekil-
mesini sa¤layan, s›çramal› göz hareketleriyle
yak›ndan iliflkilidir. Bu göz hareketleri, aradaki
görsel bilgi al›nmadan gözün, bir noktadan di-
¤erine atlamas› yoluyla mümkün olmaktad›r.
H›zl› ve yavafl iki çeflit  göz hareketi arac›l›¤›y-
la, görüfl alan›m›za giren uyar›c›lara uygun tep-
kiler verebilmemiz mümkün olmaktad›r.  S›çra-
mal› h›zl› göz hareketleri, ortalama 120 ms ge-
rektirirler, h›zl› ve refleksif olup periferde al›fl›l-
mad›k bir biçimde beliren bir uyar›c›yla tetikle-
nirler. Buna karfl›n  yavafl ve düzenli göz hare-
ketleri, istemli olarak kontrol edilir ve 200- 300
msn gibi daha uzun bir süre gerektirirler. (Ba-
nich, 1997; Martin 1998; Virsu ve Hari, 1995). 

Shinoda, Hayhoe ve Shrivastana (2001),
görme yetene¤i ve görsel keskinli¤i normal olan
deneklerin, bilgisayarda izledi¤i arac›n uzakl›-
¤›, kendi kulland›¤› arac›n h›z›, pedallar› b›rak-
ma zaman› ve perifere düflen ‘dur’ iflaretlerine
yönelik göz hareketlerini incelemifllerdir. Çev-
renin kontrolüne iliflkin görsel sistem duyarl›l›-

¤›n›n incelendi¤i bu çal›flmada sürücünün, bil-
gisayar ortam›nda normal yolda giden araç ko-
flulunda, arac›n›n yan›nda giden bir araç bulun-
du¤unda ve kavflaklarda, göz hareketlerinin sa-
bitlenme örüntülerine bir göz izleme cihaz›yla
bak›lm›flt›r. Elde edilen sonuçlar do¤rultusunda
araflt›rmac›lar, trafik ortam›na benzer koflullar-
da göz hareketlerinin sabitlenmesi sürecinde,
çevrenin yorday›c› bir güce sahip oldu¤unu be-
lirtmektedir. Örne¤in deneklerin, trafik kuralla-
r›na uyacak flekilde bilgisayar ortam›nda araç
kullan›rken kavflaklardaki göz hareketleri fik-
sasyon oranlar› %45, periferdeki araç koflulun-
da ise %6’d›r. Denekler, kavflaklarda aktif ola-
rak görsel alana giren uyar›c›lar› taramakta,
caddenin köflesindeki dönüfl yerlerine odaklan-
maktad›rlar. Kavflaklarda aflina olunan görsel
konfigürasyonlar kullan›ld›¤›nda, görsel tarama
h›zlanmakta ve trafik iflaretleri daha kolay ta-
n›nmaktad›r.  Underwood, Chapman, Bowden
ve Crundall (2002) yine benzer bir simülasyon
görevinde, deneyimsiz sürücülerle, 16 y›ll›k eh-
liyeti olan deneyimli sürücülerin göz hareketle-
rini incelemifllerdir. Yol koflullar› ve karmafl›k-
l›¤›n›n de¤iflimlendi¤i bu araflt›rmada, denekle-
rin yatay ve dikey göz hareketleri, gözlerin be-
lirli bir noktaya sabitlenme süresi, göz izleme
cihaz›yla bilgisayara aktar›lm›flt›r. Tüm yol ko-
flullar›nda  deneyimli sürücülerle, deneyimsiz
sürücülerin, göz hareketlerinin sabitlendi¤i uya-
r›c›lar ve sabitlenme süreleri aras›nda farkl›l›k-
lar bulunmufltur. Tehlike içeren yol koflullar›n-
da, gruplar aras›nda gözlenen sabitlenme var-
yans›, di¤er yol koflullar›ndakinden daha yük-
sektir.

Gerçek trafik ortam›nda yürütülen bir arafl-
t›rmada ise Lamble, Summala ve Hyvarinen
(2002), periferal görüflü normal fakat merkezi
görüfl bozuklu¤u olan 5 erkek sürücünün sürü-
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cülük becerilerini incelemifllerdir. Yafllar› 40 ve
50 aras›nda, 250.000 km’nin üzerinde sürücü-
lük deneyimleri bulunan ve trafik kay›tlar›na
göre güvenli sürücü olan  bu denekler, belirtilen
özellikler aç›s›ndan efllefltirilmifl, herhangi bir
görüfl bozuklu¤u olmayan grupla karfl›laflt›r›l-
m›flt›r. Sürücülere bir araç takibi görevi verile-
rek sürücülerin, flehir içinde ve otobanda yakla-
fl›k 30 dakika boyunca sürücülük becerileri kay-
dedilmifltir. Deneycinin de sürücünün yan›nda
oturdu¤u arac› denekler, öndeki di¤er arac› sa-
dece trafik iflaretlerinin yer ald›¤› bir yolda, or-
ta derecede trafik ak›fl› olan kavflaklar içeren da-
ha karmafl›k bir yolda ve beklenmedik bir flekil-
de caddeyi kesecek flekilde görüfl alanlar›n›n
önüne ç›kan bir araç koflulunda takip etmifller-
dir. Araflt›rmada, sürücünün hareketleri kamera
ile izlenmifl, pedallara basma ve b›rakma tepki-
leri otomatik olarak kaydedilmifltir. Görsel kes-
kinlik problemi olan deneklerin, normal flehir
trafi¤inde ve di¤er koflullarda karfl›laflt›rma gru-
buna göre sistematik bir farkl›l›k göstermedi¤i;
herhangi bir güvenlik problemleri olmad›¤› bu-
lunmufltur. Lamble, Summala ve Hyvarinen’in
(2002) bu araflt›rma bulgusuna göre, periferal
görüfl problemi olmayan denekler, merkezi gö-
rüfl problemleri olsa da bir arac› takip etmeyi
gerektiren merkezi görüfl görevlerinde sorun
yaflamamaktad›rlar. Ancak bu bulgu deneyci et-
kisini de yans›t›yor olabilir. Deneyci ön koltuk-
ta sürücünün yan›nda oturdu¤u için sürücüler,
gerçekte oldu¤undan daha dikkatli davranm›fl
olabilirler. Çal›flmada üzerinde ölçüm al›nan te-
mel de¤iflken; frene basma h›z› (brake reaction
time), deneyciden kaynaklanabilecek böyle bir
dikkat art›fl›na duyarl› olabilecek bir de¤iflken
niteli¤indedir.  Ancak özellikle periferal görüfl
ve sürücü h›z› üzerine yap›lan araflt›rmalar
(örn., Sekuler ve Blake, 1990; Schigber ve Be-
nedetto, 1998), h›z artt›kça, periferal görüfl ran-

j›n›n giderek darald›¤›n› göstermektedir. Nor-
mal koflullarda  sürücünün sabitlendi¤i çevre-
sindeki hedefleri teflhis etme baflar›s› içten d›fla;
merkezden çevreye do¤ru azalmaktad›r. Sürü-
cünün periferindeki uyar›c›lar, arac›n artan h›-
z›yla birlikte giderek bulan›klaflmakta ve sürücü
periferdeki bilgiyi alg›layamaz hale gelmekte-
dir. Belirli bir  noktada ise sürücünün görüflü,
tünel görüflle; dar bir görüfl aç›s›na ve sadece
merkeze giren öndeki nesnelerin net bir biçim-
de görme konumuyla s›n›rl› hale gelmektedir.
Dolay›s›yla, sürücülük ve dikkat iliflkisi bölü-
münde de¤inilmifl olan bir çok sürücünün belirt-
ti¤i flekilde; ‘düflük h›z›n kendileri için daha çok
çeldirici yaratt›¤› ve tercih ettikleri h›zda araç
kulland›klar›nda daha dikkatli olduklar› görüfl-
leri’ periferal alg› araflt›rmalar›yla masum ol-
maktan ç›kmaktad›r.  H›zl› araç kullanman›n
olas› di¤er riskleri de, afla¤›da özetlenen h›z-
mesafe ve hareket alg›s› çal›flmalar›yla farkl› bir
flekilde sergilenmektedir.

4.2. H›z-mesafe ve hareket alg›s›

H›z, trafik güvenli¤i ile en yüksek iliflki gös-
teren de¤iflkenlerden biridir. Sürücünün  uygun
h›z› seçebilmesi için görsel, iflitsel, kinestetik
duyum ve dengeye iliflkin bilgileri  en iyi flekil-
de de¤erlendirilebilmesi gerekir. H›z›n trafik
ortam›na yans›yan sonuçlar›, sürücünün saatte
kaç km h›zla gitti¤i fleklindeki basit bir hesapla-
man›n çok ötesindedir. Arac›n gerçek h›z›, sürü-
cünün alg›lad›¤› h›z›, ayn› flekilde h›z-mesafe,
hareket ve çarp›flma zaman› alg›s›n› ve periferal
görüflünü etkileyen birikimli bir etki gösterir.
Normal araç kullanma koflullar›nda, bunlar›n
hepsi birlikte bütünlük içindedir. Örne¤in, de¤i-
flen h›z, tek göze ve çift göze ait ayn› çevresel,
derinlik ve perspektif ipuçlar›n›n, ayn› sürücü
taraf›ndan farkl› flekillerde de¤erlendirilmesine
yol açmaktad›r. H›z yarg›s›n›n do¤ru yap›lmas›
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ve farkl› h›zlardaki araçlar aras›ndaki h›z fark›-
n›n do¤ru alg›lanmas›, sürücülük performans›
aç›s›ndan  oldukça önemlidir.  Sürekli olarak
kendimiz ve di¤er nesneler aras›ndaki uzakl›¤›
(masan›n üzerindeki kitaba uzanmak için kolu-
muzu ne kadar uzatmam›z gerekti¤ine karar
verme durumunda bile) de¤erlendiririz. Trafik-
te de benzer flekilde, kendi arac›m›zla di¤er
araçlar aras›ndaki mesafeleri ve  aniden arac›-
m›z›n önünden geçen yayalar›n h›z›n› tahmin
ederiz. Bu tahmin sürecinde; kamyon,  araba,
yaya gibi trafikte karfl›lafl›lan nesnelerin büyük-
lü¤ü, sürücünün h›z›yla birlikte, uzakl›k-mesafe
alg›s›n› flekillendirmektedir. Genelde uzakl›k
alg›s›n›n, trafik güvenli¤i için çok büyük prob-
lemlere yol açmayaca¤› düflünülür. Groeger’e
(2000) göre bu görüfl flimdiye kadar bu  konuda
çok az çal›flma yap›lm›fl olmas›ndan kaynakla-
nabilecek yanl› bir görüfltür. Sürücünün uzakl›k
alg›s›, sisli hava koflullar› gibi, derinlik ipuçlar›-
n›n azalmas›na yol açan koflullara ba¤l› olarak
kötüleflmektedir. Özellikle bir araca arkadan
çarpmalarda (Evans, 1990) ve yafll› sürücülerin
kavflaklarda yapt›klar› kazalarda (Read, Wald
ve Parkes, 2001) h›z ve mesafenin do¤ru tahmin
edilememesinin kritik rol oynad›¤› bilinmekte-
dir.  Bu nedenle, trafikte h›z ve uzakl›k/mesafe
alg›s›n›n birlikte ele al›nmas› ve tan›mlanmas›
gerekmektedir.

H›z ve mesafe alg›s›, kiflinin çevresinde ha-
reket eden nesnelerin h›z›n› ve uzakl›¤›n› alg›la-
mas›, alg›lad›¤› bu h›z›, kendi h›z› ve uzakl›¤›
için referans olarak kullanmas› ve buna göre uy-
gun tepki vermesi olarak tan›mlanabilir.  Kifli-
nin çevresindeki di¤er kifli ya da nesnelerin h›z›
ve kendisine olan uzakl›¤› konusunda karar ve-
rebilmesi için görsel, iflitsel, denge ve kinestetik
duyumlardan gelen bilgileri birlikte de¤erlendi-
rebilmesi gerekir. Bu nedenle trafik ortam›nda

h›z ve mesafe alg›s›, günlük yaflant›m›zda sergi-
ledi¤imiz di¤er bir çok davran›fla göre daha kar-
mafl›k bir süreçtir. Dolay›s›yla, güvenli araç
kullanmak için sürücünün kendi h›z› ile di¤er
araçlar›n h›z›n› daha do¤ru tahmin edebilmesi
gerekir. Yap›lan tahmindeki hata pay› artt›kça,
uygun mesafede araç kullanma becerisi olum-
suz olarak etkilenmekte ve risk faktörü de art-
maktad›r. Bu konudaki araflt›rma bulgular›, ger-
çek h›z ve alg›lanan h›z aras›nda pozitif iliflkiler
göstermekle birlikte alg›lanan h›z›n, çevresel
yol ve hava  koflullar›ndan, iflitsel, kinestetik du-
yum bilgisinden ve al›flma etkisinden ba¤›ms›z
olarak yap›lamad›¤›n› göstermektedir. Örne¤in,
normal görüfl koflullar›nda ve görsel, iflitsel ve
kinestetik duyumlardan gelen ipuçlar›n›n k›s›t-
lanmad›¤›  koflullar alt›nda, yaklafl›k 50-80 km’-
lik h›zlar›n daha iyi tahmin edildi¤i gösterilmifl-
tir.  (Evans, 1970; 1991). Düflük h›zlar için h›z
tahmini daha do¤rudur. H›z artt›kça, h›z tahmi-
nindeki do¤ruluk düfler ve araç oldu¤undan da-
ha düflük h›zl› olarak tahmin edilmeye bafllan›r.
Alg›lanan h›z ve gerçek h›z aras›ndaki bu iliflki
ise transit geçifllerdeki kaza riskini artt›ran bir
özellik olarak kendini göstermektedir. Bu ne-
denle sürücüler, yerleflim yerlerine,  tali yol ve
otoban girifl ve ç›k›fllar›na yaklaflt›kça h›zlar›n›
azaltmal›d›r. Otobanlarda düflük h›z tahminine
yol açan di¤er bir faktör de, uyar›lman›n uzun
süre devam etmesi sonucu ortaya ç›kan al›flma
etkisidir. Otobanlarda rutin ve uzun sabit uyar›-
m›n sonras›nda ortaya ç›kan bu etki, sürücülerin
özellikle otoban ç›k›fllar›ndaki gerçek h›zlar›n›
oldu¤undan çok düflük olarak tahmin etmeleri-
ne ve h›zlar›n› azaltamamalar›na yol açmaktad›r
(Bajornet, 1991; Cavollo ve Cohen, 2001). 

Sürücünün arac› üzerinde kontrol yetene¤i
oldu¤u alg›s›, güvenli sürücülük için gerekli bir
özelliktir ve bu kontrol alg›s› için sürücünün sa-
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bit bir h›z duyumuna ihtiyac› vard›r. Sabit bir
h›zla araç kullan›yor olma alg›s› ise sadece ara-
c›n gerçek h›z›yla s›n›rl› de¤ildir. Alg›lanan h›z
ve uyar›m periyodu aras›ndaki iliflkilerin de tra-
fik güvenli¤i aç›s›ndan kritik do¤urgular› oldu-
¤u bir çok çal›flma da gösterilmifltir. Örne¤in bu
konudaki en eski çal›flmalardan birinde; Irving
(1979), gerçek sürücülük koflullar›nda, 50 km’-
lik h›zda  5; 75 km’lik h›zda 15 ve 110km’lik
h›zda ancak 25 km’lik art›fllar meydana geldi-
¤inde, h›z›n sabit olarak alg›land›¤›n› göster-
mifltir. Irving’in çal›flmas›na göre, sabit h›z du-
yumu için arac›n gerçek h›z›n›n bafllang›ç h›z›-
na göreli olarak  kaç km. artt›r›lmas› gerekti¤i
ve al›flma etkisine yol açan  uyar›m periyodu-
nun süresi belirleyici olmaktad›r.  

4.3. Çarp›flma zaman› tahmini ve

tehlike alg›s›

Cavallo ve Cohen’in (2001) belirtti¤i gibi,
güvenli araç kullanman›n en temel gereklilikle-
rinden biri, gelecek bir kaç saniye içinde ger-
çekleflmesi mümkün kaza riskini içeren kritik
olaylar› kestirebilmektir. Örne¤in sürücünün,
bir çarp›flmay› önlemek için do¤ru zamanda fre-
ne basmas›, bu kestirme becerisine dayan›r. Bu
beceri  alg› çal›flmalar›nda dokunma ya da kon-
tak zaman›n›n (time-to-contact; TTC) tahmini
yarg›s› olarak bilinmektedir, trafikteki karfl›l›¤›
ise çarp›flma zaman› (collison detection) tahmi-
nidir. Sollamalarda, kavflak geçifllerinde, uygun
h›zda araç takibinde ve dönüfllerdeki aksiyonla-
r›n planlanmas›nda ve kaç›nma refleksinde te-
mel bir ifllevi görür.  Dokunma ya da çarp›flma
zaman› tahmin testlerinde, genellikle deneklere
hedefe yaklaflmakta olan bir nesne gösterilir ve
nesne hedefe ulaflmadan birkaç saniye önce
kaybolur. Denekten istenen de, nesne hareketi-
ne devam etseydi, çarp›flman›n ne zaman olaca-

¤›n› tahmin etmesidir. Read ve arkadafllar›na
(2001) göre,  sürücülerin özellikle kavflaklarda-
ki kazalardan kaç›nabilmeleri için h›z mesa-
fe/uzakl›k tahmini becerisine dayal› üç eylemi
gerçeklefltirebilmesi gerekir. Bir kavfla¤a iki
farkl› yönden yaklaflan araçlar›n buluflma nok-
tas› tahmin edilmeye çal›fl›ld›¤›nda;  1) A ya da
B arac›n›n kavflakta belirlenen noktaya ulaflma
zaman›n› tahmin edebilmek, 2) her iki arac›n da
yollar›na devam etmeleri durumunda, bunlar›n
nerede çarp›flaca¤›n› tahmin edebilmek (dokun-
ma / çarp›flma) ve 3) potansiyel tehlikeleri ve
riskleri fark edebilmek için görüfl  alan›ndaki
uyar›c›lara dikkat ederek görsel alan›  etkin bir
flekilde sürekli  taramak gerekir.

Çarp›flma zaman›n›n tahmin edilmesine ilifl-
kin çal›flmalar, sürücülerin sistematik bir flekil-
de, çarp›flma zaman›n› yaklafl›k %20-30 oran›n-
da erken tahmin ettiklerini göstermektedir
(Schiff ve Oldak, 1990). Bu durum, çarp›flma
zaman›na tehlike alg›s›n›n efllik etmesi sonucu,
tehlikeli durumlardan kaç›nmaya dayal› bir ö¤-
renme etkisi olarak ele al›nmaktad›r. Sistematik
olarak yap›lan bu düflük tahmin, Schiff ve Ol-
dak (1990) taraf›ndan güvenlik pay›n› yans›tan
bir etki olarak adland›r›lmaktad›r. Her ne kadar,
%20-30 oran›nda gözlenen erken tahminler,
çarp›flmalar› önlemeye yönelik bir güvenlik pa-
y› olarak kabul edilse de, belirtilen oran› aflan
durumlar güvenlik pay›n›n d›fl›nda kalmakta ve
kaza riskini artt›rabilecek di¤er hatalara yol aça-
bilecek bir durum olarak kabul edilmektedir.
Çarp›flma zaman›na iliflkin erken ve geç tahmin
hatalar› karfl›laflt›r›ld›¤›nda, deneyimsiz sürücü-
lerin deneyimlilerden ve kad›nlar›n erkeklerden
daha fazla güvenlik pay› b›rakacak flekilde daha
çok erken tahmin hatalar› yapt›klar› görülmek-
tedir. Çarp›flma zaman› tahminini etkileyen
önemli bir de¤iflken olarak karfl›m›za,  yine h›z
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ç›kmaktad›r. Yüksek h›zlarda, sürücüler çarp›fl-
ma yeri ve zaman›n› daha uzak olarak  tahmin
etmektedirler. Dolay›s›yla hareket eden nesne-
nin h›z› artt›kça, daha dar bir güvenlik pay› b›-
rak›lmaktad›r. Trafikte karfl›lafl›lan arac›n ve
nesnenin boyu  erken ya da geç tahmini etkile-
yen bir di¤er faktördür. Motorsiklet gibi boyu
küçük olan araçlar,  yayalar ve özellikle çocuk-
lar erken tahmine; kamyon, t›r, otobüs gibi  bü-
yük araçlar ise geç tahmine yol açmaktad›r.
Benzer flekilde virajlarda seçilen araç aral›¤› da
arac›n büyüklü¤üne ba¤l› olarak belirlenmekte,
küçük araçlar için daha az mesafe b›rak›lmakta-
d›r (Cavollo ve Cohen, 2001; Barjonet, 1991;
Mc Kenna ve Horswill, 1999).

55..  SSüürrüüccüüllüükk  ddaavvrraann››flfl››  vvee

bbeelllleekk  iilliiflflkkiissii

Biliflsel süreçlerle sürücülük davran›fl› ara-
s›ndaki iliflkilerin incelenmesine yönelik çal›fl-
malar›n büyük bir bölümü yukar›da de¤inilen;
dikkat, alg›, h›z ve mesafe tahmini, çarp›flma
tahmini alg›s› üzerine yap›lm›fl araflt›rmalardan
oluflmaktad›r. Geleneksel bellek araflt›rmalar›na
yak›n bir flekilde, sürücülük ve bellek aras›nda-
ki iliflkilerin incelenmesine iliflkin çal›flmalar
ise görece daha yenidir. Buna ra¤men  trafikte
risk almaya iliflkin duygusal uyar›lman›n  bel-
lekle olan iliflkisi, trafik kazalar›nda unutma
faktörleri, sürücülük becerileri ile ifllemsel, me-
kansal  ve çal›flma belle¤i aras›ndaki iliflkileri
incelemeye yönelik, k›sa zaman süreci içinde
biriken  araflt›rma bulgular›na da rastlamak
mümkündür (örn., Groeger, Hammond ve Fi-
eld, 1999; Gugerty ve Clegg 1997; Gugerty,
1997). Bu konudaki araflt›rma bulgular› daha
çok sürücülük becerilerinin kazan›lmaya baflla-
mas›yla otomatikleflen bellek süreçlerine dikkat
çekmektedirler. Tekrar say›s› artt›kça; deneyim

kazand›kça sürücülerin, dikkat ve çal›flma belle-
¤i gibi biliflsel kaynaklar› daha az kullanacak
flekilde araç kullanma becerileri otomatiklefl-
mekte ve sürücüler çevreye iliflkin fark›ndal›k
düzeylerini artt›rmaktad›rlar. Böylelikle araç
kullanman›n farkl› aflamalar›, seri ve tek bir ifl-
lem halindeki ifllemsel bellek ürününe dönüfl-
mektedir. ˙fllemsel bellek ürünleri, ço¤unlukla
daha az bilinçli bir kontrol gerektirse de bazen
kendili¤inden güçlü bir kontrole sahiptir. Bu
durum trafik ortam›nda da benzerdir. Örne¤in
sürücü, araç kullan›rken bir tehlike alg›lad›¤›n-
da h›z›n› azaltabilir. Recarte ve Nunes’in
(2000) bulgular›n›n gösterdi¤i gibi, en uygun
h›z seçimi, de¤iflen yol koflullar›na, yani göre-
vin taleplerine ba¤l› olarak sürücü taraf›ndan
otomatik olarak ayarlanabilmektedir. Artan sü-
rücülük deneyimi ile otomatikleflen ifllemsel
belle¤in trafik ortam›nda her zaman avantaja
dönüflmeyece¤ini de bu noktada belirtmek gere-
kir. Rutin davran›fltan ç›kmay› gerektiren du-
rumlarda eflleme hatalar›, ihmaller, yeni ve
farkl› bilginin  bast›r›lmas›na yol açan veriyi
sürdürme hatalar›, güçlü ça¤r›fl›mlar temelinde-
ki hareket ve hareket kayb› hatalar›;  sürücülük
becerilerini artt›ran otomatikleflen süreçlere efl-
lik edebilecek  dikkat kusurlar› olarak karfl›m›-
za ç›kabilir. 

Groeger (2000), araç kullanman›n bir çal›fl-
ma belle¤i görevi olarak tan›mlanabilece¤ini
belirtmektedir. O’na göre araç kullanma, Bad-
deley’in (1986) çok bileflenli çal›flma belle¤i
modelinin iflleyifline bütünüyle uyan bir görev-
dir. Bu görevde dikkat kaynaklar›n›n yöneti-
minden sorumlu merkezi yönetici; çevre, araç
ve yol koflullar›na ba¤l› olarak fonolojik ve gör-
sel mekansal döngü bileflenleri aras›ndaki yük
paylafl›m›n› koordineli olarak düzenlemektedir.
Groeger, “tek bafl›na araç kullan›rken telefonu-
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nuzun çald›¤›n› varsay›n”, der. Telefon sesi,
dikkat kapasitenizin bir k›sm›n› zapdedecek ve
siz telefona cevap vermek ve vermemek konu-
sunda bir karar vereceksiniz. Araç kullanmak
tek bafl›na göreceli olarak çal›flma belle¤i kay-
naklar›n›z için daha az bir biliflsel yük gerekti-
rirken, karar›n›z telefona cevap verme yönünde
olursa, merkezi yöneticinin kaynaklar› paylafl-
t›rma rolüne, zorlay›c› bir ikincil görev eklemifl
olacaks›n›z. Bir yandan telefonla konuflarak sis-
temdeki fonolojik döngüyü, di¤er yandan yak-
laflan yol kavflaklar›na, hemen  önünüzde giden
kamyonun h›z›na ve di¤er uyar›c›lara dikkat
ederek görsel-mekansal döngüyü en etkili bir
flekilde kullanmak ve gereken motor tepkileri de
otomatik olarak vermek durumundas›n›z. Bu
durumda, çal›flma belle¤i kaynaklar›n›n efl za-
manl› ikincil bir görev ile nas›l bozuldu¤unu
gösteren türdeki biliflsel psikoloji araflt›rma bul-
gular›yla tutarl› bir sonuç sergilenecek ve hata
yapmaya bafllayacaks›n›z. Groeger’in belirtti¤i
flekilde, özellikle araçlarda mobil telefon kulla-
n›m›n›n yayg›nlaflmas› üzerine, güvenli sürücü-
lük üzerindeki etkilerini görmeye yönelik bir
çok çal›flma yap›lm›flt›r (örn., Briem ve Hed-
man, 1995; Brookhuis, De Vries ve De Waard,
1991; Karl ve Valdimir, 1999). Bu çal›flmalar-
dan birinde; Karl ve Valdimir’in (1999) çal›fl-
mas›nda, bilgisayar ortam›nda gerçek trafik or-
tam›na benzer bir simülasyon oluflturularak;
sürücülük,  kolay sürücülük ve zor sürücülük
koflullar›nda efl zamanl› bir çal›flma belle¤i pa-
radigmas› kullan›lm›flt›r. Sürücülük koflullar›,
Baddely’in (1986) modelindeki  görsel-mekan-
sal döngüye karfl›l›k gelebilecek çevresel dü-
zenlemeleri içermektedir. Denekler belirtilen
koflullarda gerçek trafik ortam›ndaki gibi araç
kullan›rken di¤er yandan fonolojik döngüyü tu-
tacak flekilde, kendilerine sunulan cümlelerin
anlam›na dikkat etmifl ve her oturum sonunda,

sunulan cümlelerin ilk kelimesini hat›rlam›fllar-
d›r. Sürücülük ve kolay sürücülük koflullar›nda,
çal›flma belle¤i görevi aç›s›ndan benzer perfor-
mans gözlenirken,  zor sürücülük koflullar›nda
performans her iki kofluldan anlaml› olarak da-
ha bozuktur. Bulgular›n, Baddeley’in çok bile-
flenli çal›flma belle¤i modelindeki kaynak pay-
lafl›m› temelinde de¤erlendirilebilece¤i gibi,
Shallice ve Burgess’in  (1993)  aktif yönetici
dikkat sistemi modeliyle de aç›klanmas› müm-
kündür. Di¤er bir deyiflle, trafik ortam›nda, yük
art›fl›na ba¤l› olarak sürücülük performans›nda-
ki bozulmalar› gösteren çal›flmalar›n ne kadar›-
n›n dikkat, ne kadar›n›n çal›flma belle¤inden
kaynakland›¤›na karar vermek zordur. Bu ayr›-
m›n güç olmas›n›n  temel nedeni, trafikte her iki
biliflsel süreci ölçmede kullan›lan görevlerin
dikkat ve bellek ayr›m›n› yapabilecek düzeyde
ayr›mlaflt›r›lamamas›ndan kaynaklanmaktad›r.
Ayn› nedenden dolay›, trafik kazalar›n›n %25-
50 oran›nda sürücü dikkatsizli¤inden kaynak-
land›¤›n› belirten bulgular› da tek bafl›na dikkat
ve kaza  ikilisiyle aç›klamak pek mümkün gö-
rünmemektedir.

Bellek, sadece trafikte araç kullanma s›ras›n-
da çal›flma belle¤i ya da ifllemsel bellek olarak
devreye giren bir süreç de¤il, kaza yap›ld›¤› za-
man ve buna efllik eden duygusal-heyecansal
durum ve geçmiflteki  trafik kazalar›n›n an›m-
sanmas›nda da rol oynayan kritik bir süreçtir.
Örne¤in trafik psikolojisi araflt›rmalar›nda sürü-
cülere en s›k sorulan sorular flunlard›r: “Son üç
y›l içinde kaz kez kaza yapt›n›z?... En son ne za-
man, hangi tarihte kaza yapt›n›z?... fiimdiye ka-
dar a¤›r yaralanma ve hasarla sonuçlanan kaç
kazan›z var?....” Devam eden bu tür sorular›n
her biri, sürücünün farkl› bellek süreçlerinden
geri getirmeyi gerektirebilecek niteliktedir.
Bunlar›n bir k›sm›, sadece aradan geçen zama-
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na ba¤l› olarak unutma süreciyle; bir k›sm›, kri-
tik yaflam olaylar›n›n hat›rlanmas› ya da unutul-
mas›nda devreye giren farkl› bellek süreçleriyle
iliflkilidir. Sürücülerin sorulara verdi¤i cevapla-
r›n hatal› bellek içermeyece¤i  varsay›larak ço-
¤unlukla kiflinin trafik kay›tlar›na ulaflmaks›z›n
araflt›rman›n amac› do¤rultusunda ilgilenen di-
¤er de¤iflkenlerle, bu sorulara verilen cevaplar
aras›ndaki iliflkilere bak›lmaktad›r. Dolay›s›yla
sürücü belle¤i, Groeger’in (2000) belirtti¤i fle-
kildeki araç kullanma performans›na yans›yabi-
lece¤i  gibi, sürücülerin trafikte güvenli araç
kullanma becerilerinin incelendi¤i araflt›rma so-
nuçlar›n› da etkileyebilecek bir de¤iflken olarak
yer almaktad›r. Bu durumda, sürücü belle¤ine
duyulan yüksek güven derecesi temelinde elde
edilen, kay›tl› kaza raporlar›na ulaflmadan yap›-
lan araflt›rmalar›n bulgular›n› da sorgulamak
gerekecektir. Di¤er yandan, sadece “insan fak-
törü” bak›fl›yla ele al›nd›¤›nda bile araç kullan-
may›, indirgemeci bir yaklafl›mla tek bafl›na bel-
lek süreçleriyle aç›klamaya çal›flman›n,  trafik
güvenli¤ine pek bir katk›s› oldu¤u da söylene-
mez. Belle¤e, trafik güvenli¤i ba¤lam›nda; ö¤-
renme, uygun al›flkanl›klar› pekifltirme ve yer-
lefltirme, deneyim kazanmada düzenleyici bir
süreç olarak bakmak daha do¤ru olacakt›r. 

66..  SSüürrüüccüüllüükk  ddaavvrraann››flfl››  vvee

mmuuhhaakkeemmee  yyeetteennee¤¤ii  iilliiflflkkiissii

Genel olarak  h›zl› karar alma,  problem çöz-
me ve de¤erlendirme becerilerini gerektiren gü-
venli araç kullanma ve karmafl›k trafik ortam›na
uyum sa¤lama görevleri, bir anlamda temel zi-
hinsel yönelimle do¤rudan ilgilidir. Araç kul-
lanma bu yönleriyle “duruma özgü ya da du-
rum-temelli muhakemeyi” (Aamodt, 1994) ge-
rektiren bir görevdir. Bu nedenle, biliflsel araç
kullanma, temel faktörler olan dikkat, görsel al-

g› ve süreklilik gibi biliflsel/alg›sal becerilerin
yan› s›ra, optimum muhakeme becerisini de ge-
rektirmektedir. Trafikte sürücünün biliflsel sü-
reçleri üzerine yap›lan araflt›rmalar›n çok az›n-
da muhakeme yetene¤i ile ilgilenilmifltir. An-
cak, muhakeme özellikle psikoteknik de¤erlen-
dirmeye  konu olan bir sürücü yetene¤i olarak
karfl›m›za ç›kar. Bu tür de¤erlendirmelerde,
RPM (Raven Progresif Matrisler), MAT (Mat-
ris Anoloji Testi) gibi testlerle muhakeme bece-
risi ölçülerek, de¤erlendirme ve karar alma  be-
cerileri test edilir.

Araç kullanmada son y›llarda önce ç›kan
kavramlardan biri, durumsal fark›ndal›k (situ-
ational awareness) kavram›d›r. Sukthankar’›n
(1997) trafik ortam› için ileri sürdü¤ü bu kavra-
ma göre, araç kullanma görevi dinamik çevresel
koflullar›n fark›nda olmay› gerektirir ve bu ne-
denle araç kullanma “taktiksel muhakemeye”
dayal› bir görevdir. Bu görev, de¤iflken trafik
ortam›ndaki bilgi ak›fl›ndaki eksikleri muhake-
me yetisiyle doldurmay› gerektirir. Sukthankar
ve arkadafllar› (1997), farkl› trafik ortamlar›na
iliflkin simülasyon çal›flmalar› yaparak taktiksel
muhakemenin araç kullanmadaki rolünü ortaya
koymufllard›r. Lonero ve arkadafllar› (1995)  ise
sürücülük için gerekli nitelik üzerine yapt›klar›
kapsaml› araflt›rma ve taramalar sonucunda sü-
rücü performans›n› belirleyen 10 temel nitelik
bulundu¤unu ve bunlardan ikisinin de¤erlendir-
me ve karar verme oldu¤unu belirtmifllerdir.
Muhakeme becerisinin bir boyutu olan de¤er-
lendirme, özellikle trafik ortam›ndaki risklerin
nesnel ve gerçekçi de¤erlendirilmesi, di¤er yol
kullan›c›lar›n beklentilerinin de¤erlendirilmesi,
ve olas› de¤erlendirme hatalar›ndan (yükleme
ya da at›f yanl›l›klar›ndan) kaç›nma olarak be-
lirtilmektedir. Trafik ortam›nda karar vermenin
ise önemli boyutlar, seçenekler konusunda ka-

SÜRÜCÜNÜN B‹L‹fiSEL SÜREÇLER‹

HAZ‹RAN • ARALIK 2002 • Türk Psikoloji Yaz›lar›

Turkish Psychological Review 53



N. ER

HAZ‹RAN • ARALIK 2002 • Türk Psikoloji Yaz›lar›

Turkish Psychological Review54

rar verme ve en etkili olan tepkiyi belirleme ol-
du¤u ileri sürülmektedir. Sözel olmayan testler-
le muhakeme becerisinin ölçülmesi ayn› za-
manda de¤erlendirme ve karar alma alanlar›n-
daki biliflsel becerilerin de bir göstergesi olmak-
tad›r.

Muhakeme ölçümü, genel zekaya efllik eden
faktörlerden biri olarak kabul edilse de güvenli
araç kullanma aç›s›ndan kullan›m›, zeka düze-
yine göre bir ayr›ma gidilerek trafik kazalar›n›
aç›klama amaçl› de¤ildir. Daha çok olgulara
iliflkin ipuçlar›ndan anlaml› sonuçlar ç›karma
ve olgular aras›ndaki ba¤lant›lar› anlayabilme,
fark›ndal›k ve karar iliflkisi aç›s›ndan muhake-
menin  trafikteki rolü üzerinde durulabilir. Tra-
fik kazalar›ndaki önemi ancak yafl ve nörolojik
hasar gibi di¤er faktörlerle biliflsel becerilerin
deformasyona u¤ramas›yla riskli say›labilecek
sürücülerin belirlenmesindeki arac› rolüyle
aç›klanabilir.

77..  SSüürrüüccüüllüükk  ddaavvrraann››flfl››    yyaaflfl  vvee
nnöörroolloojjiikk  hhaassaarr  iilliiflflkkiissii

Bütün dünyada yafll› nüfusun artmas› sonu-
cu, yafll›lar ifl dünyas›, sosyal faaliyetler gibi
yaflam›n her alan›na daha etkin bir flekilde kat›l-
maktad›r. Trafikte de yafll› insanlar daha uzun
süre aktif sürücü olarak yer almaktad›r. Örne¤in
Ulusal Güvenlik Konseyi (National Safety Co-
uncil, 1992), Amerika’da 2020 y›l›nda, sürücü-
lerin %17’sinin 65 yafl›n üstünde olaca¤›n›  tah-
min etmektedir. ˙lerleyen yafla ba¤l› trafik kaza-
lar›n›n  genel örüntüsü; Finlandiya, Japonya,
Amerika gibi bir çok ülkede benzerlik göster-
mektedir. Keskinen, Ota ve Katila’n›n (1998)
belirtti¤i gibi, ileri yafltaki sürücülerin, orta yafl-
taki sürücülere göre kaza say›s› toplamlar› daha
az olmakla birlikte, ileri yafltaki sürücülerde

ölümle sonuçlanan kazalar daha çok gözlen-
mektedir. Yafll›lar için kaza riskinin yüksek ol-
du¤u yol koflullar›n›n bafl›nda ise kavflaklar gel-
mektedir. Örne¤in Hakamies-Blomquist
(1996), Finlandiya’da kad›nlarda 55, erkeklerde
65 yafl›n üzerinde kavflaklarda ve benzeri kar-
mafl›k yol koflullar›ndaki çarp›flmalarda art›fl  ol-
du¤unu belirtmektedir. Di¤er trafik koflullar›y-
la karfl›laflt›r›ld›¤›nda yafll› sürücüler, kavflaklar-
da niçin daha fazla kaza yapmaktad›r?  Harms
(1991), yaklaflan kavflaklarda ve kavflak dönüfl-
lerinde sürücünün biliflsel yükünün di¤er yol
koflullar›ndan daha yüksek oldu¤unu söylemek-
tedir. Biliflsel yükteki art›fl ise yafla ba¤l› biliflsel
süreçlerdeki gerilemeden olumsuz olarak etki-
lenmekte ve bunun sonucunda, yafll›lar, görev
taleplerini yeteri kadar yerine getirememekte-
dir. Hakamies-Blomquist (1996) ise yafla ba¤l›
bölünmüfl dikkat ve seçici dikkat problemleri-
nin trafik hatalar›ndan sorumlu önemli bir de-
¤iflken oldu¤u belirtmektedir. Kavflaklarda yafl-
la birlikte yavafllayan  motor performans›n da
kaza riskinin artmas›na katk› sa¤layabilece¤i
düflünülmektedir (Hakamies-Blomquist 1994;
1996).  Anayolda akan bir trafi¤e girerken sürü-
cünün arac›n›  kontrol edebilecek bir dizi motor
ifllemi, trafi¤in ak›fl›na göre otomatik olarak
gerçeklefltirmesi gerekmektedir. Bu motor  ifl-
lemlerde otomatikli¤i bozan aksamalar ve ge-
cikmeler, trafikte kaza riskini artt›rabilen özel-
liklerdir. Keskinen, Ota ve Katila (1998) yapt›k-
lar› bir araflt›rmada, T fleklindeki kavflaklarda,
genç, orta yafl ve ileri yafltaki sürücülerin  sürü-
cülük davran›fl›n› karfl›laflt›rm›flt›r. Yafll› grubun
sa¤a ya da sola dönüfllerde dönüfl zaman› gecik-
melerinin, genç sürücülere göre daha yüksek ol-
du¤unu gözlemifllerdir. Read, Walde ve Parkes
da (2001) yafla ba¤l› olarak çarp›flma ve dokun-
ma zaman› tahmini hatalar›n›n artt›¤›n› belirt-



mektedirler.

Trafik ortam›nda yaflla birlikte ele al›nan bir
konu da özellikle dikkat ve bellek hatalar›n›n
efllik etti¤i çeflitli nörolojik bozuklar› olan sürü-
cülerin araç kullanma performans›n›n bundan
ne kadar etkilenece¤ini belirlemeye yöneliktir.
Read ve arkadafllar› (2001), yafll› ve demans›
olan  sürücülerin, genç sürücülere oranla do-
kunma zaman›n› ve çarp›flma olas›l›¤›n› kestir-
mede daha fazla hata yapt›klar›n›, bölünmüfl
görsel dikkat becerilerinin de daha zay›f oldu-
¤unu bulmufllard›r. Belirtilen çal›flmada,  son 24
ayda kaza yapanlar ve yapmayanlar karfl›laflt›-
r›ld›¤›nda,  kaza yapan yafll› ve demans› olan
sürücülerin kaza yapmayan fakat ayn› özellikle-
re sahip olan sürücülerden daha fazla dokunma
ve çarp›flma zaman› tahmin hatalar› yapt›klar›
bulunmufltur. Washington Üniversitesi Alzhe-
imer Araflt›rma Merkezi’nde (1999),  10 y›ldan
fazla sürücülük deneyimi olan ve görsel keskin-

lik yetene¤i normal s›n›rlarda kabul edilen 136
Alzheimer’l› hastan›n, çeflitli psikometrik test-
lerle bellek, zeka, dil becerileri düzeyleriyle,
trafik ortam›na benzer flekilde oluflturulmufl si-
mülasyonlarla sürücülük becerilerini incelemifl-
lerdir. Sonuçlar özellikle dikkat testlerindeki
düflük performans› olan hastalar›n, araç kullan-
ma performans›n›n da düflük oldu¤unu göster-
mifltir. Araflt›rma merkezi raporlar›, di¤er gö-
revler içinde özellikle görsel tarama görevinde-
ki hata oran›n›n, sürücülük performans›n› en iyi
yordayan de¤iflken oldu¤unu göstermektedir.
Bir baflka çal›flmada (Lengenfelder, Schutheis,
Al-Shihabi, Mourant ve DeLuca, 2002), trav-
matik beyin hasar› olanlarla, e¤itim, yafl ve cin-
siyet aç›s›ndan efllefltirilmifl sa¤l›kl› bireyler, sü-
rücülük performans› aç›s›ndan karfl›laflt›r›lm›fl-
t›r. Basit sürücülük koflulunda gruplar aras›nda
fark gözlenmezken ikincil görev koflulunda,
travmatik beyin hasarl› kifliler daha çok hata
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yapm›fllard›r. Araflt›rmac›lar, bu tür bir beyin
hasar›n›n, özellikle bölünmüfl dikkati içeren  da-
ha karmafl›k yol koflullar›nda, sürücülük beceri-
sini olumsuz olarak etkiledi¤ini  belirtmifllerdir.  

Nörolojik hasar ve sürücülük performans›
aras›nda iliflki arayan çal›flmalar›n en fazla üze-
rinde durduklar› nokta;  hasar ya da bozukluk
türüyle sürücü performans›  iliflkisinden çok bo-
zuklu¤un fliddeti ve ona efllik eden dikkat ve ça-
l›flma belle¤i performans›ndaki bozulman›n ne
kadar oldu¤udur  (örn., Barjonet, 1991; Evans,
1991; Read, Walde ve Parkes, 2001; United Na-
tions,1999). Bu durum, hangi biliflsel süreçlerde
ne tür bozulma oldu¤unu ve bunun günlük gö-
revlere ne kadar yans›d›¤›n› belirleme amaçl›
yap›lan nöropsikolojik de¤erlendirmelerde
önemlidir. Geleneksel nöropsikolojik ölçümler-
de, aktif araç kullanan sürücüler için lezyon ya
da hasar sonuçlar›n›n,  sürücülük performans›n›
ne kadar etkileyebilece¤i üzerinde durulma-
maktad›r.

88..  SSüürrüüccüüllüükk  ddaavvrraann››flfl››  vvee

ddeenneeyyiimm  iilliiflflkkiissii

Sürücülük deneyimi, alg›sal deneyim ve di-
¤er zihinsel temsillerin organizasyonunu kolay-
laflt›rmakta ve trafik ortam›n›n, daha fazla bilgi-
yi birlefltirecek flekilde bütünlük içinde alg›lan-
mas›n› sa¤lamaktad›r. Bu konudaki araflt›rma-
lar, sürücülük deneyimi artt›kça alg›sal hatalar-
dan kaynaklanan trafik kazalar›n›n azald›¤›na
iflaret etmektedir. Örne¤in, Mc Kenna ve Hors-
will, (1999), tehlike alg›s› yetene¤inin, özellik-
le deneyimsiz sürücüler için çarp›flmalarla ilifl-
kili, potansiyel bir de¤iflken oldu¤unu göster-
mifltir. Crowthome, Berkshire ve Mc Kenna
(1994), üç kaza deneyimi olan sürücülerin teh-
like alg›s› puanlar›n›n, kaza deneyimi üçten az

olan ve hiç kaza yapmam›fl kiflilerden  daha kö-
tü oldu¤unu bulmufllard›r. Ayr›ca baz› bulgular
da tehlike alg›s›n›n, deneyim ve e¤itimle gelifl-
tirilebilece¤ine iflaret etmektedir. Genç sürücü-
lerin, araç kullanmaya bafllad›klar› ilk y›ldaki
kaza say›lar›n›n, ikinci y›ldan itibaren azald›¤›,
Forsyth ve arakadafllar› (1995) taraf›ndan göste-
rilmifltir. Uzakl›k ipuçlar›n› do¤ru olarak de¤er-
lendirebilmeyi gerektiren h›z-mesafe ve büyük-
lük alg›s›n›n da deneyim ve e¤itimle gelifltiril-
mesi mümkün olabilmektedir (Barjonet, 1991;
Evans, 1991). Deneyimsiz sürücülerde s›k göz-
lenen bir  hatay›; park ederken ya da park ala-
n›ndan ayr›l›rken di¤er araçlara çarpmalar›n›,
alg›sal sistemimizin deneyime olan duyarl›l›¤›
ile aç›klayabiliriz. Özellikle alg›sal sistem için
gerekli ipuçlar›n› örten baz› yol ve hava koflul-
lar›nda, genel sürücü hatalar› artmakta, ancak
deneyimli sürücülerin önceki yaflant›lar›na ba¤-
l› olarak daha az hata yapt›klar› da belirtilmek-
tedir. Örne¤in, uzakl›k ipuçlar›  olmad›¤› zaman
büyüklük alg›s›, ilgili nesne ile sadece önceki
yaflant›lar›m›za ba¤l› olarak flekillenir. Çünkü,
retinal görüntünün büyüklü¤ündeki de¤iflmeler
belle¤imizde kaydedilmez. Kaydedilenler sade-
ce ilgili uyar›c›larla olan yaflant›lar›m›z ve de-
neyimlerimizdir. Göz hareketlerinin incelenme-
sine yönelik çal›flmalar, deneyimli ve deneyim-
siz sürücüler aras›ndaki temel farkl›l›klar›n yo-
lun taranmas› ve yap›land›r›lmas› s›ras›nda ger-
çekleflti¤ini göstermektedir. Buna göre, dene-
yimsiz sürücüler, yol ortam›nda daha az yatay
tarama yapmakta, arac› önüne daha yak›n baka-
rak kontrol etmekte aynalar› daha az s›kl›kta
kontrol etmektedirler. Ayr›ca, periferal görmeyi
düflük etkinlikte kullanarak periferde beliren
daha az say›daki uyar›c›lar› merkezi görüfl ala-
n›na çekebilmektedirler. 

Deneyimli ve deneyimsiz sürücüler aras›n-
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daki di¤er bir fark ise göz hareketlerinin h›z›n-
da gözlenmektedir. Deneyimsiz sürücüler, göz-
lerini daha h›zl› ve daha büyük hareketlerle çe-
virmekte, ancak daha az bilgi veren hedefleri
seçmekte ve seçtikleri hedefler için  dikkat kay-
naklar›n› daha çok kullanmaktad›rlar. Sürücü-
nün biliflsel yükünün di¤er yol koflullar›ndan
daha yüksek oldu¤u kavflaklarda ve kavflak dö-
nüfllerinde, ileri yafltaki sürücüler kadar dene-
yimsiz sürücüler de ani ifl yükü art›fl› yaflamak-
ta ve olas› tehlikeleri daha geç tahmin etmekte-
dirler (Barjonet, 1991; Cavollo ve Cohen, 2001;
Evans, 1991; Groeger, 2000; Harms, 1991; Re-
ad, Wald ve Parkes, 2001). Geçmifl deneyimler
ve ö¤renmelere ek olarak kiflilik faktörleri de al-
g›lar›m›z› etkileme potansiyeline sahiptir. Alg›-
lar›m›z, kültürel ardalan, de¤erler, biliflsel tarz
ve çevreyle bafl etmedeki  bireysel tercih ve
yöntemlerimizden de etkilenmektedir. 

Sürücülük  alg›sal bir görev olarak deneyim-
den etkilendi¤i gibi, psikomotor bir görev ola-
rak da deneyimle gelifltirilen bir beceri olarak
karfl›m›za ç›kmaktad›r. Özkan, Sümer, Ayvafl›k
ve Er (2002) trafik ortam›na benzer bir flekilde
araç kullanmay› gerektiren ve koordinasyon be-
cerisini ölçen bir simülasyon testinde, sürücü
olan ve olmayanlar› karfl›laflt›rm›fllard›r. Trafik
ortam›na uygun bir ölçüm  sa¤lamak amac›yla
test, ekrandaki bölünmüfl yol üzerinde direksi-
yon ve direksiyondaki dü¤meler yard›m›yla
araç kullanmay› simule eden bir görev fleklinde
oluflturulmufltur. Koordinasyon testinden al›nan
ölçümler üzerinde yap›lan analizler; düflük h›z-
da kapal› yola girme say›s›, düflük h›zda karfl›
fleritte kalma süresi, yolun d›fl›nda kalma süresi,
yüksek h›zda kapal› yola girme say›s›, yüksek
h›zda karfl› fleritte kalma süresi ve yolun d›fl›nda
kalma süresi aç›s›ndan sürücü olanlar ve olma-

yanlar aras›nda anlaml› farkl›l›klar oldu¤unu
göstermifltir. Sürücü olanlar sürücü olmayanla-
ra oranla hem yüksek hem de düflük h›z koflu-
lunda kapal› yola daha az say›da girmifl, karfl›
fleritte ve yolun d›fl›nda daha k›sa süre kalm›fl-
lard›r. Dolay›s›yla sürücü olanlar olmayanlar-
dan daha yüksek koordinasyon becerilerine sa-
hip görünmektedirler. Sahip olunan bu becerile-
rin kaza yapan ve yapmayanlar aras›nda nas›l
farkl›laflt›¤›n› anlamak için yap›lan benzer ana-
lizlerde; kaza yapmayanlar›n yapanlardan dü-
flük h›zda yolun d›fl›nda daha k›sa süre kald›¤›
ve yüksek h›zda daha az say›da kapal› yola gir-
di¤i bulunmufltur.

Otomatik ve kontrollü bilgi iflleme süreçleri
aç›s›ndan ele al›nd›¤›nda, sürücü deneyiminde-
ki art›fla ba¤l› olarak trafik ortam›nda; dikkat
kaynaklar›n›n kullan›m›, seri halde araç kullan-
ma performans› ve h›z›, çevresel uyar›c›lar› ifl-
lemden geçirme düzeyi ve h›z› artmakta, çok
de¤iflkenli ve çeflitlilik gösteren görevlerde ça-
buk karar alma süreci de h›zlanmaktad›r (Gro-
eger, 2000). Yeterli tekrar yap›ld›¤›nda, trafik-
teki pek çok rutin ve dura¤an süreçler otomatik
olarak ve daha az hatal› olarak yap›labilmekte-
dir. Fazlaca kontrol gerektiren  süreçlerin bile
bu sayede, k›smen veya tamamen otomatik hale
dönüflebilece¤ini, deneyim artt›kça kaza riski-
nin azalabilece¤ini söyleyebiliriz. Buna karfl›n
sürücülük becerilerinin kazan›lmas› ve özellikle
ö¤renmeye iliflkin görgül çal›flmalar›n say›s› ne-
redeyse yok denecek kadar azd›r (örn., Welford,
1988). Oysa motor koordinasyon ve biliflsel
kaynaklar›n bütünlefltirilmesini gerektiren uy-
gun ve yeterli sürücülük becerilerinin ve al›fl-
kanl›klar›n›n kazan›lmas›, kritik do¤urgular›
olan bir konudur.
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99..  TTrraaffiikk  ggüüvveennllii¤¤ii  iiççiinn  ssüürrüüccüünnüünn
bbiilliiflflsseell    ssüürreeççlleerrii  yyoolluuyyllaa

aaçç››kkllaayyaammaadd››kkllaarr››mm››zz
Sürücünün biliflsel süreçleri üzerine yap›lan

araflt›rmalar bize ne söyleyebilir? Bu soruya yu-
kar›da de¤inilmeye çal›fl›ld›. fiekil 1’de biliflsel
bir perspektiften sürücü davran›fl› ve trafik ara-
s›ndaki iliflkiler flematik olarak özetlenmifltir. 

Özetle tekrarlamak gerekirse,  araflt›rmalar
bize;  araç kullanma becerisinin, dikkat, kont-
rollü h›z, tepki süresi, araç takibi, mekan ve ha-
reket alg›s›, çarp›flma tahmini alg›s› gibi bir çok
biliflsel süreçle yak›ndan iliflkili oldu¤unu  söy-
leyebilmektedir. Ayr›ca, sürücünün biliflsel sü-
reçleri üzerine yap›lan araflt›rmalar, bize yol ve
araçla ilgili her türlü bilginin daha h›zl› ve etki-
li ifllenerek trafik güvenli¤ini artt›racak flekilde
en iyi hale nas›l getirilebilece¤ine iliflkin ipuçla-
r› da sunmaktad›r. Örne¤in;  

1. Araçlar›n trafik ortam›nda  h›z-mesafe
alg›s› koflullar›n› iyilefltirmek ve çarp›flma za-
man› tahmini hatalar›n› azaltmak için daha iyi
desenlenmesi (fren ve sis lambalar›n›n iyileflti-
rilmesi gibi) gerekti¤ini söyleyebilmektedir.

2. Trafik ortam›n›n sürücünün alg›sal sü-
reçlerini kolaylaflt›racak flekilde  planlanmas›
gerekti¤ini de söyleyebilmektedir (yollar›n alg›-
sal keskinli¤imizi artt›racak flekilde düzenlen-
mesi, iyilefltirilmesi, trafik iflaretlerinin eksiksiz
olmas›, ayd›nlatman›n yeterlili¤i, kavflak ya da
kasis illüzyonu yaratabilecek yol çizgileri ve
dokusu,  yol kenarlar›na  koyulan korkuluklar,
özel iflaretler, renkler,  beklentilere uygun ve
otomatik tepkileri  tetikleyebilecek uyar›c›lar
gibi). Ancak bunlar ve afla¤›dakiler, do¤rudan
ve tek bafl›na sürücünün biliflsel süreçleri yoluy-
la aç›klayamayaca¤›m›z konular aras›ndad›r:a)
Yol,  ›fl›k ve araç mühendisli¤i,b)  Güvenli sü-

rücülük bilinci, tutum  ve al›flkanl›klar›n›n
yerlefltirilmesi  için kamuoyunu  bilgilendirme
kampanyalar›,c)   Trafik yasalar› ve sosyal poli-
tikalar,  d)   Motorlu, motorsuz araç sürücü ve
yayalar›n;  tüm yol kullan›c›lar›n›n e¤itimi,

e) Trafik kazalar›n› azaltmaya yönelik ifl-
leyen bir trafik güvenli¤i kültürü. 

Lewin (1982), trafik kaza analizleri sonuçla-
r›na göre,  insan faktörünün, trafik kazalar›n›n
yaklafl›k %90’›na yak›n›nda tek bafl›na nedensel
bir faktör oldu¤unu belirtmektedir. Ancak çev-
re, yol, araç koflullar›n› trafik kazalar›ndan izo-
le edebilmek ve nedensel bir iliflki temelinde tek
faktör olarak kaza yapmaya yatk›n  bir ‘insan
modelinden’ söz edebilmek ne kadar mümkün-
dür?  Ülkemiz aç›s›ndan belirtilen benzer bir
orana (bkz., Coflkuno¤lu, 1991), sürücü biliflsel
perspektifine ek olarak, trafik güvenli¤i bilinci
ve kültürünün çeflitli nedenlerle gelifltirileme-
mesinde rol oynayan  di¤er faktörlerin  (trafik
düzenleme ve denetleme yaklafl›m ve yöntemle-
ri vb.), tüm yönleriyle birlikte eklendi¤ini gör-
mezlikten gelemeyiz. Sürücülerin mevcut trafik
ortam› ya da kültürünün kabul edebilece¤i ve ifl-
leyen normlar› çerçevesinde risk alabilece¤ini
asla ihmal etmemeliyiz. Yukar›da  belirtilen
(ve bu makalenin konusu olmayan)  boyutlar
dikkate al›nmaks›z›n tek bafl›na suçlu sürücüler
araman›n ve bu kiflileri, trafik güvenli¤ini bozan
ve tehdit edenler olarak alg›lamaya devam et-
menin ne ifle yarayabilece¤i ise ayr› bir tart›flma
konusudur.

1100..  PPssiikkootteekknniikk  ddee¤¤eerrlleennddiirrmmeenniinn
aammaacc››::  TTeeflflhhiiss  ((mmii)),,  ttaarraammaa  ((mm››)),,

sseeççmmee  ((mmii))??
1996 y›l›nda 2918 Say›l› Karayollar› Kanu-

nunda yap›lan de¤ifliklikler sonucunda, 4 say›l›
cetvel kapsam›nda  uygulamaya konan ve belir-
li ceza türlerinden (alkollü içki ve uyuflturucu
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ve keyif verici maddelerin etkisi alt›nda araç
kullanma, h›z s›n›rlar›na uymama, ceza puan›
s›n›r›n› aflma ve trafik kazas› yapma) suçu bulu-
nan ve bu nedenlerle ehliyeti ellerinden al›nan
sürücülere ehliyetlerini geri alabilmeleri için
“Bilgisayar Destekli Psikoteknik Test Siste-
mi”nden geçmesi zorunlu k›l›nm›flt›r. Psikotek-
nik De¤erlendirme Test Sistemi, güvenli araç
kullan›m› için gerekli zihinsel ve psikomotor
becerilerin ve trafikle ilgili tutum, davran›fl ve
al›flkanl›k ve kiflilik özelliklerinin, ölçülmesi ve
buna ba¤l› olarak güvenli sürücülük için yeter-
lik karar›n›n verilmesini kapsamaktad›r. ˙lgili
karar›n verilmesinde sürücünün biliflsel ve psi-
komotor becerisi önemli bir yer tutmaktad›r.

Yukar›daki bölümlerde de¤inildi¤i gibi, bi-
liflsel süreç ve alg›sal özelliklerdeki bireysel
farkl›l›klardan dolay› baz› sürücülerin kaza ris-
kine yol açacak oranlarda trafik hatalar› yapma-
lar› mümkündür. Bu konuda yap›lan araflt›rma-
lardan hareketle, örne¤in, deneyimsiz sürücüler,
yafll› sürücüler ve nörolojik sorunu olanlar için
bu kritik bir özelliktir. Bir çok çal›flmada araç
kullanma becerisinin, kontrollü h›z, araç takibi,
mekan ve hareket alg›s›, çarp›flma tahmini alg›-
s› gibi biliflsel becerilerle yak›ndan iliflkili oldu-
¤u gösterilmektedir (Cavallo ve  Laurent,1988;
Evans, 1990; Harms, 1991; Lee, 1976; Read,
Wald ve Parkes 2001; Schiff ve Oldak, 1990).
Di¤er bir deyiflle, biliflsel  ve motor beceriler sü-
rücülük becerileriyle pozitif korelasyon göster-
mektedir.  Ancak bu korelasyonun anlam›, sürü-
cülük için gerekli biliflsel ve psikomotor beceri-
ler artt›kça güvenli sürücülük becerilerinin de
her zaman artaca¤› anlam›n› tafl›mamaktad›r.
Örne¤in, trafik ortam›nda sürücünün görüfl ala-
n›na giren uyar›c›lar› de¤erlendirebilmesi için
görsel keskinlik önemli bir biliflsel de¤iflkendir.
Görsel keskinli¤in en yüksek oldu¤u yafl grubu
ise 18-25 yafl grubudur. Trafik ortam›nda yap›-

lan araflt›rmalar ise bize görsel keskinli¤in en
yüksek oldu¤u 18-25 yafl grubundaki sürücüler-
de kaza oran›n›n en yüksek oldu¤unu söylemek-
tedir. Benzer bulgu, dikkat ve reaksiyon zaman›
araflt›rmalar›ndan da gelmektedir. Dikkatin en
iyi ve tehlikelere karfl› reaksiyon zaman›n›n en
k›sa oldu¤u yafl gruplar›nda ehliyetin iptaline
yol açan temel trafik kusurlar›n›n bafl›nda afl›r›
h›z gelmektedir. Dolay›s›yla sürücülük için ge-
rekli biliflsel yetenek ve beceriler artt›kça, kaza-
ya yatk›nl›k ve kaza yapma olas›l›¤› azalma-
maktad›r. Biliflsel-alg›sal bir görev olarak sürü-
cülük ile güvenli sürücülük becerileri her zaman
pozitif yönde iliflkili de¤iflkenler de¤ildir. Hatta
baz› (özel) koflullarda, sürücü becerisi yüksel-
dikçe kaza yapma oran›nda yüksek bir art›fl
meydana gelmektedir. Araç kullanma becerisi
yüksek ancak güvenli sürücülük becerisi düflük
olan sürücüler, önemli bir risk grubunu olufltu-
rabilmektedir. Çünkü, güvenli sürücülük için
gerekli  yetenek ve becerilerin ne derece ve na-
s›l sergilenece¤i, sürücünün; psikomotor, alg›-
sal becerileri kadar bu becerilerine iliflkin üst bi-
liflleriyle, yafl›yla, kulland›¤› araçla, yol ve tra-
fik ortam›yla nas›l bir etkileflim gösterdi¤ine
ba¤l›d›r. 

Ehliyeti iptal edilmifl bir sürücünün  psiko-
teknik de¤erlendirmedeki biliflsel/psikomotor
testlerden yüksek puan almas› da, bu kiflinin ka-
za yapma riskinin olmad›¤› anlam›na gelmez.
de¤ildir. Peki bu sonuç bize ne söyleyebilir? Bu
sonucun bize söyleyebilece¤i  fley; kiflinin trafik
hata ve kusurlar›ndaki temel etkenin, bilifl-
sel/psikomotor becerilerindeki yetersizlik olma-
d›¤›d›r. Dolay›s›yla bu durumda odaklan›lmas›
gereken konu, biliflsel becerileri yeterli olmas›-
na ra¤men kiflinin trafik hatalar› yapmaya yat-
k›n oldu¤udur. Ayr›ca, psikoteknik de¤erlendir-
meden geçen sürücüye verilecek mesaj›n da bu-
nunla uygunluk içinde olmas› gerekir (siz bilifl-
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sel/psikomotor süreçlerinizin yeterli ve uygun
olmas›na ra¤men trafik hatas› yapm›fls›n›z/yap›-
yorsunuz). Böyle bir durumda psikoteknik de-
¤erlendirmeye efllik edecek e¤itim ise daha da
önemli hale gelmektedir. Güvenli sürücülük tu-
tum ve al›flkanl›klar›n›n yerlefltirilmesi amac›na
yönelik bir e¤itim, psikoteknik de¤erlendirme-
nin vazgeçilemeyecek bir boyutu olmal›d›r. Psi-
koteknik de¤erlendirmeye e¤itimin efllik etme-
mesi ya da e¤itimin amac›na uygun olmamas›,
olumlu de¤erlendirme raporunun sürücü tara-
f›ndan yanl›fl anlafl›lmas›na da yol açabilir (“ben
zaten hatan›n ben de olmad›¤›n›, iyi araç kullan-
d›¤›m› biliyordum. Bir y›l süreyle ehliyetimi
bofluna al›koydular”). Psikoteknik de¤erlendir-
me,  (ne yaz›k ki) trafik terminolojimize girmifl
bir terimle, “trafik canavarlar›n›” yakalamak
için yap›lmamal›d›r. O halde psikoteknik
de¤erlendirmenin amac› ne olmal›d›r: Seçme
(mi), tarama (m›) teflhis (mi)? Bu soruya cevap
bulabilmek için; araflt›rma bulgular›n›n bize bu
konuda ne söyleyebildiklerine, güvenli sürücü-
lük davran›fl›n›n yerlefltirilmesinde baflar›l› olan
ülkelerin yaklafl›m ve politikalar›na san›r›m da-
ha fazla duyarl› olmam›z gerekir. fiu an ki yasal
sistem içindeki uygulamalar do¤rultusunda psi-
koteknik de¤erlendirme ülkemizde, ehliyeti ip-
tal edilmifl sürücülere, güvenli sürücülük için
yeterlik karar›n›n verilip verilmemesi  amac›yla
kullan›lmaktad›r. Asl›nda bu bir teflhis uygula-
mas›d›r: Ehliyetin iptaline yol açan trafik hata-
lar›n›n, sürücüden (biliflsel süreçlerinden) kay-
naklan›p kaynaklanmad›¤›n› teflhis etmek. Bu
teflhis uygulamas›n›n özellikle sürücü perspek-
tifinden de¤erlendirilmesi gereken sonuçlar› ne-
lerdir? Örne¤in alkolden ehliyeti iptal edilmifl
bir sürücünün, bu de¤erlendirme sonucu ehliye-
tini geri almas›,  kendisi için ne anlama gelir?
(a)Trafi¤e ç›karken alkol almamal›y›m. (b) Tra-
fik polislerine yakalanmamak kofluluyla alkol

almaya devam edebilirim (c) Alkol beni etkile-
mez. Psikoteknik de¤erlendirmeye, araflt›rma
bulgular›n›n ›fl›¤›nda, trafik güvenli¤i e¤itimi-
nin bir parças› olarak sürücünün biliflsel süreç-
lerinden kaynaklanan eksik ve yetersizlikleri
belirleyebilecek, deneyimli ve deneyimsiz sürü-
cüleri ay›rabilecek bir tarama bataryas› olarak
bakmak daha uygundur. Örne¤in trafikte karfl›-
lafl›lan nesnenin büyüklük alg›s›, trafik hatalar›-
n› yordayan önemli  bir de¤iflkendir. Kamyon,
t›r, otobüs, yaya gibi trafikteki nesnenin büyük-
lü¤ünün do¤ru tahmin edilememesi, sisli hava
koflullar›ndakinden 2 kat fazla uzakl›k tahmini
hatalar›na yol açmaktad›r (Barjonet, 1991).
Nesne büyüklü¤ü alg›s›, de¤iflmezlik alg›s›,
uzakl›k ve derinlik alg›s› ise sürücü deneyimi
artt›kça iyileflme gösterebilen bir denek de¤ifl-
kenidir. Yol ve hava koflullar›n›n alg›sal ipuçla-
r›n› siliklefltirdi¤i  ya da ortadan kald›rd›¤› ko-
flullarda, ölümcül kazalar› azaltan en temel et-
ken sürücü deneyimidir. Ancak, deneyim de
kültürel ardalan çerçevesinde flekillenir. Kültü-
rel farkl›l›klar, alg›sal ipuçlar›n› insanlar›n nas›l
kulland›¤›n› etkileyebilir. Ülkemizde, otobüs
kazalar› toplam kazalar›n %9’unu ve ölümlü ka-
zalar›n %18’ini, a¤›r vas›ta kazalar› ise toplam
kazalar›n %16’s›n› ve ölümlü kazalar›n %42’si-
ni oluflturmaktad›r (Trafik ˙statistik Y›ll›¤›,
2000). Yüksek trafik güvenli¤ine sahip Avrupa
ülkelerinde, a¤›r vas›ta veya otobüslerin yol aç-
t›¤› trafik kazalar›ndaki ölüm oran› çok daha az-
d›r)örne¤in, ˙ngiltere’de %7, Almanya’da %
5’tir (United Nations, 1999). Bu sonuçlar bize
Türkiye’deki profesyonel sürücülerin riskli sü-
rücü grubunu oluflturduklar›n› göstermektedir.
Bu noktada hemen sormam›z gereken soru ise
riski artt›ran faktörlerin neler oldu¤udur. Sürü-
cü seçme hatalar› ve deneyim eksikli¤i  bunlar-
dan sadece biri olabilir. 



Bu durumda psikoteknik de¤erlendirme, ka-

za riskinin yüksek oldu¤u koflullar için gerekli

biliflsel, motor süreç ve yetenekleri iyi olan pro-

fesyonel sürücüler  seçmek amac›yla  kullan›la-

bilir. Çünkü, psikoteknik de¤erlendirmeye konu

olan dikkat, alg›, tepki h›z› gibi süreçlerin, yu-

kar›daki bölümlerde özetlendi¤i gibi özellikle

deneyimsiz, yafll› ve riskli sürücü gruplar›nda

yorday›c› gücü yüksektir. Böyle bir de¤erlen-

dirmeyle, otobüs ve kamyon gibi uzun yol sürü-

cülerinin, tehlikeli ve yan›c› madde tafl›yan araç

sürücülerinin biliflsel süreçlerinden kaynaklana-

bilecek kaza riskini en az hale getirmek müm-

kün olabilir. Ancak, her koflulda trafik güvenli-

¤i e¤itiminin bu de¤erlendirmeye efllik etmesi

gerekir. Araç kullanma performans›na afl›r› gü-

veni yans›tan yüksek sürücülük becerileri efllik

etti¤inde ve bu durum güvenli sürücülük al›fl-

kanl›¤› ile yer de¤ifltirmedi¤inde,  trafik güven-

li¤i aç›s›ndan ciddi bir soruna davetiye ç›kar›l-

m›fl demektir. 

Sürücülük için en iyi  biliflsel/psikomotor

becerileri ve güvenli sürücülük al›flkanl›klar›

olan kiflileri seçmenin de, trafik güvenli¤i için

gerekli ancak yeterli olmayaca¤›n›n kabulü ile

ifle bafllanmal›d›r. Türkiye, toplumdaki her bire-

yin trafik kazas› geçirme riski oldukça yüksek

olan ülkeler aras›ndad›r. Ülkemizde  trafik, risk-

li sürücü davran›fllar›n› tetikleyen ya da pekiflti-

ren trafik ortam›, yol koflullar›, trafik güvenli¤i

kültürü eksikli¤i gibi önemli di¤er faktörlerin

ihmal edilemeyece¤i, tek bafl›na sürücünün bi-

liflsel süreçleri yoluyla aç›klanamayacak; Türk

sürücüsüne özgü tipik biliflsel/davran›flsal risk

örüntüsü aray›fl›yla s›n›rland›r›lamayacak bir

sorundur. 
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