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Özet

Bu yaz›n›n amac›, alg› süreçlerinin sürücü davran›fl›n› etkilemedeki önemli rolünü ortaya koy-

makt›r. Araç sürmede kiflinin kendi h›z›n› alg›lamas› seçece¤i sürüfl h›z›n›  belirlerken, temas

zaman› ve mesafe alg›s› hareket halinde iken verece¤i kararlar› etkilemektedir. Buna karfl›l›k,

görsel alg›lamada periferal kapasitenin mekansal ve zamansal k›s›tl›l›klar›, al›flma etkisi ve alg›

yan›lsamalar› sürüfl performans›n› düflürmektedir. Sürücülerin alg›sal kapasitelerini ve bu kapa-

siteyi etkileyen de¤iflkenleri e¤itim yoluyla ö¤renmeleri ve yollar›n, araçlar›n ve yol iflaretlerinin

sürücülerin alg›sal beceri ve kapasitelerini dikkate alarak do¤ru biçimde tasarlanmalar›, yol güven-

li¤inin artt›r›lmas›na önemli katk›da bulunacakt›r. 

Anahtar kelimeler: Alg›, periferal kapasite, h›z ve mesafe alg›s›, yol tasar›m›

Perceptual Processes: The ‹nterplay Between Driving and  Road Design

Abstract

The purpose of this review is to emphasize the importance of perceptual processes in driving.

While perception of one's own-speed determines the speed chosen for driving, time to contact and

distance perceptions affect the decisions they take during driving. In addition, the spatial and

temporal limits to the peripheral capacity, habituation effects, and perceptual illusions have an

impact on the deterioration of driving performance. Road safety can be substantially improved by

designing the physical environment, especially roads and road signs, and the vehicles consistent

with derivers' perceptual abilities and capacities as well as training the drivers regarding their

perceptual capacity and other relevant factors influencing this capacity. 
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*Yaz›flma Adresi: Yrd. Doç. Dr. Sonia Amado, Ege Üniversitesi, Edebiyat Fakültesi, Psikoloji Bölümü, Bornova, ‹zmir. 
E-posta: sonia@edebiyat.ege.edu.tr



S. AMADO

11..  GGiirriiflfl::    AAllgg››  vvee  ttrraaffiikk  ggüüvveennllii¤¤ii

Alg›, duyular›n uyar›lmas› sonucu oluflan
deneyimler olarak tan›mlanabilir. Bireylere
çevreleri hakk›nda bilgi edinmeleri ve davran›fl-
lar›n› bu bilgiye göre flekillendirmeleri için im-
kan sa¤lar. Alg›, insanlar›n tüm aktivitelerinde
çok önemli rol oynayan bir süreçtir. Araç kul-
lanmak da kiflinin çok çeflitli alg›sal kapasitele-
rine dayand›¤› için, a¤›rl›kl› olarak alg›sal bir
görevdir (Gibson ve Crooks, 1938, aktaran Ca-
vallo ve Cohen, 2001).

Alg›, dünyadaki bilgiyi edinmemizdeki en
temel süreçtir ve bu sürecin %80’inin görme ile
sa¤land›¤› hesaplanm›flt›r (Sekuler ve Blake,
1990). Araç sürmede de tüm alg›sal yetenekler
birlikte çal›flt›klar› halde, görme en bask›n rolü
oynamaktad›r. Gibson ve Crooks’a göre sürücü-
lük belli bir zeminde, bir araç yard›m›yla (ara-
ba), bir var›fl noktas›na hareket etmektir. Bura-
daki en temel aktivite arac›n h›z ve yönünün be-
lirledi¤i bir yörüngeye (yol) girmek ve bu yö-
rüngenin mekansal k›s›tl›l›klar›na (yolun yap›-
s›) uyarak, karfl›lafl›lan engellere çarpmadan (di-
¤er araçlar, yayalar vb.) ilerlemeyi baflarmakt›r.
Bu nedenlerle sürücülük, çevresel bilginin uy-
gun zaman ve uzakl›kta sürücüye ulaflmas›n› ve
daha sonraki trafik ortam›n› tahmin etmeyi sa¤-
layan görme alg›s› ile yönlendirilir. Kifli bir
sonra yapaca¤› davran›fl› bu bilgilere göre ayar-
lar ve karar verir. 

‹statistiklere göre kazalar›n nedenleri %90
oran›nda insan faktörüyle iliflkili bulunmufltur.
Bu rakam Türkiye istatistiklerinde %97’ye ç›k-
maktad›r (Trafik ‹statistik Y›ll›¤›, 2001). Yap›-
lan baz› araflt›rmalar, insan faktörünün içinde
alg›sal hatalar›n kazalara katk›s›n›n  %40 ile %
50 aras›nda oldu¤unu iflaret etmektedir (Naga-
yama,1978; Hills, 1980, aktaran Cavallo ve Co-

hen, 2001). Bu hatalar engelleri teflhis edeme-
menin yan› s›ra, yanl›fl yorum ve yanl›fl yarg›la-
r› içermektedir. Bir viraj›n dönüfl aç›s›n› oldu-
¤undan düflük tahmin etmek veya araç sollarken
varolan süreyi oldu¤undan fazla tahmin etmek,
büyük bir arac›n h›z›n› oldu¤undan düflük tah-
min etmek veya yola f›rlayan bir çocu¤a olan
mesafeyi yanl›fl hesaplamak, alg›sal hatalara ör-
nek olarak verilebilir.

‹nsanlar›n araç sürmek için gerekli temel be-
cerileri h›zla ö¤renmesi ve araç kullanmaya ko-
layl›kla  uyum sa¤lamas›, içerdi¤i alg›sal süreç-
lerin karmafl›kl›¤›n› gerçekte oldu¤undan daha
az tahmin etmemize yol açmaktad›r. ‹nsan›n
kendi maksimum koflma h›z›n›n 40 kat› h›zla gi-
debilen bir arac› sürdü¤ünü göz önüne ald›¤›-
m›zda, alg›lar›m›z›n, tepkilerimizin, mesafe ve
h›z tahmin becerilerimizin ne kadar üstünde bir
araç kulland›¤›m›z› ve yapabilece¤imiz hatala-
r›n ne kadar fazla olabilece¤ini anlayabiliriz.
Alg›, çevrenin sadece basit bir yans›mas› de¤il,
bir yap›lanma sonucu oluflan temsilidir. Biliflsel
yaklafl›ma göre alg›, eksik ve belirsiz olan du-
yusal veri yorumunun bir fonksiyonudur. Böy-
lece alg›, sadece otomatik olarak ortaya ç›kan,
çevre ve duyusal sistemin özelliklerine ba¤l›
olan afla¤›dan yukar›ya ifllemeyi de¤il (ayn› za-
manda veri-yönelimli olarak adland›r›l›r); kav-
ramlar ve temsillerle yönlendirilen, önceden
edinilmifl bilgi ve deneyimleri ça¤›ran yukar›-
dan afla¤›ya ifllemeyi (kavram yönelimli) de
içermektedir. Her iki yaklafl›m›n da sürücülükte
hayati önemi vard›r. Afla¤›dan yukar›ya yakla-
fl›mlarla sürücü beklenmeyen ve yeni olaylar›
alg›lar, acil durumlarda tepki verir. Buna karfl›-
l›k yukar›dan afla¤›ya yaklafl›m da sürücüye ge-
lecek olaylar› tahmin etme ve aktif olarak uy-
gun bilgiyi arama olana¤› verir (Cavallo ve Ce-
hen, 2001).
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Geleneksel olarak yol güvenlik çal›flmalar›
afla¤›dan yukar›ya iflleme mekanizmalar›na
a¤›rl›k vermifltir. Bu yaklafl›m›n alt›nda yatan
davran›flsal olgu, tepkileri uyaran taraf›ndan te-
tiklenen pasif sürücüdür. Bu aç›dan bak›ld›¤›n-
da istenilen davran›fl› elde edebilmek için sürü-
cüyü uygun bilgi ile donat›p, görsel sisteminin
do¤ru çal›flt›¤›ndan emin olmak yeterlidir. Uzun
bir süre sürücünün görme becerileri ile sürücü
davran›fl› aras›nda iliflkiler kurulmaya çal›fl›l-
m›fl, ancak kazalar ile oftalmolojik belirtiler
aras›ndaki korelasyonlar afl›r› düflük bulunmufl-
tur. 25 yafl›n alt›ndaki  sürücülerin en iyi görüfl
ve en yüksek kaza oranlar›na sahip olmalar› iki-
lemi de bu basit yaklafl›m›n s›n›rlar›n› göster-
mektedir. Bugün bu testler sürücünün davran›-
fl›n› veya kaza riskini yordamada de¤il, sadece
önemli görme  bozukluklar› olan kiflilerin sürü-
cülüklerinin engellenmesi için kullan›lmaktad›r
(Cavallo ve Cohen, 2001). Bunun yan›nda sürü-
cünün alg›sal kapasitesini, duyusal belle¤ini,
tepki h›z›n› ve kapasitesini, dikkatini ölçen psi-
koteknik test bataryalar› sürücü de¤erlendirme-
sinde kullan›lmakta, kaza ve güvenli sürücülük
ile bu ölçümler aras›nda anlaml› iliflkiler bulun-
maktad›r. 

1.1. Mekansal-zamansal alg›

Araç sürme s›ras›nda birçok aktivite mekan-
sal-zamansal alg›lama becerilerinin kullan›m›n›
gerektirir. Örne¤in, bir arac› sollarken, yol için-
de kalmaya çal›fl›rken, trafik ›fl›klar›n›n de¤iflti-
¤ini gördü¤ümüzde, öndeki arac› takip ederken
ve baflka bir çok aktivitede arac›m›z›n di¤er
araçlarla, yolun bölümleriyle ve yayalarla etki-
leflimlerini idare etmek zorunda kald›¤›m›z tüm
durumlarda bu becerilerimizi kullan›r›z. Bu ak-
tiviteler h›z, mesafe ve çarpma zaman›n› da içe-
ren uzay ve hareket alg›s›n› gerektirmektedir.

1.2. Kendi h›z›n› alg›lama

Bir sürücünün arac› kullanma h›z›, trafik gü-
venli¤i için çok önemli bir konudur. 2001 y›l›
istatistiklerine göre, Türkiye’de kazalar›n
%37.37’si afl›r› h›z nedeniyle meydana gelmifl-
tir. Do¤ru bir sürüfl h›z› seçebilmek  ve bunu
sürdürebilmek için kiflinin kendi h›z›n› do¤ru
de¤erlendirebilmesi gerekir. Sürücünün kendi
h›z›n› de¤erlendirmesi için araçta bulunan h›z
göstergesi s›n›rl› bir yard›md›r, çünkü sürücü
kendi h›z›n› alg›lamada görsel iflitsel ve vestibü-
ler duyumlar›n› temel almaktad›r. Bu konuda
iyi bilinen yan›lsamalar, görsel bilginin önemi-
ni göstermektedir (örn., iki trenden biri hareket
etti¤inde, içinde oldu¤unuz tren hareket etme-
mifl olsa dahi  siz geri gitti¤iniz duyumunu al›r-
s›n›z).

Kiflinin gerçek h›z› ve bildirdi¤i (alg›lad›kla-
r›) h›zlar aras›nda genelde pozitif, ancak orta ve
düflük düzeyde korelasyonlar bulunmufltur. De-
Waard ve Rooijers (1994) korelasyon katsay›s›-
n› 0.41 bulurken, Ajzen (1988), 30 mil s›n›r›
olan yollarda 0.27, 40 mil s›n›rl› yollarda 0.28,
60 mil s›n›rl› yollarda ise 0.34 olarak rapor et-
mifltir. Aberg, Larsen, Glad ve Beilinsson
(1997) ise çal›flmalar›nda, gözlenen h›z ve rapor
edilen h›z aras›ndaki korelasyonu 0.36 olarak
bulmufllard›r. Sürücülerin rapor ettikleri h›z ile
gerçek h›zlar› aras›nda bulunan bu fark nas›l
aç›klanabilir?

Sürücülerin alan araflt›rmalar›nda çeflitli ne-
denlerden dolay› do¤ruyu söylememeyi seçebil-
dikleri görülmüfltür. Ancak deneysel çal›flmalar
da kiflilerin kendi h›zlar›n› do¤ru tahmin edeme-
diklerini göstermifltir. ‹lk deneysel yol çal›flma-
lar›n› yürüten Schmidt ve Tiffin (1967), sürücü-
lerden h›zlar›n› saatte 70 milden 40 mile düflür-
melerini istemifller, sürücülerin (h›z göstergesi
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kapat›larak) h›zlar›n› yeteri kadar azaltmad›kla-
r›, yani h›zlar›n› oldu¤undan düflük tahmin et-
tiklerini bulmufllard›r. Recate ve Nunes (1996)
ise daha karmafl›k deneysel yöntemler kullana-
rak, sürücülerin kendi h›zlar›n› tahmin etme ve
istenen h›zlar› üretmedeki psikofiziksel engelle-
rini ortaya ç›karm›fllard›r. Denekleri ön koltuk-
ta yolcu olarak oturttuklar› deney otosunda, ara-
c›n h›z›n›n tahmininde, h›z artt›kça artan bir dü-
flük tahmin olgusunu ortaya ç›karm›fllard›r. Bu-
na ek olarak düflük tahminin, yavafllama duru-
munda daha fazla, h›zlanma durumunda ise da-
ha az oldu¤unu bulmufllard›r. Deneysel çal›fl-
malarda da ortaya ç›kan ve kiflinin kendi h›z›n›
yanl›fl tahmin etmesine yol açan alg›sal meka-
nizmalar nelerdir ve hangi koflullarda daha do¤-
ru de¤erlendirmeler yap›labilir?

Kendi h›z›n› alg›lamada önemli bir bulufl,
uyar›lan periferal görme alan›n›n etkisi olmufl-
tur. Oklüzyon (emme) teknikleri kullan›larak

yap›lan deneylerde, 30’luk orta görme alan›na
bir uyar›lma, hiçbir h›z duyumu yaratmam›flt›r
(Brandt, Dichgan ve Koenig, 1973). Tersine
120’lik orta alan›n maskelenmesi, tüm görüfl
alan› ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda h›z duyumunu çok
az azaltm›flt›r. Bu çal›flmalar yol deneyleriyle de
desteklenmifltir (Salvatore, 1968, aktaran Ca-
vallo ve Cohen, 2001). Bu çal›flmada,  bir araç-
taki yolcular orta alanda 25, veya bilateral 25
düzeyinde uyar›lm›fllar, periferal görmede h›z
tahminlerinin daha baflar›l› olduklar› bulunmufl-
tur. Bu bulgular, görsel alan›n h›z›n alg›lanma-
s›nda bir faktör oldu¤unu göstermektedir. Araç
ön cam ve sürücü koltu¤u tasar›mlar› yap›l›r-
ken, görsel alan›n maksimum kullan›labilece¤i
flekilde planlanmas›, bir yandan periferalden ge-
lecek uyaranlar› fark etme ve  erken tepki ver-
me olas›l›¤›n› artt›r›rken, di¤er yandan kiflinin
kendi h›z›n› daha iyi tahmin etmesine ve böyle-

ce gerekli h›z ayarlamalar›n› daha do¤ru bir bi-
çimde yapabilmesine olanak sa¤layacakt›r. 

Gerçek sürüfl koflullar›nda h›z alg›s› sadece
görsel bilgiye dayanmamakta, iflitsel ve vestibü-
ler bilgi ile etkileflmektedir. Yolcular›n sözel
h›z tahminleri, farkl› duyusal modalitelerin kat-
k›s› ile anlaml› farkl›laflma göstermektedir
(Evans, 1970). Normal koflullarda, görsel, iflit-
sel ve vestibüler uyar›lma mevcut oldu¤unda
düflük h›zlarda düflük tahmin, saatte 50-80 km’-
lik h›zlarda göreceli do¤ru tahminler bulunmufl-
tur. Ancak, iflitsel bilginin sa¤lanmad›¤› durum-
larda düflük tahmin sistematik olarak yap›lmak-
ta ve gerçek h›za ba¤l› bir iliflki sergilememek-
tedir. Bu durumda araba üreticilerinin motor se-
sini yal›tarak sessiz arabalar üretmeleri, güven-
lik aç›s›ndan bir sorun teflkil etmekte, sürücüle-
rin daha h›zl› araç kullanmalar›n› teflvik etmek-
tedir. Bu örnek güvenlik ve ergonominin karfl›
kafl›ya geldi¤i baz› durumlar›n olabilece¤ini
göstermektedir. Sesin kendi h›z›n› tahmindeki
önemi ve giderek sessizleflen araçlar göz önüne
al›nd›¤›nda, h›z tahminlerini gerçe¤e yaklaflt›ra-
bilmek için yolda yap›lacak de¤iflimlemelerden
faydalan›lmal›d›r. 

H›z tahmininde vestibüler bilgideki farkl›l›k,
h›zlanma veya yavafllamada etkili birer de¤ifl-
kendir. H›z›n düflük ivmeli art›fl ve azalmalar›n-
da, yüksek ivmelere göre daha do¤ru tahminler
yap›lmaktad›r (Salvatore, 1968). Bu sonuçlar
meskun mahal giriflleri, otoyol ç›k›fllar› veya vi-
rajlar gibi sürücülerin araçlar›n› yavafllatmalar›
gerekti¤i geçifl ortamlar›nda h›z tahminlerinde
hata yapt›klar›na dikkati çekmektedir. Bu gibi
yerlerde h›z tahminini kolaylaflt›r›c› baz› ipuçla-
r›n›n yol ve iflaretlere konulmas› önem kazan-
maktad›r.

H›z tahminini olumsuz etkileyen bir di¤er
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olgu, al›flma etkisidir. Al›flma, uyar›lman›n
uzun süre devam etmesi ile h›z duyumunda
azalma olarak ortaya ç›kar. Sabit bir h›z duyu-
munun sürdürülebilmesi için arac›n h›z›n›n art-
t›r›lmas› gerekmektedir. Bafllang›çtaki h›z› ne
kadar yüksekse artt›r›lmas› gereken h›z da art-
maktad›r. Sabit h›z duyumu için, saatte 50 km
h›zla giden bir araçta 5 km, 75 km h›zla giden
araçta ise 15 km h›zlanmak gerekmektedir.
Shmidt ve Tiffin (1967) al›flma için 30 dakika
gerekti¤ini, ancak en iyi h›z tahmininin yap›ld›-
¤› 50-60 km’lik h›zlarda ise al›flman›n düflük ol-
du¤unu ortaya koymufllard›r. Yollarda al›flma
etkisi, uzun ve sabit uyar›lman›n oldu¤u otoyol-
larda daha s›k görülmektedir (Cavallo ve Co-
hen, 2001). 

Al›flma etkisini ortadan kald›rmak için yol
ve çevrenin görsel yap›s›nda baz› de¤ifliklikler
yap›labilir. H›z duyumu ve çevrenin yap›s› ara-
s›ndaki iliflki kolayca gözlenebilir. ‹ki yan›nda
a¤açlar›n dizili oldu¤u yolda araç daha h›zl› al-
g›lan›rken, etraf› bofl bir köy yolunda daha ya-
vafl alg›lan›r. Denton (1980) bir simülasyon ça-
l›flmas›nda, yol üzerine aralar›ndaki mesafesi
giderek azalan yatay çizgiler veya bir örnek fle-
killer olan iki farkl› yolda sürüflü incelemifltir.
Araflt›rmac›, deneklerden test alan›na girdikle-
rinde h›zlar›n› yar›ya indirmelerini istemifltir.
Aralar›nda azalan miktarda mesafe bulunan ya-
tay çizgilerin çizildi¤i yollar, sürücülerin en
fazla yavafllad›klar› yollar olmufltur. Bu tür
örüntüler viraj ve otoyol ç›k›fllar›nda kullan›l-
m›fl, ancak uzun süreli etkileri konusunda soru-
lar b›rakm›fllard›r. Yap›lan de¤erlendirme çal›fl-
malar›nda genellikle yola yap›lan uygulaman›n
hemen sonras›nda etkili olabildi¤i, ancak za-
manla etkinin azald›¤› rapor edilmifltir (Shinar,
Rockwell ve Malecki, 1980). Ancak, bu tür yol-
lar›n yolu tan›mayan sürücüler için etkili olabi-

lece¤ini de önermifllerdir.  Bu tür artan h›z ya-
n›lsamalar›, sürücülerin alg›sal ö¤renmelerini
engellemedi¤i için, deneyimli sürücüler yeni
görsel uyaranlar ile gerçek h›z aras›ndaki iliflki-
yi ö¤renmekte ve yeni bir temsil yaratmaktad›r-
lar. Burada görüldü¤ü gibi alg› sadece afla¤›dan
yukar› bir süreç de¤ildir ve bu nedenle uzun sü-
reli ve etkili ergonomik önlemler al›nmas› güç-
tür. Al›flma etkisinin h›z tahmini d›fl›nda otoyol-
lardaki bir baflka olumsuz etkisi, trafik ve yol
iflaretlerine karfl› al›flmad›r. Uzun süre monoton
bir otoyolda seyir eden bir arac›n sürücüsü, bir
süre sonra çevredeki uyaranlar› fark etmemeye
bafllayacakt›r. Al›flma nedeniyle yol iflaretlerine
tepki vermeyecek ve bu da kazalara neden ola-
cakt›r. Baz› Avrupa ülkelerinde al›flma etkisini
ortadan kald›rmak için otoyollarda aral›kl› ola-
rak dikkati çeken renkli heykeller veya afifller
gibi de¤iflik uyar›c›lar yerlefltirilmektedir. 

1.3. Mesafe alg›s›

Sabit duran veya hareket eden bir cismin
mesafesinin tahmini, birçok spor faaliyetlerde
oldu¤u gibi sürücülük faaliyetlerinde de hare-
ketleri düzenleyen bir beceridir. H›z bilgisi de
eklenerek, karfl›dan gelen arac›n ne zaman kav-
fla¤a girece¤i, sollamak için gerekli mesafenin
olup olmad›¤›n› anlama, karfl›dan karfl›ya geçen
bir yayan›n uzakl›¤› ve bunlara ba¤l› olarak ne
kadar yavafllaman›n gerekti¤i gibi durumlarda
mesafe alg›s›ndan faydalan›l›r. 

Mesafe tahmini çok say›da mesafe ipuçlar›-
na dayan›r. Bunlar doku de¤iflimi, do¤rusal
perspektif, ufuk perspektifi, emme (oklüsyon)
gibi monoküler (resimsel) ipuçlar› ve nesnenin
görsel alandaki boyutu ile  görece boyutlar›d›r.
Binoküler ayr›kl›¤a ba¤l› binoküler görme  ste-
reo görmeyi mümkün k›lar ve gözlemcinin ha-
reket paralaks› yaflamas›na neden olur. Ancak,
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göz ile ilgili motor kaynaklar (kavuflma ve
uyum sa¤lama) araç sürme ortamlar›nda küçük
mesafelerde iflledikleri  için (özellikle h›z›n art-
t›¤› ve buna ba¤l› olarak periferal görüfl aç›s›n›n
darald›¤› durumlarda), mesafe tahmini için faz-
la de¤er tafl›mazlar. Bu ipuçlar› aras›nda tan›d›k
bir nesnenin boyutu, mutlak mesafe hakk›nda
bilgi veren tek ipucudur (Schiff, 1980). 

Sürücülükte mesafe tahmini yapabilmek için
etrafta çok miktarda tan›d›k nesne bulunmakta
ve mesafe tahmini yapmada problem yaflanma-
maktad›r. Ancak mesafe ipuçlar›n›n afl›r› azald›-
¤› durumlarda mesafe alg›s› baflar›s›z olur. Ör-
ne¤in, sisli günlerde karfl›dan gelen arac›n sade-
ce farlar› görünmektedir. Bu durumda mesafe
tahmini ayd›nl›k miktar›, ›fl›klar›n aç›sal boyut-
lar› ve ›fl›klar aras› aç›sal mesafe gibi görünen
özelliklerine ba¤l› olarak yap›l›r. Buna ek ola-
rak sis, ufuk alg›s›nda da de¤ifliklik yapar ve
araçlar›n olduklar›ndan daha uzak görünmeleri-
ne neden olur.  

Boyutu bilinmeyen nesnelerin iki kat› uzak-
ta göründükleri hesaplanm›flt›r (Ross, 1975).
Sadece ›fl›klar› görünen araçlar›n bulundu¤un-
dan uzak mesafede tahmin oran› %60 olarak bu-
lunmufltur (Cavallo, Doré, Colomb ve Legoue-
ix, 1997, aktaran, Cavallo, 2001).  Araçlar aras›
mesafenin oldu¤undan fazla tahmin edilmesi-
nin, çarp›flmaya neden olaca¤› söylenebilir,
çünkü sürücü bu yanl›fl tahminin bilincinde de-
¤ildir ve bu nedenle tahmininde düzeltme yapa-
maz. Bu konuda en önemli yard›m›n sis lamba-
lar› oldu¤u gösterilmifltir. Ayn› çal›flmada sis
lambalar›yla mesafe tahmini biraz geliflerek, ol-
du¤undan yüksek tahmin %35’e düflmüfltür.
Buna ek olarak, farlar aras› mesafe artt›¤›nda
mesafe tahmininin daha do¤ru yap›ld›¤›, buna
ba¤l› olarak da araç ergonomisinde yap›lacak
küçük de¤iflikliklerle mesafe tahmininin geliflti-
rilebilece¤i ortaya konmufltur. 

1.4. Temas (çarp›flma) zaman› alg›s›

Sürücülü¤ün en temel özelliklerinden biri,
bir kaç saniye sonra olacak kritik olaylar› yor-
damad›r. Karfl›dan gelen araçla ne kadar süre
içinde karfl›lafl›laca¤›, çarp›flmamak için frene
ne zaman bas›laca¤› veya direksiyonu ne zaman
k›rmak gerekti¤i sürekli yordanmal›d›r. Di¤er
bir deyiflle, sürücü karfl›daki bir engele varma-
dan ne kadar zaman geçece¤ini ve tepki için ne
kadar zaman› oldu¤unu belirten “temas (çarp›fl-
ma) zaman›n›” (time to contact, TCT) saptama-
l›d›r (Cavallo ve Cohen, 2001). 

Temas zaman›, “çarp›flma an›”, “var›fl zama-
n›” gibi farkl› isimlerle de araflt›r›lm›fl olan ve
sürücü davran›fl›n› anlamada eylemlerin beklen-
tisel yönlerini içeren zamansal bir kavram ol-
mufltur. Örne¤in, fren yapma, araç takip etme,
yol birleflimi kararlar›, viraj alma, dur veya de-
vam et kararlar› sürücünün zamansal beklentile-
rine göre verilir. Bu alandaki çal›flmalar genel-
likle tahmin görevlerini içermektedir. Denekle-
re yaklaflan bir engel gösterilir ve çarp›flmadan
birkaç saniye önce görüntü kesilir. Deneklerden
çarp›flma an›n› tahmin etmesi istenir. Türki-
ye’de psikoteknik de¤erlendirme test bataryala-
r›nda kullan›lan h›z-mesafe tahmini testleri de
bu tür bir görev içermektedir. Temas zaman›n›n
hesaplanmas›nda hangi bilgilerin kullan›ld›¤›
halen araflt›r›lmakta olan kuramsal bir sorudur.
Ancak, h›z ve mesafe gibi birden fazla bilginin
kullan›ld›¤›, bunlar›n a¤›rl›klar› ve birlefltirilme
kurallar›n›n göreve göre de¤iflece¤i de bilin-
mektedir (Cavallo ve Cohen, 2001).

Temas zaman›n›n önemli bir özelli¤i, bu ko-
nuda %20 veya %30 oranlar›nda sistematik bir
düflük tahmin yap›lmas›d›r. Bu yanl›l›k, “do-
¤ufltan gelen veya ö¤renilmifl güvenli yöne do¤-
ru yönelme e¤ilimi” olarak aç›klanmakta ve bir
çeflit “güven s›n›r›n›” yans›tmaktad›r. Sürücüle-
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rin potansiyel olarak tehlikeli durumlarda isten-
meyen temaslardan kaç›nabilmesine olanak
sa¤layan bu güven s›n›r›, psiko-teknik de¤erlen-
dirmede kullan›lan “H›z-Mesafe Tahmin” tes-
tinde de bulunmufltur. Viyana Test Sistemi Tra-
fik Bataryas› 2001 norm çal›flmas›nda (Yi¤it-
Ifl›k, 2002) deneklerin ortalama 8.44 mm erken
tahmin yapt›klar› bulunmufltur. Deneklerin sa-
dece %20’si geç tahmin yapmaktad›r. Bu testin
de¤erlendirmesinde geç tahmin yapanlar gü-
venli olmayan sürücüler olarak tan›mlanmakta-
d›r. Türkiye’de kullan›lan di¤er bir psikoteknik
test bataryas› olan ART2020 mesafe-h›z testin-
de, 4.68 mm erken tahmin yap›ld›¤› rapor edil-
mifltir (Thann, Braunsteiner ve Bukasa, 2000). 

Temas zaman› tahmininde kad›nlar erkekler-
den daha tutucu kararlar vermektedirler (McLe-
od ve Ross, 1983). Deneyimsiz sürücüler dene-
yimlilere oranla, alan ba¤›ml›lar alan ba¤›ms›z-
lara oranla daha yüksek bir güvenlik marj›na sa-
hip bulunmufllard›r (Cavallo ve McLaurent,
1988). 

Temas zaman› tahminlerini etkileyen bir di-
¤er de¤iflken nesnenin veya sürücünün h›z›d›r
(Schiff ve Detwiler, 1979). Yüksek h›zlar oldu-
¤undan yüksek tahminleri getirir, yani sürücü
temas an›n› gerçe¤inden daha geç olarak tahmin
eder (Cavallo, Mestre ve Bertthlon, 1997).  Bu
da eylem için mevcut zaman›n oldu¤undan faz-
la tahmin edilmesiyle kazalara neden olabilir.
Temas zaman› tahminlerinde çevrenin alg›sal
ipuçlar› aç›s›ndan ne kadar zengin oldu¤u da et-
kilidir. Yap›lan bir çal›flmada, görsel sahnede
ipuçlar› zenginlefltikçe (yol çizgisi, yol kenar›
direkleri, yol dokusu), yap›lan tahminin daha
erken oldu¤u (güvenlik s›n›r› art›yor), tahminle-
rin daha tutarl› oldu¤u ve uç tahminlerin azald›-
¤› bulunmufltur (Cavallo ve ark., 1997). Son
olarak, engelin veya arac›n boyutu tahmini etki-

lemektedir. Güvenlik s›n›rlar›, küçük engeller
için düflük, büyükler içinse daha yüksektir (De-
Lucia, 1991; Caird ve Hancock, 1994). Virajlar-
da  seçilen araç aral›¤› da küçük araçlar için da-
ha az, büyükler içinse daha fazla bulunmufltur.
Bu bulguya göre sürücü önündeki araç küçükse
takip mesafesini k›sa tutacak, araç büyükse bu
mesafeyi artt›racakt›r. 

Bu bulgulara göre, temas zaman› alg›s›nda
hata yapma olas›l›¤›, yüksek h›zlarda, fakir gör-
sel ortamlarda (sis, gece, tünellerde, simülatör-
lerde araç kullan›ld›¤›nda) ve küçük engellerle
karfl›lafl›ld›¤›nda (motorsiklet, yaya, çocuk vb.)
artmaktad›r. Burada h›z ve çevresel uyaranlar
çok önemli oldu¤u için, fren lambas›, sis lamba-
s› gibi ergonomik önlemler, güvenli¤i artt›rma-
ya yetmez, bu durumda gelifltirilmesi gereken
h›z ve mesafe alg›s›na iliflkin koflullard›r (Ca-
vallo ve Cohen, 2001). 

22..  HHeeddeeff  ttaann››mmaaddaa  ppeerriiffeerraall
kkaappaassiitteenniinn  rroollüü

Araç sürme iflleminin güvenirli¤i için kiflinin
kendi h›z›n› ve di¤er nesnelerin h›z›n› alg›lama-
s› çok önemlidir, ancak bir di¤er önemli nokta
çevredeki nesnelerin tan›nmas› ve teflhis edil-
mesidir. Sahnenin alg›lanmas›, sürücülük dav-
ran›fl›n› kontrol eder ve buradaki bir hata sürü-
cünün uygun olmayan davran›fllar›yla sonuçla-
n›r. Çevrenin alg›lanmas›nda hatal› kararlar›
azaltmak için yol ve trafik iflaretleri ile sürücü-
nün bilgilendirilmesi sa¤lanabilir. Ancak “Bu
bilgilerin ne kadar› alg›lanabilmektedir ve bilgi
giriflinin s›n›rlar› var m›d›r?” fleklindeki sorula-
r›n yan›t›n› vermek önemlidir. Sahnedeki bilgi-
lerin ne kadar›n› alg›lay›p iflleyebildi¤imizin ilk
aflamas› periferal görme kapasitemize ba¤l›d›r
(Cavallo ve Cohen, 2001). 
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Görsel yönelim retinaya giren bilgi girifli ile
kolaylaflmaktad›r. Ancak bu bir dereceye kadar
farkl› ifllevleri olan foveal veya parafoveal alan-
lara bölünebilir. X ganglion hücrelerinin al›c›
bölgesi, tümüyle konlardan oluflan ve yüksek
keskinli¤e sahip olan fovead›r. Y ganglion hü-
cerlerinin al›c› bölgesi ise retinaya da¤›lm›flt›r,
bu hücreler hareketi alg›layabilir ve sinir ak›m-
lar›n› daha h›zl› iletebilir. Buna göre X hücrele-
ri örüntü tan›ma ve ayr›nt›lar›n alg›lanmas›nda,
Y hücreleri ise hareketin alg›lanmas›nda görev
yapmaktad›r (Goldstein, 1989). Bu bilgilerden
yola ç›karak, parafoveal görme hareketin de da-
hil oldu¤u çevreyi kontrol ederken, foveal gör-
me hedef tan›ma için daha uygundur. Fakat, bu
iki alan beraber çal›flt›klar›  için ayn› sistemin
parçalar› olarak görülmelidir. Parafoveal bilgi
daha sonra gözün sabitlenece¤i hedefleri de se-
çer, çünkü kiflinin hedef hakk›nda hiçbir bilgisi
olmadan amaç yönelimli bir göz hareketi bafllat-
mas› mümkün de¤ildir (Haber ve Hershenson,
1973). D›fltan ipuçlar›n›n oldu¤u durumlarda
dikkat,  parafoveal bölgenin önceden tespit etti-
¤i bölgeye gözden önce h›zla hareket eder (Stel-
mach, Campsall ve Herdman, 1997). Bu ön dik-
kat süreci, özellikle arac›n h›zl› oldu¤u durum-
larda, sürücünün ayn› anda mevcut bir çok nes-
ne aras›ndan gerekli uyaran› seçmesi  gerekti¤i
durumlarda çok hayati önem tafl›maktad›r. ‹n-
san bilgi iflleme kapasitesinin s›n›rl› olmas› ne-
deniyle, en ilgili nesnelerin tan›nmas› seçici
dikkat gerektiren bir durumdur ve sürücünün
göz hareketlerinin incelenmesi ile araflt›r›lmak-
tad›r.

Görsel bilginin al›nabilmesi için gerekli sü-
re, foveal alandan parafoveal alanlara do¤ru git-
tikçe uzamaktad›r. Foveal girdi beyin kabu¤un-
da daha fazla temsil edilmektedir, çünkü her fo-
veal kon görsel beyin kabu¤una tek bir görme
siniri ile ba¤lan›rken, parafoveal alandaki yüz-

lerce fotoreseptör kavuflma sayesinde, tek bir si-
nir ile ganglion hücrelerine ba¤lanmaktad›r
(Goldstein, 1989). Böylece foveal bölgedeki
girdilerin ifllenmesi, periferaldekilerin ifllenme-
sine oranla tercih edilmekte, di¤er bir deyiflle,
bir nesneye göz sabitlendi¤inde o nesnenin ta-
n›nma olas›l›¤› artmaktad›r. Tan›nma olas›l›¤›
uyaran özelliklerine, dene¤in önceki beklenti
bilgisine, ifl yüküne veya yol özellikleri ve sürü-
cülük deneyimine ba¤l› olarak periferale do¤ru
azalmaktad›r. Bilgi giriflindeki zamansal ve me-
kansal s›n›rl›l›klar, periferal kapasite olarak ad-
land›r›l›r ve önemli nesne ve olaylar aras›nda
bölünmüfl seçici dikkati gerektirir. Bu durum
beyinin bilgiyi ifllemesindeki s›n›rl›l›¤a de¤il,
seçici göz hareketlerinde gösterildi¤i gibi, girdi-
nin s›n›rl›l›¤›na atfedilmelidir (Cavallo ve Co-
hen, 2001). 

2.1. Göz hareketleri ve periferal kapasitenin
zamansal k›s›tl›l›klar›

Trafik ortam› bir sürücünün çevredeki trafik
ile ilgili uyaranlar› bir bütün olarak alg›lamas›
ve ifllemesini gerektirir. Sürücü çevrede mevcut
tüm uyaranlar› alg›layabilir ve tan›yabilir mi?
Hochberg’e (1970) göre, gözlemci alg›lamada
aktif bir rol oynar ve nesnenin veya sahnenin
farkl› bölümlerine bir dizi göz sabitlemeleri ya-
par. Her göz sabitlemesi küçük bir alan hakk›n-
da bilgi verir ve  tüm nesne veya sahne hakk›n-
daki alg›lar›m›z birçok sabitleme sonucunun
birleflmesi ile ortaya ç›kar. Bu göz sabitlenme-
leri saniyede 1-3 kez yap›l›r ve göz hareketleri
ile bir sabitlenmeden di¤erine geçifl yap›l›r. Göz
hareketleri bir sahnenin ayr›nt›lar›n› görmek
için gereklidir, çünkü tek bir sabitlenme ile an-
cak odaklan›lan bölge hakk›nda ayr›nt›l› bilgi
edinilebilir. Hochberg’e göre, parçalar birleflti-
rilerek bir zihinsel harita oluflturulur (aktaran,
Goldstein,1989).
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Görüldü¤ü gibi, merkezi bilgi ifllemenin s›-
n›rl›l›klar› vard›r. Bunlardan birincisi, göz sa-
bitlemesinin  gün ›fl›¤› koflulunda 1/3 saniye
sürmesi, gece ise 1/2 saniyeye düflmesidir. Bu
süreler yol koflullar›na (Cohen, 1987) veya araç
h›z›na (McDowell ve Rockwell, 1978) göre de-
¤ifliklik göstermezler, göreceli olarak sabittirler
ancak denek içi veya denekler aras› farkl›l›klar
mevcuttur. Göz hareketlerinden hesaplanarak,
periferal kapasitenin üst s›n›rlar› tahmin edil-
meye çal›fl›ld›¤›nda, bir sürücünün bir saniyede
3 nesneyi tan›mas› olas›d›r. Bu süre istenen bil-
ginin ç›kar›lmas› için gereklidir ve sabitlenme
süresi k›sa oldu¤unda nesne tan›ma da engelle-
nir (Mori ve Abdel-Halim, 1981). 

Bir sürücünün periferal  kapasitesi, iflleme
giren bilginin zamansal kapasitesiyle ba¤lant›l›-
d›r ve belli bir zaman aral›¤›nda araç kullanma
davran›fl›n› etkileyebilecek nesnelerden tan›ya-
bildiklerinin say›s›n› ifade eder (Cavallo ve Co-
hen, 2001). Bir saniyede üç nesneyi tan›yabil-
menin güvenli bir sürüfl için yeterli olup olma-
d›¤›, yol ve çevrenin yo¤unlu¤una ve arac›n h›-
z›na ba¤l›d›r. Çevrede çok fazla iflaret ve araç
oldu¤unda, yo¤unluk kiflinin periferal kapasite-
sini aflaca¤› için baz› uyaranlar ifllenmez ve ge-
rekli tepkiler verilemez. Özellikle gereksiz bil-
gilerin çok oldu¤u yollarda, sürücülerin uygun
olmayan kapasite kullan›mlar› nedeniyle kaza-
lar artabilir. Bunlar›n sonucu, dikkat edilmesi
gereken birinci nokta, sürücünün kapasitesini
iyi kullanmay› ö¤renmesidir. Sürücünün kendi
kapasitesinin fark›na varmas› ve çevredeki uya-
ranlardan ifllenebilecek olanlar› ö¤renmesi ge-
rekir. Burada seçici dikkat de rol oynamaktad›r.
Kiflinin hangi uyarana dikkat edece¤ini o s›ra-
daki ihtiyaçlar›, motivasyonlar› da belirler. An-
cak çevredeki uyaranlar›n (trafik iflaretleri, yol
iflaretleri, di¤er araçlar vb.) renk, boyut, flekil

gibi özellikleri de onlar›n daha fazla dikkat çek-
mesini sa¤layabilir. Bu nedenle, çevre ve arac›n
düzenlenmesinde afl›r› bilgiden kaç›n›lmas›
önemlidir. Özellikle dikkat çekmek üzere haz›r-
lanm›fl reklam panolar›, çok s›k aral›klarla dikil-
mifl trafik iflaretleri tehlike yaratmaktad›r. Bu
kalabal›k çevre, daha fazla uyaran içeren flehir
içi yollarda etkisini katlamaktad›r.

Sürücü araç panosunu veya yol iflaretlerini
okumak, radyoyu ayarlamak, cep telefonunda
arama yapmak veya sa¤dan gelen arac› kontrol
için omzunun üzerinden bakmak için görsel yö-
nünü de¤ifltirdi¤inde, arac›n gitti¤i yöndeki gör-
sel girdi azal›r ve sürücünün dikkati direksiyon-
dan uzaklafl›r. Böyle durumlarda performansa
ne olur? Godthelp (1985), görsel girdinin 1sn
süresince maskelendi¤i durumda sürücülerin
flerit de¤ifltirme davran›fllar›n› incelemifl ve ge-
nel olarak performansta çok az bir düflüfl bul-
mufltur. Godthelp (1985) daha sonra yürüttü¤ü
bir çal›flmada, gerçek bir ortamda araç kullan›-
l›rken 1.5 saniyelik bir karartmayla virajda dön-
me davran›fl›n› incelemifl ve sürücülerin yine
baflar›l› olduklar›n› bulmufltur. Bir baflka çal›fl-
mada da görsel girdinin 1.5 saniye kesilmesi,
flerit de¤ifltirme davran›fl›nda performans› etki-
lemezken, bu süre artt›¤›nda performans ciddi
flekilde düflmüfltür (Hildreth, Beusmans, Boer
ve Royden, 2000). Tüm bu bulgular, özellikle
deneyimli sürücülerin dikkatlerini yol yönün-
den ay›rd›klar› zaman performanslar›n› 1.5 sa-
niye koruyabildikleri, ancak bu sürenin üzerin-
deki görsel bilgi eksikli¤inin tehlike yaratabile-
ce¤ini göstermektedir. 

2.2. Periferal kapasitenin mekansal s›n›rl›-
l›klar›: H›z ve tünel görüfl 

Bir ö¤e sürücünün çevresini alg›lamas› için
yararl› bilgiler içeriyor ve sürücünün ilgisini çe-
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kiyorsa, sürücünün o ö¤eye bakma olas›l›¤›
yüksektir. Kiflinin gözlemdeki amac›, bilginin o
s›rada yap›lmakta olan görevle iliflkisi ve sürü-
cünün bireysel özellikleri bir sonra seçece¤i bil-
giyi belirleyen de¤iflkenlerdir (Cohen ve Hirsig,
1991). Balistik göz hareketlerini programlamak
için, bir sonraki hedefin önceden saptanmas›
parafoveal görme ile sa¤lanmaktad›r.

Tek bir göz hareketi ile gözün hedef ald›¤›
görsel alan, tüm alan›m›z›n %5’i kadard›r (Se-
kuler ve Blake, 1990). Gözün sabitlendi¤i nok-
tan›n etraf›ndaki aç›sal ranj, “periferal kapasite-
nin mekansal s›n›r›”  veya “yararl› görme alan›”
(useful field of view, UFOV) olarak adland›r›la-
bilir. Gerçek boyutu uyaranlar›n niteli¤i, yolun
durumu ve sürücünün durumu (örn., ifl yükü) gi-
bi çeflitli çevresel faktörlere ba¤l›d›r. Çevresel
faktörler kiflinin bilgi iflleme kapasitesini aflt›-
¤›nda, periferal görme aç›s› da daral›r (Cohen,
1984) ve afl›r› kötü koflullarda sadece foveaya
kadar düfler (Mackworth, 1976).

Göz hareketleri ile yap›lan araflt›rmalardan
elde edilen bilgiye göre, flehir d›fl› yollarda araç
kullan›rken ortalama 2.8 arc derecelik göz hare-
ketleri elde edilmifltir. Göz hareketlerinin %90’›
8 derece veya daha küçük, geri kalan› da 32 de-
receye kadar genifllemektedir. Bu bulgular sa-
bitlenen hedeflerin ço¤unun o anki sabitlenmifl
hedefin çok yak›n›nda oldu¤unu göstermekte-
dir. Yap›lan çal›flmalar, hedeflerin d›fl merkezli-
li¤i artt›r›ld›¤›nda hedefin teflhis edilme olas›l›-
¤›n›n azald›¤›n› ve teflhis edildiklerinde tepkile-
rin yavafllad›¤›n› ortaya koymufltur. Sürücünün
sabitlendi¤i görsel alan›n çevresindeki hedefle-
ri teflhis olas›l›¤›n›n d›fla do¤ru azalmas›, sürü-
cünün çevresini bir bütün olarak alg›layabilir
fleklindeki anlay›fla ters düflmektedir. Bu du-
rumda sürücü karar verirken çevrede mevcut
bilginin tümünü de¤il, bir bölümünü  kullan-

maktad›r (Cavallo ve Cohen, 2001). Bu bulgu-
nun en önemli uygulamalar›ndan biri trafik ifla-
retleri boyutlar› ve yerlefltirilme yerleri olabilir.
3 fleritli otoyollarda en sa¤a yerlefltirilmifl bir
trafik iflareti, soldan h›zla ilerleyen sürücünün
periferal kapasitesini aflmakta ve de¤erlendir-
meye al›namamaktad›r. Bu tür genifl yollarda
iflaretlerin çok büyük olmalar› ve yol kenar›n›n
yan› s›ra yol üstüne yerlefltirilmeleri  alg›lanma-
lar›n› kolaylaflt›rabilir.

H›z ile periferal görüfl kapasitesi aras›ndaki
iliflki de ilginçtir. Beyin, ardalan›n dura¤an ol-
du¤unu ö¤renmifltir ve periferal alandaki bir ha-
reket h›zla dikkati çekmektedir (örn., bir kaplan
periferal alan›m›za girerse hemen tehlikeyi fark
ederiz). Ancak, araba kullan›rken ardalan çok
h›zla hareket etmektedir ve h›z artt›kça bulan›k-
laflmaya ve alg›lanamaz bir bilgi vermeye bafl-
lar. ‹flte bu noktada görüfl alan› art›k periferal-
den gelen bilgilerden yararlanamaz ve periferal
alan›n› daraltmaya bafllar. Sadece hareketten et-
kilenmeyen foveal alandaki bilgiler net ve aç›k-
t›r, ancak bu alan çok k›s›tl› (%5) oldu¤u için
görüfl alan›m›z afl›r› derecede azal›r, dar bir gö-
rüfl aç›s›na ve sadece ilerideki nesneleri net bir
biçimde görme konumuna gelinir ve bu olaya
“tünel görüfl” ad› verilir. Bu olgu tünele girildi-
¤inde, sadece tünelin ç›k›fl›ndaki ›fl›¤›n görül-
mesine benzedi¤i için “tünel görüfl” olarak ad-
land›r›lm›flt›r. Tünel görüfl, yol kenarlar›ndaki
trafik iflaretlerinin alg›lanmas›nda önemli ka-
y›plara neden olmaktad›r. Yüksek h›zlar›n ya-
p›ld›¤› yollarda, iflaretin görülebilmesi ve oku-
nabilmesi için foveal alanda iken, uzak mesafe-
den okunmas› gereklidir. Statik bir görüfl elde
edebilmek içinse sürücünün iflareti 5 derecelik
görüfl aç›s›n› aflmadan okuyabilmesi ve okunan
mesaj bitiminde 10 derecenin afl›lmam›fl olmas›
gerekmektedir (Messer, 2002). Periferal görüfl
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alan›n› etkileyip foveal görüfl alan›n› etkileme-
yen baz› hastal›klarda  (fleker hastal›¤› ve retina
bozulmalar›nda) ve yafll›l›kta görülebilen
(Schieber ve Benedetto, 1998) bu durum, afl›r›
h›zl› bir araçtaki sürücünün çevredeki uyaranla-
r›n çok az bir bölümünü ifllemesi ve kararlar›n›
bu eksik bilgiye göre temellendirmesi nedeniy-
le büyük tehlike yaratmaktad›r. 

Periferal görüfl ile ilgili bir kuram, nesne ta-
n›ma ile ilgili “odaklanan (focal) sistem” ve me-
kansal yönelimi sa¤layan “çevreleyen (ambi-
ent) sistemi” ay›ran iki görsel sistem yaklafl›m›-
d›r (Leibowitz, 1982, aktaran, Sekuler ve Blake,
1990).  Leibowitz’e göre odaklanan sistem reti-
nan›n merkezinden, çevreleyen  sistem ise hem
merkezden hem de periferalden gelen bilgiyi
al›r. Bu ay›r›m› gece araç kullan›rken ortaya ç›-
kan kazalar› yorumlamada kullanm›flt›r. Odak-
lanan görüfl sürücülerin trafik iflaretlerini oku-
malar›na, mesafe tahmini yapmalar›na, yoldaki
yayalara dikkat etmelerine yard›mc› olur. Çev-
releyen görme ise arac›n yönünü ayarlama ve
arac› yolda güvenli bir flekilde tutmay› sa¤lar.
Gece oldu¤unda ›fl›klar›n azalmas›yla odakla-
nan sistemde keskinlik azal›r, ancak çevreleyen
sistem bundan daha az etkilenir (sürücü direksi-
yonu çok az ›fl›kta dahi kullanabilir). Direksi-
yon kullanma becerisi çok az etkilendi¤i için
sürücü odaklanan görüflünün azald›¤›n› fark et-
mez ve bu nedenle arac›n› gündüz kulland›¤›
kadar h›zl› kullan›r. Bu hipotezi test etmek için
yap›lan bir çal›flmada (Owens ve Tyrrell, 1999)
simülatör kullan›lm›fl, direksiyon kullanma has-
sasiyeti görsel alan›n daralmas›yla bozulmufl,
ancak ›fl›¤›n azalmas› ile bozulmam›flt›r. Ayn›
çal›flma, yafll›larda ›fl›k azald›¤›nda direksiyon
becerisinin azald›¤›n› göstermifltir. 1980-1990
aras› Amerika kaza istatistikleri, gece  kazala-
r›nda yaya veya bisikletlerin görülmemifl olma-

lar›n›n en önemli çarpma nedeni oldu¤unu gös-
termifltir. Ancak, çal›flmalar geceleri sürücüle-
rin h›zlar›n› azaltmad›klar›n› göstermifltir
(Herd, Agent ve Rizenbergs, 1980). Sürücülerin
gece h›zl› gitmelerinin en önemli nedeni, h›z se-
çiminin görsel tan›ma yeteneklerinden çok gör-
sel k›lavuzlu¤a ba¤l› olmas›d›r. Gece sürüflünü
daha etkin k›labilmek için yap›lan önemli bir
pratik uygulama, yol çizgilerinin fosforlu ve ge-
ce görünür hale getirilmesidir. Ancak bu iyilefl-
tirme sürücünün görsel tan›ma kapasitesini art-
t›rmad›¤› halde görsel k›lavuzluk kapasitesini
artt›rmakta, bu da sürücünün h›z›n› artt›rmas›na
yol açmaktad›r. Böylece bu uygulama düflük
kontrastl› tehlikelerden korumaya yönelik hiç-
bir fayda sa¤lamamakla birlikte h›z›n artmas›na
yol açt›¤› için, yol güvenli¤ini olumsuz yönde
etkilemektedir (Waller, 1991).

33..  AAllgg››llaammaaddaa  öö¤¤rreennmmeenniinn  rroollüü

Bilgi giriflinde zamansal ve mekansal s›n›rl›-
l›klar, sürücünün var olan hedeflerin pek az›n›
alg›layabildi¤ini, ancak tüm çevreyi alg›lad›¤›
izleniminde oldu¤unu göstermektedir. Neisser
(1976) bu farkl›l›¤›, hat›rlanan depolanm›fl bilgi
ve duyusal girdinin  birleflmesi sonucunda orta-
ya ç›kan alg›sal zenginleflmeye ba¤l› olarak fle-
ma kuram› ile aç›klamaktad›r. Gregory  (1989)
ise bu süreci, duyusal veri ve alg›sal bilginin
kavramsal bilgiden türetilerek birlefltirilmesi
olarak tan›mlam›flt›r. 

Kavramsal ve alg›sal bilginin  bilgi ifllemeyi
düzenledi¤i kabul edilirse, alg›sal ö¤renmeye
karfl›l›k gelen sürücü deneyiminin de,  sürücü-
nün arad›¤› ve ihtiyac› olan bilgiyi  etkiledi¤i
sonucu ç›kart›labilir (Cavallo ve Cohen, 2001).
Çeflitli deneysel çal›flmalar, bu varsay›m› des-
tekler nitelikte bulgular vermifltir. S›n›rl› dene-
yimi olan sürücüler gözlerini daha yak›n nesne-
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lere sabitlerler, çünkü onlar ileriye dönük plan-
lamalardan ziyade arac›n fleritteki durumu ile il-
gilenebilmektedirler. Deneyimsiz sürücüler,
çevresel koflullar› deneyimli sürücülerden daha
az göz önüne al›rlar. Deneyimsiz sürücüler göz-
lerini daha büyük hareketlerle çevirirler ancak
daha az bilgi veren hedefleri seçerler. Dahas›,
ilerideki zorluklar› ender olarak tahmin edebilir
ve bu nedenle ani ifl yükü art›fllar› yaflarlar (örn.,
virajlarda). Yap›lan çal›flmalarda deneyimsiz
sürücülerin, deneyimlilerle karfl›laflt›r›ld›klar›n-
da, yol ortamlar›nda daha az yatay tarama ger-
çeklefltirdikleri; arac› önüne bakarak kontrol et-
tikleri; aynalar› daha az s›kl›kta kontrol ettikle-
ri; nesnelere daha az bak›fl att›klar›; periferal
görmeyi daha az etkin kulland›klar› ve daha az
nesneye sabitlendikleri bulunmufltur (Mayhew
ve Simpson, 1995). Deneyim sayesinde kiflile-
rin daha fazla bilgiyi daha h›zl› birlefltirebildik-
leri ve daha bütünsel bir alg›lama kazand›klar›,
bunun da deneyimle geliflen bilginin (bellekte,
flemalarda vb.) tekrar düzenlenmesinden kay-
nakland›¤› vurgulanm›flt›r (Milech, Glencross
ve Hartley, 1989). 

Deneyimin rolü, karmafl›k trafik durumlar›n-
da artmaktad›r ve sürücünün görsel yönelimi
uzun bir görsel ö¤renme döneminden sonra dü-
zenlenmektedir. Bu süre tüm duyusal-motor ak-
tivitelerde oldu¤u gibi uygun e¤itimlerle azalt›-
labilir, ancak varolan yeni bilgilere göre bu e¤i-
timlerin gelifltirilmesi gerekmektedir (Lamszus,
1998, aktaran, Cavallo ve Cohen, 2001). 

3.1. Yol tasar›m› ve sürücülük

Alg› sürücülük, dolay›s›yla da trafik güven-
li¤i için çok önemli bir konudur. Alg›lar›m›zda-
ki yan›lsamalar, bir yandan kazalara yol açar-
ken, di¤er yandan kazalar› önleyici olabilir. Al-
g› yan›lsamalar› kullan›larak tasarlanan yollar-

da sürücülerin daha güvenli araç kullanmalar›
sa¤lanabilir. Örne¤in, büyük bir trenin oldu¤un-
dan daha yavafl geldi¤ini alg›layan bir araba sü-
rücüsü, hemzemin geçitlerde tehlikeli geçifl
yapmaktad›r. Amerika’da 1982 istatistiklerine
göre y›lda 8.000 tren-di¤er araç çarp›flmas› ra-
por edilmifltir. Di¤er bir tehlike noktas› da oto-
yol giriflleri veya dönel kavflaklara h›zl› giren
araçlar›n oluflturdu¤u tehlikelerdir. Alg› yan›l-
samas› prensipleri kullan›larak yola çizilen pa-
ralel ve s›klaflan çizgiler, sürücülerin kendi h›z-
lar›n› oldu¤undan daha fazla alg›lamalar›na ve
kazalar›n %66 oran›nda azalmas›na neden ol-
mufltur (Denton, 1980). Bu iki örnek alg› siste-
minin sürücülük üzerindeki etkisinin anlafl›lma-
s› ve buna ba¤l› olarak bilinçli yap›lacak yol ta-
sar›mlar›n›n yol güvenli¤ine büyük katk›da bu-
lunaca¤›n› göstermektedir.  

44..  YYooll  öö¤¤eelleerriinniinn  ççaarrpp››cc››ll››¤¤››

Yol çevresinde afl›r› miktardaki görsel bilgi-
nin mevcut oldu¤u ve sürücünün bunun tümünü
de¤il ancak bir k›sm›n› alg›layabildi¤i ve iflleye-
bildi¤i önceki bölümlerde vurgulanm›flt›r. Sürü-
cü için önemli olan yol kurallar›n› ve bilgilerini
vermek üzere yerlefltirilen yol iflaretlerinin de
alg›lanabilmesi için dikkati çekebilmesi yani
“çarp›c›” (conspicuous) olmas› gerekmektedir.
Bu kavram› incelemek için iki tan›mdan yola ç›-
k›lmaktad›r. Birinci tan›mda, çarp›c›l›¤› nesne-
nin ön ve ardalandaki özellikleri belirler. ‹kinci
tan›ma göre, çarp›c› bir nesne görsel sistem üze-
rinde kontrol kurar ve bu yolla nesne otomatik
olarak dikkati kendine çeker. Birincisi çevresel
bir özelliktir, ikincisi ise dikkati çeken nesnenin
bulunmas›n›n davran›flsal bir sonucudur (The-
euwes, 2001). Çarp›c›l›¤› her zaman ardalan ile
iliflkisi içinde düflünmek gerekmektedir. Örne-
¤in k›rm›z› dikkati çeken bir renktir, ancak bir
çok k›rm›z› iflaretin bulundu¤u bir ortamda çar-
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p›c› olamaz. Sürücüyü uyarmak için çok iflaret
koymak da, tüm iflaretlerin göze çarpmayan,
farkedilemez hale gelmesine neden olacakt›r. 

Çarp›c›l›¤›n tan›m› yap›l›rken önemli nokta-
lardan bir tanesi, nesnenin k›sa bir gözlem süre-
sinde ve sabitlenme noktas›ndaki yerlefliminden
ba¤›ms›z olarak fark edilebilir olmas›d›r (Cole
ve Jenkins, 1980). Bu durumda sadece foveal
görüflün de¤il, periferal görüfl alan›ndaki uya-
ranlar›n da dikkat çekmesi mümkün olmal›d›r.
Bir nesnenin ne kadar çarp›c› oldu¤unu anla-
mak için, periferal görüfl alandaki d›fl merkezli-
li¤ini ölçmek gerekir. Çok çarp›c› olan nesneler
(örn., yeflil zeminde k›rm›z› bir iflaret), genifl
dikkat çekme alan›na sahiptirler (Theeuwes,
2001). 

Bir objenin çarp›c› olmas›, kiflinin ona dik-
kat etmesi için yeterli midir? Yap›lan bir labo-
ratuar çal›flmas›nda (Theeuwes, 1990), denekle-
rin 16 dairenin birinde bulunan çizgiyi teflhis et-
meleri istenmifltir. Dairelerden biri k›rm›z›, di-
¤erleri yeflildir ve hedef çizgi, her denemede
seçkisiz olarak farkl› bir daireye yerlefltirilmifl-
tir. Denekler aramaya her zaman çarp›c› olan
k›rm›z› daireden mi bafllayacaklard›r? Deney
sonuçlar› deneklerin çarp›c› daireyi gözard› et-
tiklerini ve herhangi bir daireden aramaya bafl-
lad›klar›n› göstermifltir. Ancak, çizgi her zaman
k›rm›z› daireye yerlefltirildi¤inde, denekler çok
h›zl› teflhis yapm›fllard›r. O halde ancak görevle
iliflkili ve çarp›c› olan bir uyaran, görevin yap›l-
mas›na yard›mc› olmaktad›r. 

Hughes ve Cole (1984) yapt›klar› bir çal›fl-
mada, “dikkat ve arama çarp›c›l›¤›” aras›ndaki
farka iflaret etmifltir. Deneysel bir yol üzerinde
yerlefltirdikleri nesnelerin (diskler) iki farkl› yö-
nerge do¤rultusunda, teflhis edilmelerini incele-
mifllerdir. Birinci gruptan yol üzerinde dikkatle-

rini çeken tüm nesne ve fleyleri rapor etmeleri
istenmifltir (bu gruptaki deneklerin deneysel
disklerden haberi yoktur). ‹kinci grup deneklere
ise tüm di¤er trafik iflaretleriyle birlikte deney-
sel diskleri de rapor etmeleri söylenmifltir.
Disklerin rapor edilme s›kl›¤› onlar›n çarp›c›l›k
düzeyleri olarak de¤erlendirilecek, birinci gru-
bun de¤erleri dikkat çarp›c›l›¤›, ikinci grubun
de¤erleri de arama çarp›c›l›¤› olarak adland›r›-
lacakt›r. Beklendi¤i gibi dikkat çarp›c›l›¤› oran-
lar› arama çarp›c›l›¤› oranlar›ndan çok daha dü-
flük bulunmufltur. Bu çal›flmalar, kiflinin görev-
leri ile iliflkili olmayan çarp›c› nesnelere dikkat
etmediklerini göstermektedir. Buna göre, sürü-
cüler her zaman yolda en çarp›c› yol ö¤esine
bakmazlar. ‹flaret çarp›c› oldu¤u sürece sürücü-
nün dikkatini çekecektir düflüncesi yanl›flt›r.
Çarp›c› nesnelerin fark edilebilmesi, yol çevre-
sinin sürücünün beklentisine ve görevine uygun
olarak tasarlanm›fl olmas›na ba¤l›d›r (Theeu-
wes, 2001).  

55..  SSüürrüüccüü  bbeekklleennttiissii  vvee  yyooll  ttaassaarr››mm››

Sürücüler trafik ortamlar›n›n tipik özellikle-
rinin soyut temsillerine iliflkin prototiplerini de-
neyimleriyle gelifltirirler. S›n›fland›rma süreci-
nin temeli olan yol çevresinin prototipik temsi-
li, yol özellikleri ve yol kullan›c›lar› aras›ndaki
tipik mekansal iliflkiler hakk›nda bilgi tafl›r ve
bunlara flema ad› verilir (Bartlett, 1932;
McClelland ve Rumelheart, 1981). Zaman için-
deki tipik olay dizileri de senaryo veya çerçeve
olarak adland›r›lmaktad›r (Minsky, 1975). Yol
çevresinin s›n›fland›r›lmas›, baz› flema ve senar-
yolar› harekete geçirir; ne zaman ve nerede yol
kullan›c›lar› ve yol ö¤elerine rastlanaca¤›na
iliflkin beklentiyi ortaya ç›kar›rlar. Çevre uygun
olmayan beklentileri ortaya ç›kar›yorsa, hata
olas›l›¤› artar (Theeuwes, 2001). Theeuwes ve
Hagenzieker (1993) yapt›klar› deneysel bir ça-
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l›flmada, beklentinin nesnelerin teflhis edilme-
sindeki etkisini incelemifllerdir. Deneklere tra-
fik ortam›ndan resimler vermifller ve buradaki
trafik iflaretini teflhis etmelerini istemifllerdir.
Resimlerde bir gruba trafik iflaretleri beklentiye
uygun yerde (örn., yolun sa¤›nda) verildi¤i, di-
¤er gruba ise beklentinin aksine bir yerleflimle
verildi¤i (örn., yolun sol taraf›nda) deneysel bir
çal›flma yap›lm›flt›r. Beklentiye uygun resimler-
de hedef ortalama 1.1 saniyede  ve %6 hata ile
teflhis edilmifl, buna karfl›l›k beklentiye uygun
olmayan resimlerde 1.7 saniye ve %33 hata
bulunmufltur. Bu çal›flman›n da ortaya ç›kard›¤›
gibi trafik ögelerinin alg›lanmas›nda çarp›c›l›k-
tan çok beklentiler etkili olmaktad›r. Çevrenin
düzenlenifli flemalar› ortaya ç›karmakta ve ara-
ma davran›fl› hedefin beklendi¤i yerde yo¤un-
laflmaktad›r (yukar›dan-afla¤›ya yaklafl›m).  Bu
durumda yanl›fl beklentiler ortaya ç›karan trafik
ortamlar› son derece tehlikelidir, çünkü trafik
uyar› iflaretleri alg›lanamayaca¤› için beklenti-
nin de¤ifltirilmesi çok zor olacakt›r. 

Beklentiler bir yol için olufltu¤unda, ayn› fle-
kilde devam etme olas›l›¤› yüksektir. Örne¤in
bir otoyola girdi¤inde, sürücü o yolun otoyol
olarak devam etti¤i fleklinde yorumlayacakt›r.
Baflka bir yol türüne yavafl de¤ifliklikler göster-
mesi yanl›fl beklentilere yol açacakt›r. Sonuç
olarak, psikolojik üniteyi kapsayan yolun tümü,
ayn› tür ve koflullardan oluflmal›d›r. Türkiye’de
flehirleraras› yollarda yer alan meskun mahal
bölümleri bu tür yan›lmalara neden olmaktad›r.
Yolun yap›s›nda (flerit say›s›, geniflli¤i, çevre
düzenlemesi vb.) herhangi bir farkl›l›k olmayan
yerlerde, sürücülerin h›zlar›n› düflürmeleri is-
tenmekte ve buna iliflkin h›z limiti iflaretleri yer-
lefltirilmektedir. Ancak çevredeki uyaranlar›n
ortaya ç›kard›¤› flemada bir de¤ifliklik olmama-
s› nedeniyle, beklentiler aynen devam etmekte

ve h›z limitinin düflürülmesi gerekti¤ini bildiren
iflaretler alg›lanmamaktad›r. H›z nedeniyle ceza
alan sürücülerin %20.17’si meskun mahalde ya-
kalanmaktad›r. Bu kiflilere h›zlar›n› neden azalt-
mad›klar› soruldu¤unda, meskun mahali fark et-
mediklerini, h›z iflaretlerini alg›lamad›klar›n›
bildirmifllerdir (Amado, 2002). 

Beklentileri flekillendiren ögelerden önemli
bir tanesi yol iflaretleridir. Yol iflaretleri aç›k ve
bilinçli bilgi kullan›m›na ek olarak otomatik
“haz›r olma” etkisi de yaratmaktad›r (Crundall
ve Underwood, 2001). Uyar›c› trafik iflaretinin
rolü, sürücüyü takip etti¤i yolda karfl›laflabilece-
¤i durumlar için önceden uyarmak, davran›fla
haz›rlamak, böylece uygun davran›fl için gerek-
li motor tepkinin oluflmas›n› sa¤lamakt›r. Önce-
den uyar›n›n olmamas› durumunda sürücünün
yolun durumuna uygun davran›fl› gerçeklefltir-
mesi, ancak uyaran› gördü¤ü zaman mümkün
olacakt›r. Örne¤in, sürücünün yolda keskin bir
sola dönüfl olaca¤›n› fark edip uygun davran›fl›
gerçeklefltirmesi için gereken zaman, tehlikeye
ulaflmadan önce sahip olunan zamandan fazlay-
sa kaza riski artmaktad›r. Castro, Horbery ve
Gale (1999) yapt›klar› deneysel çal›flmalar›nda,
tekrarlay›c› haz›r olma etkisinin tepki h›z›n› art-
t›rd›¤›n› bulmufllard›r (aktaran, Crundall ve Un-
derwood, 2001).  Buna göre iki kez tekrarlanan
yol iflaretleri daha fazla haz›r olma etkisi yara-
tacak ve uygun davran›fl›n gelifltirilmesinde da-
ha etkin olacakt›r. Yol iflaretlerinin do¤ru ve et-
kin kullan›m›, yola iliflkin beklentilerin oluflma-
s›na, dolay›s›yla do¤ru davran›fllar›n ve h›zl›
tepkilerin verilmesine katk› sa¤layacakt›r.

66..  OOppttiimmaall  yyooll  ttaassaarr››mm››

En uygun yol tasar›m›, beklentilere göre dü-
zenlenmifl olmal›d›r.  Di¤er bir deyiflle, yollar
güvenli davran›fl› ortaya ç›karmal›, trafikte ya-
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p›lan hatalar› azaltmal›d›r; bu tür yollar “kendi-
ni aç›klayan yollar” (self explaining roads) ola-
rak adland›r›lm›flt›r (Theeuwes ve Godthelp,
1993). Theeuwes (2001), gelecekte planlanacak
yollar için dört kategori önermifltir: Otoyol,
anayol, yerleflim bölgelerini ve al›flverifl mer-
kezlerini ba¤layan flehir içi yollar ve sokaklar
(kap›dan kap›ya giden sokaklar). Theeuwes, her
yol kategorisine göre düzenlenmifl yol ö¤eleri,
davran›fl biçimlerinin olmas›n›; yollar aras› bir-
leflimlerin fiziksel ve davran›flsal olarak her ka-
tegori için farkl› olmas›n›; bir kategoriden di¤e-
rine h›zl› geçifllerin olmamas› ve geçifllerin aç›k
bir biçimde iflaretlenmesini; iflaretlerin gece ve
gündüz görünebilirli¤ine dikkat edilmesini ve
tüm bu davran›fl ve fiziksel farkl›l›klar›n sürücü
e¤itimlerinde vurgulanmas›n› önermektedir.

Kendini aç›klayan yollara ek olarak modern
trafik kontrol sistemleri için en popüler terim
olan, “Ak›ll› Ulafl›m Sistemleri” (Intelligence
Transportation System, ITS) de yol ortam›na
“zeka” katacakt›r. Bu sistemlerin temel hedefle-
ri, ulafl›m etkinli¤inin artt›r›lmas›, trafik güven-
li¤inin gelifltirilmesi ve trafi¤in neden oldu¤u
kirlili¤in  azalt›lmas›d›r (Perret ve Stevens,
1996). Örne¤in, arabadaki k›lavuz sistemler,
yol kenar›ndaki iflaretlerin arac›l›¤›yla trafi¤i
yönlendirebilir, en uygun yollar›n bulunmas›n-
daki karars›zl›¤› azaltabilir ve trafik s›k›fl›kl›k-
lar›n› engelleyebilir.  Hava, yo¤unluk, sis gibi
yerel koflullara ba¤l› olarak de¤iflebilen h›z li-
mitleri de trafik ak›fl›n› en uygun hale getirebi-
lir. Ak›ll› ulafl›m sistemleri ile ilgili birçok ça-
l›flma yap›lmaktad›r ve bu çal›flmalar gelece¤in
trafi¤ine yön verecektir.

77..  SSoonnuuçç

Alg›, trafik güvenli¤i ile yak›n iliflkili bir ko-
nudur. Sürücünün yol ortamlar›na uyum sa¤la-

mas›n› etkiler ve uyum sa¤lanamazsa araç kul-
lan›m›nda baflar›s›zl›¤a yol açar. Sürücünün za-
man bask›s› alt›nda kritik ortamda do¤ru karar-
lar ve do¤ru tepkiler verebilmesi, onun ortam-
daki h›z ve mesafe parametrelerini do¤ru hesap-
lamas›na ve buna ba¤l› olarak nesneleri do¤ru
zamanlama içinde alg›lamas›na ba¤l›d›r. Sürücü
çevresindeki tüm nesneleri alg›layamayaca¤›na
göre, seçici dikkatini hayati önemi olan nesne-
lere yöneltmesi de çok önemli olacakt›r (Caval-
lo ve Cohen, 2001). 

Sürücünün görme alan›ndaki bilgilerin han-
gisine dikkat edece¤i, hangisini iflleyerek tepki
verece¤i birçok parametreden etkilenmektedir.
Sürücünün periferal kapasitesinin zamansal s›-
n›rl›l›klar› onun belli bir sürede sadece baz› nes-
neleri alg›lamas›na olanak sa¤larken, periferal
alan›n mekansal kapasitesi, arac›n h›z›yla da
ba¤lant›l› olarak ancak görme alan›na giren nes-
neleri alg›layabilmesine olanak tan›r. Sürücü-
nün hata yapmas›na neden olan bir baflka olgu
alg› yan›lsamalar›d›r ve bunlar sürücünün kendi
h›z›n›, di¤er araç ve yol bölümleriyle aralar›n-
daki mesafesini ve di¤er yol kullan›c›lar› ile te-
mas an›n› de¤erlendirmede hata yapmas›na ne-
den olabilirler. 

Alg›sal hatalar, kiflinin alg›sal ö¤renme ve
deneyim kazanma yoluyla azalt›lmas› mümkün
olan süreçlerdir. Deneyimsiz sürücülerin alg›sal
kapasitelerindeki s›n›rl›l›klar› bilmeleri ve ge-
lifltirmeye yönelik e¤itim almalar› hatalar› en
aza indirgeyecektir. Alg›sal s›n›rl›l›klar›n düzel-
tilmesinde veya yap›lan hatalar›n azalt›lmas›n-
da önemli bir görev de yol ve araç tasar›mc›la-
r›na düflmektedir. Sürücünün yapabilece¤i hata-
lar› önceden yordayarak hatalar› kald›rabilecek,
sürücünün alg›sal kapasitesini, beklentilerini ve
deneyimlerini gözard› etmeden tasarlanan yol,
yol iflaretleri ve araçlara ek olarak, sürücünün
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alg›sal kapasitesine destek olabilen ak›ll› yol
teknolojileri, yol güvenli¤inin artt›r›lmas›na
katk›da bulunacakt›r.
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