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Ozet

Bu yaziin amaci, alg siireclerinin siiriicti davranigini etkilemedeki 6nemli roliinii ortaya koy-
maktir. Arag¢ siirmede kisinin kendi hizim1 algilamasi segecegi siiriis hizin1 belirlerken, temas
zamani ve mesafe algisi hareket halinde iken verecegi kararlar1 etkilemektedir. Buna karsilik,
gorsel algilamada periferal kapasitenin mekansal ve zamansal kisitliliklari, alisma etkisi ve algi
yanilsamalar siirlis performansini diisiirmektedir. Siiriiciilerin algisal kapasitelerini ve bu kapa-
siteyi etkileyen degiskenleri egitim yoluyla 6grenmeleri ve yollarin, araglarin ve yol isaretlerinin
siiriiciilerin algisal beceri ve kapasitelerini dikkate alarak dogru bicimde tasarlanmalari, yol giiven-

liginin arttirilmasina 6nemli katkida bulunacaktir.
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Perceptual Processes: The Interplay 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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1. Girig: Algt ve trafik giivenligi

Algi, duyularin uyarilmasi sonucu olusan
deneyimler olarak tanimlanabilir. Bireylere
cevreleri hakkinda bilgi edinmeleri ve davranis-
larin1 bu bilgiye gore sekillendirmeleri igin im-
kan saglar. Algi, insanlarin tiim aktivitelerinde
¢cok onemli rol oynayan bir siirectir. Ara¢ kul-
lanmak da kisinin ¢ok cesitli algisal kapasitele-
rine dayandig1 icin, agirlikli olarak algisal bir
gorevdir (Gibson ve Crooks, 1938, aktaran Ca-
vallo ve Cohen, 2001).

Algi, diinyadaki bilgiyi edinmemizdeki en
temel siirectir ve bu siirecin %80’inin gorme ile
saglandig1r hesaplanmistir (Sekuler ve Blake,
1990). Arag siirmede de tiim algisal yetenekler
birlikte ¢alistiklar1 halde, gérme en baskin rolii
oynamaktadir. Gibson ve Crooks’a gore siiriicii-
liikk belli bir zeminde, bir ara¢ yardimiyla (ara-
ba), bir varis noktasina hareket etmektir. Bura-
daki en temel aktivite aracin hiz ve yoniiniin be-
lirledigi bir yoriingeye (yol) girmek ve bu yo-
riingenin mekansal kisitliliklarina (yolun yapi-
s1) uyarak, karsilasilan engellere carpmadan (di-
ger araclar, yayalar vb.) ilerlemeyi basarmaktir.
Bu nedenlerle siiriiciiliik, ¢cevresel bilginin uy-
gun zaman ve uzaklikta siiriiciiye ulagmasini ve
daha sonraki trafik ortamini tahmin etmeyi sag-
layan gorme algisi ile yonlendirilir. Kisi bir
sonra yapacagi davranigt bu bilgilere gore ayar-
lar ve karar verir.

Istatistiklere gore kazalarin nedenleri %90
oraninda insan faktoriiyle iligkili bulunmustur.
Bu rakam Tiirkiye istatistiklerinde %97 ye ¢ik-
maktadir (Trafik Istatistik Y1llig1, 2001). Yapi-
lan bazi aragtirmalar, insan faktoriiniin i¢inde
algisal hatalarin kazalara katkisinin %40 ile %
50 arasinda oldugunu isaret etmektedir (Naga-
yama,1978; Hills, 1980, aktaran Cavallo ve Co-
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hen, 2001). Bu hatalar engelleri teshis edeme-
menin yani sira, yanlis yorum ve yanlis yargila-
1 icermektedir. Bir virajin doniis agisini oldu-
gundan diisiik tahmin etmek veya arag sollarken
varolan siireyi oldugundan fazla tahmin etmek,
biiyiik bir aracin hizim1 oldugundan diisiik tah-
min etmek veya yola firlayan bir ¢ocuga olan
mesafeyi yanlig hesaplamak, algisal hatalara 6r-
nek olarak verilebilir.

Insanlarin arag siirmek icin gerekli temel be-
cerileri hizla 6grenmesi ve ara¢ kullanmaya ko-
laylikla uyum saglamasi, icerdigi algisal siirec-
lerin karmagikligin1 gercekte oldugundan daha
az tahmin etmemize yol agmaktadir. Insanm
kendi maksimum kosma hizinin 40 kati hizla gi-
debilen bir araci siirdiigiinii gbz Oniine aldigi-
mizda, algilarimizin, tepkilerimizin, mesafe ve
hiz tahmin becerilerimizin ne kadar iistiinde bir
ara¢ kullandigimizi ve yapabilecegimiz hatala-
rin ne kadar fazla olabilecegini anlayabiliriz.
Algi, cevrenin sadece basit bir yansimasi degil,
bir yapilanma sonucu olusan temsilidir. Biligsel
yaklagima gore algi, eksik ve belirsiz olan du-
yusal veri yorumunun bir fonksiyonudur. Boy-
lece alg1, sadece otomatik olarak ortaya ¢ikan,
cevre ve duyusal sistemin o6zelliklerine bagh
olan asagidan yukariya islemeyi degil (ayni za-
manda veri-yonelimli olarak adlandirilir); kav-
ramlar ve temsillerle yonlendirilen, 6nceden
edinilmis bilgi ve deneyimleri ¢agiran yukari-
dan asagiya islemeyi (kavram yonelimli) de
icermektedir. Her iki yaklasimin da siirticiiliikte
hayati onemi vardir. Asagidan yukariya yakla-
simlarla siiriicii beklenmeyen ve yeni olaylari
algilar, acil durumlarda tepki verir. Buna karsi-
lik yukaridan agagiya yaklagim da siiriicliye ge-
lecek olaylar1 tahmin etme ve aktif olarak uy-
gun bilgiyi arama olanag1 verir (Cavallo ve Ce-
hen, 2001).
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Geleneksel olarak yol giivenlik caligmalari
asagidan yukariya isleme mekanizmalarina
agirhik vermistir. Bu yaklasimin altinda yatan
davranigsal olgu, tepkileri uyaran tarafindan te-
tiklenen pasif siiriiciidiir. Bu acidan bakildigin-
da istenilen davranisi elde edebilmek icin siirii-
cliyii uygun bilgi ile donatip, gorsel sisteminin
dogru calistigindan emin olmak yeterlidir. Uzun
bir siire siiriiciiniin gorme becerileri ile siiriicii
davranig1 arasinda iligkiler kurulmaya calisil-
mis, ancak kazalar ile oftalmolojik belirtiler
arasindaki korelasyonlar agirt diisiik bulunmus-
tur. 25 yasin altindaki siiriiciilerin en iyi goriig
ve en yiiksek kaza oranlarina sahip olmalari iki-
lemi de bu basit yaklasgimin sinirlarini goster-
mektedir. Bugiin bu testler siiriicliniin davrani-
sint veya kaza riskini yordamada degil, sadece
onemli gorme bozukluklar olan kisilerin siirii-
ciiliklerinin engellenmesi icin kullanilmaktadir
(Cavallo ve Cohen, 2001). Bunun yaninda siirii-
ciiniin algisal kapasitesini, duyusal bellegini,
tepki hizin1 ve kapasitesini, dikkatini 6lgen psi-
koteknik test bataryalar siiriicti degerlendirme-
sinde kullanilmakta, kaza ve giivenli siiriiciiliik
ile bu dl¢iimler arasinda anlaml iligkiler bulun-
maktadir.

1.1. Mekansal-zamansal algi

Arag siirme sirasinda bir¢ok aktivite mekan-
sal-zamansal algilama becerilerinin kullanimini
gerektirir. Ornegin, bir araci sollarken, yol igin-
de kalmaya caligirken, trafik 1siklarmin degisti-
gini gordiiglimiizde, 6ndeki araci takip ederken
ve bagka bir cok aktivitede aracimizin diger
araclarla, yolun boliimleriyle ve yayalarla etki-
lesimlerini idare etmek zorunda kaldigimiz tiim
durumlarda bu becerilerimizi kullaniriz. Bu ak-
tiviteler hiz, mesafe ve carpma zamanini da ice-
ren uzay ve hareket algisin1 gerektirmektedir.

1.2. Kendi hizini algilama

Bir siiriictiniin araci kullanma hizi, trafik gii-
venligi i¢in ¢ok onemli bir konudur. 2001 yili
istatistiklerine gore, Tiirkiye’de kazalarin
%37.37’si agir1 hiz nedeniyle meydana gelmis-
tir. Dogru bir siirlis hiz1 secebilmek ve bunu
siirdlirebilmek i¢in kisinin kendi hizim1 dogru
degerlendirebilmesi gerekir. Siiriiciiniin kendi
hizin1 degerlendirmesi i¢in aragta bulunan hiz
gostergesi simirh bir yardimdir, ¢linkii siiriicii
kendi hizini algilamada gorsel isitsel ve vestibii-
ler duyumlarii temel almaktadir. Bu konuda
iyi bilinen yanilsamalar, gorsel bilginin 6nemi-
ni gostermektedir (6rn., iki trenden biri hareket
ettiginde, icinde oldugunuz tren hareket etme-
mis olsa dahi siz geri gittiginiz duyumunu alir-
SINIZ).

Kisinin gercek hiz1 ve bildirdigi (algiladikla-
1) hizlar arasinda genelde pozitif, ancak orta ve
diisiik diizeyde korelasyonlar bulunmusgtur. De-
Waard ve Rooijers (1994) korelasyon katsayisi-
n1 0.41 bulurken, Ajzen (1988), 30 mil siniri
olan yollarda 0.27, 40 mil sinirh yollarda 0.28,
60 mil sinirh yollarda ise 0.34 olarak rapor et-
mistir. Aberg, Larsen, Glad ve Beilinsson
(1997) ise ¢aligmalarinda, gozlenen hiz ve rapor
edilen hiz arasindaki korelasyonu 0.36 olarak
bulmuslardir. Siiriiciilerin rapor ettikleri hiz ile
gercek hizlar arasinda bulunan bu fark nasil
aciklanabilir?

Siiriiciilerin alan arastirmalarinda cesitli ne-
denlerden dolay1 dogruyu sdylememeyi secebil-
dikleri goriilmiistiir. Ancak deneysel caligsmalar
da kisilerin kendi hizlarimi dogru tahmin edeme-
diklerini gostermistir. Ilk deneysel yol ¢aligma-
lari yiiriiten Schmidt ve Tiffin (1967), siiriicii-
lerden hizlarini saatte 70 milden 40 mile diisiir-
melerini istemisler, siiriiclilerin (hiz gostergesi
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kapatilarak) hizlarim yeteri kadar azaltmadikla-
r1, yani hizlarim1 oldugundan diisiik tahmin et-
tiklerini bulmuglardir. Recate ve Nunes (1996)
ise daha karmasik deneysel yontemler kullana-
rak, siiriiciilerin kendi hizlarini tahmin etme ve
istenen hizlar iiretmedeki psikofiziksel engelle-
rini ortaya cikarmiglardir. Denekleri 6n koltuk-
ta yolcu olarak oturttuklar1 deney otosunda, ara-
cin hizinin tahmininde, hiz arttik¢a artan bir dii-
siik tahmin olgusunu ortaya ¢ikarmiglardir. Bu-
na ek olarak diisiik tahminin, yavaglama duru-
munda daha fazla, hizlanma durumunda ise da-
ha az oldugunu bulmuslardir. Deneysel calis-
malarda da ortaya ¢ikan ve kisinin kendi hizini
yanlig tahmin etmesine yol acan algisal meka-
nizmalar nelerdir ve hangi kosullarda daha dog-
ru degerlendirmeler yapilabilir?

Kendi hizim1 algilamada 6nemli bir bulus,
uyarilan periferal gérme alaninin etkisi olmus-
tur. Okliizyon (emme) teknikleri kullanilarak
yapilan deneylerde, 30'Tuk orta gérme alanina
bir uyarilma, hi¢cbir hiz duyumu yaratmamistir
(Brandt, Dichgan ve Koenig, 1973). Tersine
120’lik orta alanin maskelenmesi, tiim goriig
alani ile karsilagtirildiginda hiz duyumunu ¢ok
az azaltmistir. Bu caligmalar yol deneyleriyle de
desteklenmistir (Salvatore, 1968, aktaran Ca-
vallo ve Cohen, 2001). Bu ¢aligmada, bir arac-
taki yolcular orta alanda 25, veya bilateral 25
diizeyinde uyarilmiglar, periferal géormede hiz
tahminlerinin daha basarili olduklar1 bulunmus-
tur. Bu bulgular, gorsel alanin hizin algilanma-
sinda bir faktor oldugunu gostermektedir. Arag
on cam ve siiriicii koltugu tasarimlar1 yapilir-
ken, gorsel alanin maksimum kullanilabilecegi
sekilde planlanmasi, bir yandan periferalden ge-
lecek uyaranlar fark etme ve erken tepki ver-
me olasiligint arttirirken, diger yandan kiginin
kendi hizin1 daha iyi tahmin etmesine ve boyle-
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ce gerekli hiz ayarlamalarin1 daha dogru bir bi-
cimde yapabilmesine olanak saglayacaktir.

Gercgek siiriig kosullarinda hiz algis1 sadece
gorsel bilgiye dayanmamakta, isitsel ve vestibii-
ler bilgi ile etkilesmektedir. Yolcularin sozel
hiz tahminleri, farkli duyusal modalitelerin kat-
kist ile anlamli farklilagsma gostermektedir
(Evans, 1970). Normal kosullarda, gorsel, isit-
sel ve vestibiiler uyarilma mevcut oldugunda
diisiik hizlarda diisiik tahmin, saatte 50-80 km’-
lik hizlarda goreceli dogru tahminler bulunmus-
tur. Ancak, isitsel bilginin saglanmadigi durum-
larda diisiik tahmin sistematik olarak yapilmak-
ta ve gercek hiza bagl bir iligki sergilememek-
tedir. Bu durumda araba {ireticilerinin motor se-
sini yalitarak sessiz arabalar iiretmeleri, giiven-
lik acisindan bir sorun teskil etmekte, siiriiciile-
rin daha hizli ara¢ kullanmalarii tesvik etmek-
tedir. Bu 6rnek giivenlik ve ergonominin karsi
kastya geldigi bazi durumlarin olabilecegini
gostermektedir. Sesin kendi hizin1 tahmindeki
onemi ve giderek sessizlesen araclar goz Oniine
alindiginda, hiz tahminlerini gercege yaklastira-
bilmek icin yolda yapilacak degisimlemelerden
faydalanilmalidir.

Hiz tahmininde vestibiiler bilgideki farklilik,
hizlanma veya yavaglamada etkili birer degis-
kendir. Hizin diisiik ivmeli artis ve azalmalarin-
da, yiiksek ivmelere gore daha dogru tahminler
yapilmaktadir (Salvatore, 1968). Bu sonuclar
meskun mahal girisleri, otoyol ¢ikiglar1 veya vi-
rajlar gibi siiriiciilerin araglarini yavaglatmalari
gerektigi gecis ortamlarinda hiz tahminlerinde
hata yaptiklaria dikkati cekmektedir. Bu gibi
yerlerde hiz tahminini kolaylastirici bazi ipucla-
rinin yol ve isaretlere konulmasi 6nem kazan-
maktadir.

Hiz tahminini olumsuz etkileyen bir diger
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olgu, alisma etkisidir. Alisma, uyarilmanin
uzun siire devam etmesi ile hiz duyumunda
azalma olarak ortaya cikar. Sabit bir hiz duyu-
munun siirdiiriilebilmesi i¢in aracin hizinin art-
tirilmas1 gerekmektedir. Baslangictaki hizi ne
kadar yiiksekse arttirilmasi gereken hiz da art-
maktadir. Sabit hiz duyumu i¢in, saatte 50 km
hizla giden bir aracta 5 km, 75 km hizla giden
aragta ise 15 km hizlanmak gerekmektedir.
Shmidt ve Tiffin (1967) alisma i¢in 30 dakika
gerektigini, ancak en iyi hiz tahmininin yapildi-
81 50-60 km’lik hizlarda ise aligmanin diisiik ol-
dugunu ortaya koymuslardir. Yollarda alisma
etkisi, uzun ve sabit uyarilmanin oldugu otoyol-
larda daha sik goriilmektedir (Cavallo ve Co-
hen, 2001).

Alisma etkisini ortadan kaldirmak ic¢in yol
ve cevrenin gorsel yapisinda bazi degisiklikler
yapilabilir. Hiz duyumu ve cevrenin yapisi ara-
sindaki iligski kolayca gozlenebilir. Iki yaninda
agaclarin dizili oldugu yolda arac¢ daha hizli al-
gilanirken, etrafi bog bir koy yolunda daha ya-
vas algilanir. Denton (1980) bir simiilasyon ¢a-
lismasinda, yol lizerine aralarindaki mesafesi
giderek azalan yatay cizgiler veya bir 6rnek se-
killer olan iki farkli yolda siiriisii incelemistir.
Aragtirmaci, deneklerden test alanina girdikle-
rinde hizlarint yariya indirmelerini istemistir.
Aralarinda azalan miktarda mesafe bulunan ya-
tay cizgilerin cizildigi yollar, siiriiciilerin en
fazla yavasladiklar1 yollar olmustur. Bu tiir
oriintiiler viraj ve otoyol cikiglarinda kullanil-
mis, ancak uzun siireli etkileri konusunda soru-
lar birakmiglardir. Yapilan degerlendirme c¢alis-
malarinda genellikle yola yapilan uygulamanin
hemen sonrasinda etkili olabildigi, ancak za-
manla etkinin azaldig1 rapor edilmistir (Shinar,
Rockwell ve Malecki, 1980). Ancak, bu tiir yol-
larin yolu tanimayan siiriiciiler i¢in etkili olabi-

lecegini de onermislerdir. Bu tiir artan hiz ya-
nilsamalari, siiriiciilerin algisal dgrenmelerini
engellemedigi icin, deneyimli siiriicliler yeni
gorsel uyaranlar ile gercek hiz arasindaki iligki-
yi 6grenmekte ve yeni bir temsil yaratmaktadir-
lar. Burada goriildiigii gibi alg1 sadece asagidan
yukart bir siire¢ degildir ve bu nedenle uzun sii-
reli ve etkili ergonomik 6nlemler alinmasi giic-
tiir. Aligma etkisinin hiz tahmini disinda otoyol-
lardaki bir bagka olumsuz etkisi, trafik ve yol
isaretlerine karsi alismadir. Uzun siire monoton
bir otoyolda seyir eden bir aracin siiriiciisii, bir
siire sonra ¢evredeki uyaranlar1 fark etmemeye
baglayacaktir. Alisma nedeniyle yol isaretlerine
tepki vermeyecek ve bu da kazalara neden ola-
caktir. Bazi Avrupa iilkelerinde alisma etkisini
ortadan kaldirmak icin otoyollarda aralikli ola-
rak dikkati ceken renkli heykeller veya afisler
gibi degisik uyaricilar yerlestirilmektedir.

1.3. Mesafe algisi

Sabit duran veya hareket eden bir cismin
mesafesinin tahmini, bircok spor faaliyetlerde
oldugu gibi siiriiciiliik faaliyetlerinde de hare-
ketleri diizenleyen bir beceridir. Hiz bilgisi de
eklenerek, karsidan gelen aracin ne zaman kav-
saga girecegi, sollamak icin gerekli mesafenin
olup olmadiginm1 anlama, karsidan karsiya gecen
bir yayanin uzaklig1 ve bunlara bagli olarak ne
kadar yavaslamanin gerektigi gibi durumlarda
mesafe algisindan faydalanilir.

Mesafe tahmini ¢ok sayida mesafe ipuclari-
na dayanir. Bunlar doku degisimi, dogrusal
perspektif, ufuk perspektifi, emme (okliisyon)
gibi monokiiler (resimsel) ipuclar1 ve nesnenin
gorsel alandaki boyutu ile gorece boyutlaridir.
Binokiiler ayrikliga bagl binokiiler gérme ste-
reo gdérmeyi miimkiin kilar ve gozlemcinin ha-
reket paralaksi yasamasina neden olur. Ancak,
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goz ile ilgili motor kaynaklar (kavusma ve
uyum saglama) ara¢ siirme ortamlarinda kiiciik
mesafelerde igledikleri i¢in (6zellikle hizin art-
t181 ve buna bagl olarak periferal goriis acisinin
daraldig1 durumlarda), mesafe tahmini i¢in faz-
la deger tagimazlar. Bu ipuclari arasinda tanidik
bir nesnenin boyutu, mutlak mesafe hakkinda
bilgi veren tek ipucudur (Schiff, 1980).

Siiriiciiliikte mesafe tahmini yapabilmek i¢in
etrafta cok miktarda tanidik nesne bulunmakta
ve mesafe tahmini yapmada problem yasanma-
maktadir. Ancak mesafe ipuglarinin agir1 azaldi-
81 durumlarda mesafe algis1 basarisiz olur. Or-
negin, sisli giinlerde karsidan gelen aracin sade-
ce farlar1 goriinmektedir. Bu durumda mesafe
tahmini aydinlik miktari, 1siklarin agisal boyut-
lar1 ve 1siklar arasi agisal mesafe gibi goriinen
ozelliklerine bagli olarak yapilir. Buna ek ola-
rak sis, ufuk algisinda da degisiklik yapar ve
araclarin olduklarindan daha uzak goriinmeleri-
ne neden olur.

Boyutu bilinmeyen nesnelerin iki kat1 uzak-
ta goriindiikleri hesaplanmistir (Ross, 1975).
Sadece 1siklart goriinen araglarin bulundugun-
dan uzak mesafede tahmin oran1 %60 olarak bu-
lunmustur (Cavallo, Doré, Colomb ve Legoue-
ix, 1997, aktaran, Cavallo, 2001). Araclar arasi
mesafenin oldugundan fazla tahmin edilmesi-
nin, carpismaya neden olacagi soOylenebilir,
clinkii siirticti bu yanlis tahminin bilincinde de-
gildir ve bu nedenle tahmininde diizeltme yapa-
maz. Bu konuda en énemli yardimin sis lamba-
lar1 oldugu gosterilmistir. Ayn1 ¢alisgmada sis
lambalariyla mesafe tahmini biraz geliserek, ol-
dugundan yiiksek tahmin %35’e diismiistiir.
Buna ek olarak, farlar arasi mesafe arttiginda
mesafe tahmininin daha dogru yapildigi, buna
bagli olarak da ara¢ ergonomisinde yapilacak
kiiciik degisikliklerle mesafe tahmininin gelisti-
rilebilecegi ortaya konmustur.

1.4. Temas (¢arpisma) zamani algisi

Siiriiciiliigiin en temel ozelliklerinden biri,
bir kag¢ saniye sonra olacak kritik olaylari yor-
damadir. Karsidan gelen aracla ne kadar siire
icinde karsilasilacagi, carpismamak igin frene
ne zaman basilacagi veya direksiyonu ne zaman
kirmak gerektigi siirekli yordanmalidir. Diger
bir deyisle, siiriicli karsidaki bir engele varma-
dan ne kadar zaman gececegini ve tepki i¢in ne
kadar zamani oldugunu belirten “temas (¢arpis-
ma) zamanint” (time to contact, TCT) saptama-
Iidir (Cavallo ve Cohen, 2001).

EEINT3

Temas zamani, “carpigsma an1”, “varig zama-
n1” gibi farkli isimlerle de arastirilmis olan ve
siiriicii davranisini anlamada eylemlerin beklen-
tisel yonlerini iceren zamansal bir kavram ol-
mustur. Ornegin, fren yapma, arac takip etme,
yol birlesimi kararlari, viraj alma, dur veya de-
vam et kararlart siirliciiniin zamansal beklentile-
rine gore verilir. Bu alandaki ¢alismalar genel-
likle tahmin gorevlerini icermektedir. Denekle-
re yaklasan bir engel gosterilir ve ¢arpismadan
birkag saniye 6nce goriintii kesilir. Deneklerden
carpisma anini tahmin etmesi istenir. Tiirki-
ye’de psikoteknik degerlendirme test bataryala-
rinda kullanilan hiz-mesafe tahmini testleri de
bu tiir bir gorev icermektedir. Temas zamaninin
hesaplanmasinda hangi bilgilerin kullanildig:
halen arastirtlmakta olan kuramsal bir sorudur.
Ancak, hiz ve mesafe gibi birden fazla bilginin
kullanildig1, bunlarin agirliklart ve birlestirilme
kurallarinin goreve gore degisecegi de bilin-
mektedir (Cavallo ve Cohen, 2001).

Temas zamaninin énemli bir 6zelligi, bu ko-
nuda %20 veya %30 oranlarinda sistematik bir
diisiik tahmin yapilmasidir. Bu yanlilik, “do-
gustan gelen veya 6grenilmis giivenli yone dog-
ru yonelme egilimi” olarak aciklanmakta ve bir
cesit “giiven smirin1” yansitmaktadir. Siiriiciile-
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rin potansiyel olarak tehlikeli durumlarda isten-
meyen temaslardan kacinabilmesine olanak
saglayan bu giiven sinir1, psiko-teknik degerlen-
dirmede kullanilan “Hiz-Mesafe Tahmin™ tes-
tinde de bulunmustur. Viyana Test Sistemi Tra-
fik Bataryasit 2001 norm calismasinda (Yigit-
Isik, 2002) deneklerin ortalama 8.44 mm erken
tahmin yaptiklart bulunmugstur. Deneklerin sa-
dece %20’si ge¢ tahmin yapmaktadir. Bu testin
degerlendirmesinde ge¢ tahmin yapanlar gii-
venli olmayan siiriiciiler olarak tanimlanmakta-
dir. Tiirkiye’de kullanilan diger bir psikoteknik
test bataryasi olan ART2020 mesafe-hiz testin-
de, 4.68 mm erken tahmin yapildig rapor edil-
mistir (Thann, Braunsteiner ve Bukasa, 2000).

Temas zamani tahmininde kadinlar erkekler-
den daha tutucu kararlar vermektedirler (McLe-
od ve Ross, 1983). Deneyimsiz siiriiciiler dene-
yimlilere oranla, alan bagimlilar alan bagimsiz-
lara oranla daha yiiksek bir giivenlik marjina sa-
hip bulunmuglardir (Cavallo ve McLaurent,
1988).

Temas zamani tahminlerini etkileyen bir di-
ger degisken nesnenin veya siirliciiniin hizidir
(Schiff ve Detwiler, 1979). Yiiksek hizlar oldu-
gundan yiiksek tahminleri getirir, yani siiriicli
temas anini gerceginden daha geg olarak tahmin
eder (Cavallo, Mestre ve Bertthlon, 1997). Bu
da eylem i¢in mevcut zamanin oldugundan faz-
la tahmin edilmesiyle kazalara neden olabilir.
Temas zamani tahminlerinde c¢evrenin algisal
ipuglari agisindan ne kadar zengin oldugu da et-
kilidir. Yapilan bir calismada, gorsel sahnede
ipuglar1 zenginlestik¢ce (yol cizgisi, yol kenari
direkleri, yol dokusu), yapilan tahminin daha
erken oldugu (giivenlik sinir1 artiyor), tahminle-
rin daha tutarli oldugu ve u¢ tahminlerin azaldi-
81 bulunmustur (Cavallo ve ark., 1997). Son
olarak, engelin veya aracin boyutu tahmini etki-

lemektedir. Giivenlik sinirlari, kiicik engeller
icin diisiik, biiyiikler icinse daha yiiksektir (De-
Lucia, 1991; Caird ve Hancock, 1994). Virajlar-
da secilen arac aralig1 da kiiciik araclar icin da-
ha az, biiyiikler icinse daha fazla bulunmustur.
Bu bulguya gore siiriicii 6niindeki arag kiiclikse
takip mesafesini kisa tutacak, arag¢ biiyiikse bu
mesafeyi arttiracaktir.

Bu bulgulara gore, temas zamani algisinda
hata yapma olasilig1, yiiksek hizlarda, fakir gor-
sel ortamlarda (sis, gece, tiinellerde, simiilator-
lerde arac¢ kullanildiginda) ve kii¢iik engellerle
karsilasildiginda (motorsiklet, yaya, ¢cocuk vb.)
artmaktadir. Burada hiz ve cevresel uyaranlar
cok onemli oldugu i¢in, fren lambasi, sis lamba-
st gibi ergonomik onlemler, giivenligi arttirma-
ya yetmez, bu durumda gelistirilmesi gereken
hiz ve mesafe algisina iliskin kosullardir (Ca-
vallo ve Cohen, 2001).

2. Hedef tammada periferal

kapasitenin rolii

Arag siirme isleminin giivenirligi i¢in kisinin
kendi hizin1 ve diger nesnelerin hizini algilama-
st cok dnemlidir, ancak bir diger 6nemli nokta
cevredeki nesnelerin taninmasi ve teshis edil-
mesidir. Sahnenin algilanmasi, siiriiciiliik dav-
ranigint kontrol eder ve buradaki bir hata siirii-
cliniin uygun olmayan davraniglariyla sonucla-
nir. Cevrenin algilanmasinda hatali kararlar
azaltmak icin yol ve trafik isaretleri ile siiriicii-
niin bilgilendirilmesi saglanabilir. Ancak “Bu
bilgilerin ne kadar1 algilanabilmektedir ve bilgi
giriginin siirlart var midir?” seklindeki sorula-
rin yanitint vermek onemlidir. Sahnedeki bilgi-
lerin ne kadarin algilayip isleyebildigimizin ilk
asamasi periferal gorme kapasitemize baghdir
(Cavallo ve Cohen, 2001).
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Gorsel yonelim retinaya giren bilgi girisi ile
kolaylagmaktadir. Ancak bu bir dereceye kadar
farkli iglevleri olan foveal veya parafoveal alan-
lara boliinebilir. X ganglion hiicrelerinin alici
bolgesi, tlimiiyle konlardan olugan ve yiiksek
keskinlige sahip olan foveadir. Y ganglion hii-
cerlerinin alict bolgesi ise retinaya dagilmustir,
bu hiicreler hareketi algilayabilir ve sinir akim-
larin1 daha hizl iletebilir. Buna gore X hiicrele-
ri Oriintii tanima ve ayrintilarin algilanmasinda,
Y hiicreleri ise hareketin algilanmasinda gorev
yapmaktadir (Goldstein, 1989). Bu bilgilerden
yola cikarak, parafoveal géorme hareketin de da-
hil oldugu cevreyi kontrol ederken, foveal gor-
me hedef tanima i¢in daha uygundur. Fakat, bu
iki alan beraber calistiklar1 icin ayni sistemin
parcalar1 olarak goriilmelidir. Parafoveal bilgi
daha sonra goziin sabitlenecegi hedefleri de se-
cer, clinkii kisinin hedef hakkinda hicbir bilgisi
olmadan amac yonelimli bir goz hareketi baslat-
mas1 miimkiin degildir (Haber ve Hershenson,
1973). Distan ipuclarinin oldugu durumlarda
dikkat, parafoveal bolgenin 6nceden tespit etti-
§i bolgeye gdzden once hizla hareket eder (Stel-
mach, Campsall ve Herdman, 1997). Bu 6n dik-
kat siireci, ozellikle aracin hizli oldugu durum-
larda, siiriicliniin ayn1 anda mevcut bir ¢cok nes-
ne arasindan gerekli uyarani secmesi gerektigi
durumlarda ¢ok hayati énem tasimaktadir. In-
san bilgi isleme kapasitesinin sinirlt olmasi ne-
deniyle, en ilgili nesnelerin taninmasi segici
dikkat gerektiren bir durumdur ve siiriiciiniin
g0z hareketlerinin incelenmesi ile arastirilmak-
tadr.

Gorsel bilginin alabilmesi i¢in gerekli sii-
re, foveal alandan parafoveal alanlara dogru git-
tikce uzamaktadir. Foveal girdi beyin kabugun-
da daha fazla temsil edilmektedir, ¢linkii her fo-
veal kon gorsel beyin kabuguna tek bir gorme
siniri ile baglanirken, parafoveal alandaki yiiz-
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lerce fotoreseptor kavusma sayesinde, tek bir si-
nir ile ganglion hiicrelerine baglanmaktadir
(Goldstein, 1989). Boylece foveal bolgedeki
girdilerin islenmesi, periferaldekilerin islenme-
sine oranla tercih edilmekte, diger bir deyisle,
bir nesneye goz sabitlendiginde o nesnenin ta-
ninma olasiligr artmaktadir. Taninma olasilig1
uyaran Ozelliklerine, denegin onceki beklenti
bilgisine, is yiikiine veya yol 6zellikleri ve siirii-
ciiliik deneyimine bagli olarak periferale dogru
azalmaktadir. Bilgi girisindeki zamansal ve me-
kansal sinirliliklar, periferal kapasite olarak ad-
landirilir ve 6nemli nesne ve olaylar arasinda
boliinmiis secici dikkati gerektirir. Bu durum
beyinin bilgiyi islemesindeki sinirhiliga degil,
secici goz hareketlerinde gosterildigi gibi, girdi-
nin sinirliligina atfedilmelidir (Cavallo ve Co-
hen, 2001).

2.1. Goz hareketleri ve periferal kapasitenin
zamansal kisitliliklar

Trafik ortam bir siiriiciiniin ¢evredeki trafik
ile ilgili uyaranlar: bir biitlin olarak algilamasi
ve islemesini gerektirir. Siirlicii cevrede mevcut
tiim uyaranlar1 algilayabilir ve taniyabilir mi?
Hochberg’e (1970) gore, gozlemci algilamada
aktif bir rol oynar ve nesnenin veya sahnenin
farkli boliimlerine bir dizi goz sabitlemeleri ya-
par. Her goz sabitlemesi kiiciik bir alan hakkin-
da bilgi verir ve tiim nesne veya sahne hakkin-
daki algilarimiz bircok sabitleme sonucunun
birlesmesi ile ortaya ¢ikar. Bu goz sabitlenme-
leri saniyede 1-3 kez yapilir ve goz hareketleri
ile bir sabitlenmeden digerine gecis yapilir. Goz
hareketleri bir sahnenin ayrintilarini gérmek
icin gereklidir, ¢iinkii tek bir sabitlenme ile an-
cak odaklanilan bolge hakkinda ayrintili bilgi
edinilebilir. Hochberg’e gore, parcalar birlesti-
rilerek bir zihinsel harita olusturulur (aktaran,
Goldstein,1989).
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Goriildiigii gibi, merkezi bilgi islemenin si-
nirliliklar1 vardir. Bunlardan birincisi, goz sa-
bitlemesinin giin 15181 kogsulunda 1/3 saniye
siirmesi, gece ise 1/2 saniyeye diismesidir. Bu
siireler yol kosullarina (Cohen, 1987) veya arag
hizina (McDowell ve Rockwell, 1978) gore de-
gisiklik gostermezler, goreceli olarak sabittirler
ancak denek ici veya denekler arasi farkliliklar
mevcuttur. Goz hareketlerinden hesaplanarak,
periferal kapasitenin {iist sinirlar1 tahmin edil-
meye calisildiginda, bir siiriiciiniin bir saniyede
3 nesneyi tanimasi olasidir. Bu siire istenen bil-
ginin ¢ikarilmasi icin gereklidir ve sabitlenme
stiresi kisa oldugunda nesne tanima da engelle-
nir (Mori ve Abdel-Halim, 1981).

Bir siiriiclinlin periferal kapasitesi, isleme
giren bilginin zamansal kapasitesiyle baglantili-
dir ve belli bir zaman araliginda ara¢ kullanma
davranisini etkileyebilecek nesnelerden taniya-
bildiklerinin sayisini ifade eder (Cavallo ve Co-
hen, 2001). Bir saniyede ii¢ nesneyi taniyabil-
menin giivenli bir siiriis i¢in yeterli olup olma-
dig1, yol ve cevrenin yogunluguna ve aracin hi-
zma baghdir. Cevrede ¢ok fazla isaret ve arag
oldugunda, yogunluk kisinin periferal kapasite-
sini asacag1 i¢in bazi uyaranlar islenmez ve ge-
rekli tepkiler verilemez. Ozellikle gereksiz bil-
gilerin ¢ok oldugu yollarda, siiriiciilerin uygun
olmayan kapasite kullanimlar1 nedeniyle kaza-
lar artabilir. Bunlarin sonucu, dikkat edilmesi
gereken birinci nokta, siirliciiniin kapasitesini
iyi kullanmay1 6grenmesidir. Siiriicliniin kendi
kapasitesinin farkina varmasi ve ¢evredeki uya-
ranlardan islenebilecek olanlar1 6grenmesi ge-
rekir. Burada secici dikkat de rol oynamaktadir.
Kisinin hangi uyarana dikkat edecegini o sira-
daki ihtiyaglari, motivasyonlari da belirler. An-
cak cevredeki uyaranlarin (trafik isaretleri, yol
isaretleri, diger araclar vb.) renk, boyut, sekil

gibi ozellikleri de onlarin daha fazla dikkat ¢cek-
mesini saglayabilir. Bu nedenle, cevre ve aracin
diizenlenmesinde asir1 bilgiden kaginilmasi
onemlidir. Ozellikle dikkat cekmek iizere hazir-
lanmis reklam panolari, ¢cok sik araliklarla dikil-
mis trafik isaretleri tehlike yaratmaktadir. Bu
kalabalik ¢evre, daha fazla uyaran igeren sehir
ici yollarda etkisini katlamaktadir.

Siiriicii ara¢ panosunu veya yol isaretlerini
okumak, radyoyu ayarlamak, cep telefonunda
arama yapmak veya sagdan gelen araci kontrol
icin omzunun iizerinden bakmak icin gorsel yo-
niinii degistirdiginde, aracin gittigi yondeki gor-
sel girdi azalir ve siiriiciiniin dikkati direksiyon-
dan uzaklagir. Boyle durumlarda performansa
ne olur? Godthelp (1985), gorsel girdinin 1sn
siiresince maskelendigi durumda siiriiciilerin
serit degistirme davraniglarini incelemis ve ge-
nel olarak performansta ¢ok az bir diisiis bul-
mustur. Godthelp (1985) daha sonra yiiriittiigii
bir ¢calismada, gercek bir ortamda ara¢ kullani-
lirken 1.5 saniyelik bir karartmayla virajda don-
me davranigini incelemis ve siiriiciilerin yine
basarili olduklarimi bulmustur. Bir bagka calis-
mada da gorsel girdinin 1.5 saniye kesilmesi,
serit degistirme davranisinda performans etki-
lemezken, bu siire arttiginda performans ciddi
sekilde diigmiistiir (Hildreth, Beusmans, Boer
ve Royden, 2000). Tiim bu bulgular, 6zellikle
deneyimli siiriiciilerin dikkatlerini yol yoniin-
den ayirdiklar1 zaman performanslarmi 1.5 sa-
niye koruyabildikleri, ancak bu siirenin lizerin-
deki gorsel bilgi eksikliginin tehlike yaratabile-
cegini gostermektedir.

2.2. Periferal kapasitenin mekansal smirli-

liklar1: Hiz ve tiinel goriis

Bir 6ge siiriiciiniin ¢evresini algilamasi igin
yararl bilgiler iceriyor ve siiriiciiniin ilgisini ¢e-
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kiyorsa, siiriicliniin o 6geye bakma olasilig1
yiiksektir. Kisinin gézlemdeki amaci, bilginin o
sirada yapilmakta olan gorevle iligkisi ve siirii-
cliniin bireysel 6zellikleri bir sonra sececegi bil-
giyi belirleyen degiskenlerdir (Cohen ve Hirsig,
1991). Balistik goz hareketlerini programlamak
icin, bir sonraki hedefin onceden saptanmasi
parafoveal gorme ile saglanmaktadir.

Tek bir goz hareketi ile goziin hedef aldigi
gorsel alan, tiim alanimizin %5°1 kadardir (Se-
kuler ve Blake, 1990). Goziin sabitlendigi nok-
tanin etrafindaki acisal ranj, “periferal kapasite-
nin mekansal sinir1” veya “yararli gorme alan1”
(useful field of view, UFOV) olarak adlandirila-
bilir. Gergek boyutu uyaranlarin niteligi, yolun
durumu ve siiriiciiniin durumu (6rn., is yiikii) gi-
bi cesitli cevresel faktorlere baghdir. Cevresel
faktorler kisinin bilgi isleme kapasitesini asti-
ginda, periferal gorme acisi da daralir (Cohen,
1984) ve asir1 kotii kosullarda sadece foveaya
kadar diiser (Mackworth, 1976).

GOz hareketleri ile yapilan aragtirmalardan
elde edilen bilgiye gore, sehir dist yollarda arag
kullanirken ortalama 2.8 arc derecelik g6z hare-
ketleri elde edilmistir. Goz hareketlerinin %901
8 derece veya daha kiiciik, geri kalan1 da 32 de-
receye kadar genislemektedir. Bu bulgular sa-
bitlenen hedeflerin cogunun o anki sabitlenmis
hedefin ¢ok yakiminda oldugunu gostermekte-
dir. Yapilan calismalar, hedeflerin dig merkezli-
ligi arttirildiginda hedefin teshis edilme olasili-
Sinin azaldigini ve teshis edildiklerinde tepkile-
rin yavasladigini ortaya koymustur. Siiriiciiniin
sabitlendigi gorsel alanin ¢evresindeki hedefle-
ri teshis olasiliginin diga dogru azalmasi, siirii-
clinlin ¢evresini bir biitiin olarak algilayabilir
seklindeki anlayisa ters diismektedir. Bu du-
rumda siiriicti karar verirken ¢evrede mevcut
bilginin tiimiinii degil, bir bolimiinii  kullan-
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maktadir (Cavallo ve Cohen, 2001). Bu bulgu-
nun en 6nemli uygulamalarindan biri trafik isa-
retleri boyutlar1 ve yerlestirilme yerleri olabilir.
3 seritli otoyollarda en saga yerlestirilmis bir
trafik isareti, soldan hizla ilerleyen siiriiciiniin
periferal kapasitesini agsmakta ve degerlendir-
meye alinamamaktadir. Bu tiir genis yollarda
isaretlerin ¢ok biiyiik olmalar1 ve yol kenarmin
yant sira yol iistiine yerlestirilmeleri algilanma-
larin1 kolaylastirabilir.

Hiz ile periferal goriis kapasitesi arasindaki
iligki de ilgingtir. Beyin, ardalanin duragan ol-
dugunu 6grenmistir ve periferal alandaki bir ha-
reket hizla dikkati gekmektedir (6rn., bir kaplan
periferal alanimiza girerse hemen tehlikeyi fark
ederiz). Ancak, araba kullanirken ardalan ¢ok
hizla hareket etmektedir ve hiz arttik¢a bulanik-
lagsmaya ve algilanamaz bir bilgi vermeye bas-
lar. Iste bu noktada goriis alam artik periferal-
den gelen bilgilerden yararlanamaz ve periferal
alanim1 daraltmaya baglar. Sadece hareketten et-
kilenmeyen foveal alandaki bilgiler net ve agik-
tir, ancak bu alan cok kisitli (%5) oldugu icin
goriis alanimiz asir1 derecede azalir, dar bir go-
riis acisina ve sadece ilerideki nesneleri net bir
bicimde gérme konumuna gelinir ve bu olaya
“tlinel goriis” ad1 verilir. Bu olgu tiinele girildi-
ginde, sadece tiinelin ¢ikigindaki 1g1gmn goriil-
mesine benzedigi icin “tiinel goriis™ olarak ad-
landirilmistir. Tiinel goriis, yol kenarlarindaki
trafik isaretlerinin algilanmasinda 6nemli ka-
yiplara neden olmaktadir. Yiiksek hizlarin ya-
pildig1 yollarda, isaretin goriilebilmesi ve oku-
nabilmesi icin foveal alanda iken, uzak mesafe-
den okunmasi gereklidir. Statik bir goriis elde
edebilmek icinse siiriiciiniin isareti 5 derecelik
goriis acisini agsmadan okuyabilmesi ve okunan
mesaj bitiminde 10 derecenin agilmamis olmasi
gerekmektedir (Messer, 2002). Periferal goriis
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alanin1 etkileyip foveal goriis alanini etkileme-
yen bazi hastaliklarda (seker hastalig1 ve retina
bozulmalarinda) ve yaslilikta goriilebilen
(Schieber ve Benedetto, 1998) bu durum, asir1
hizl1 bir aractaki siiriiciiniin cevredeki uyaranla-
rin ¢ok az bir boliimiinii islemesi ve kararlarimni
bu eksik bilgiye gore temellendirmesi nedeniy-
le biiyiik tehlike yaratmaktadir.

Periferal goriis ile ilgili bir kuram, nesne ta-
nima ile ilgili “odaklanan (focal) sistem” ve me-
kansal yonelimi saglayan “cevreleyen (ambi-
ent) sistemi” ayran iki gorsel sistem yaklagimi-
dir (Leibowitz, 1982, aktaran, Sekuler ve Blake,
1990). Leibowitz’e gore odaklanan sistem reti-
nanin merkezinden, ¢evreleyen sistem ise hem
merkezden hem de periferalden gelen bilgiyi
alir. Bu ayirimi gece arag kullanirken ortaya ¢i-
kan kazalar1 yorumlamada kullanmistir. Odak-
lanan goriis siiriiciilerin trafik isaretlerini oku-
malarina, mesafe tahmini yapmalarina, yoldaki
yayalara dikkat etmelerine yardimci olur. Cev-
releyen gdrme ise aracin yoniinii ayarlama ve
arac1 yolda giivenli bir sekilde tutmay1 saglar.
Gece oldugunda isiklarin azalmasiyla odakla-
nan sistemde keskinlik azalir, ancak cevreleyen
sistem bundan daha az etkilenir (siiriicii direksi-
yonu c¢ok az 1sikta dahi kullanabilir). Direksi-
yon kullanma becerisi ¢ok az etkilendigi icin
siiriicii odaklanan goriisiiniin azaldigin fark et-
mez ve bu nedenle aracini giindiiz kullandig:
kadar hizli kullanir. Bu hipotezi test etmek i¢in
yapilan bir calismada (Owens ve Tyrrell, 1999)
simiilator kullanilmis, direksiyon kullanma has-
sasiyeti gorsel alanin daralmasiyla bozulmus,
ancak 15181 azalmasi ile bozulmamistir. Ayni
calisma, yashlarda 151k azaldiginda direksiyon
becerisinin azaldigini gostermistir. 1980-1990
arast Amerika kaza istatistikleri, gece kazala-
rinda yaya veya bisikletlerin goriilmemis olma-

larinin en 6nemli carpma nedeni oldugunu gos-
termistir. Ancak, calismalar geceleri siiriiciile-
rin hizlarim1 azaltmadiklarimi  gostermistir
(Herd, Agent ve Rizenbergs, 1980). Siiriiciilerin
gece hizli gitmelerinin en 6nemli nedeni, hiz se-
¢ciminin gorsel tanima yeteneklerinden ¢ok gor-
sel kilavuzluga bagli olmasidir. Gece siiriisiinii
daha etkin kilabilmek icin yapilan 6nemli bir
pratik uygulama, yol ¢izgilerinin fosforlu ve ge-
ce goriiniir hale getirilmesidir. Ancak bu iyiles-
tirme siirliciinlin gorsel tanima kapasitesini art-
tirmadig1 halde gorsel kilavuzluk kapasitesini
arttirmakta, bu da siiriiciiniin hizin1 arttirmasina
yol acmaktadir. Boylece bu uygulama diisiik
kontrasth tehlikelerden korumaya yonelik hic-
bir fayda saglamamakla birlikte hizin artmasina
yol actig1 i¢in, yol giivenligini olumsuz yonde
etkilemektedir (Waller, 1991).

3. Algilamada dgrenmenin rolii

Bilgi girisinde zamansal ve mekansal sinirli-
liklar, siiriicliniin var olan hedeflerin pek azini
algilayabildigini, ancak tim c¢evreyi algiladigi
izleniminde oldugunu gostermektedir. Neisser
(1976) bu farklilig1, hatirlanan depolanmis bilgi
ve duyusal girdinin birlesmesi sonucunda orta-
ya cikan algisal zenginlesmeye bagl olarak se-
ma kuramu ile agiklamaktadir. Gregory (1989)
ise bu siireci, duyusal veri ve algisal bilginin
kavramsal bilgiden tiiretilerek birlestirilmesi
olarak tanimlamistir.

Kavramsal ve algisal bilginin bilgi islemeyi
diizenledigi kabul edilirse, algisal 6grenmeye
karsilik gelen siiriicii deneyiminin de, siiriicii-
niin aradig1 ve ihtiyaci olan bilgiyi etkiledigi
sonucu c¢ikartilabilir (Cavallo ve Cohen, 2001).
Cesitli deneysel calismalar, bu varsayimi des-
tekler nitelikte bulgular vermistir. Sinirlt dene-
yimi olan siiriiciiler gozlerini daha yakin nesne-
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lere sabitlerler, ciinkii onlar ileriye doniik plan-
lamalardan ziyade aracin seritteki durumu ile il-
gilenebilmektedirler. Deneyimsiz siiriiciiler,
cevresel kogullart deneyimli siiriiciilerden daha
az goz oOniine alirlar. Deneyimsiz siiriiciiler goz-
lerini daha biiylik hareketlerle gevirirler ancak
daha az bilgi veren hedefleri secerler. Dahasi,
ilerideki zorluklar1 ender olarak tahmin edebilir
ve bu nedenle ani is yiikii artiglar1 yasarlar (6rn.,
virajlarda). Yapilan caligmalarda deneyimsiz
siiriiciilerin, deneyimlilerle karsilagtirildiklarin-
da, yol ortamlarinda daha az yatay tarama ger-
ceklestirdikleri; araci oniine bakarak kontrol et-
tikleri; aynalart daha az siklikta kontrol ettikle-
ri; nesnelere daha az bakig attiklari; periferal
gormeyi daha az etkin kullandiklar1 ve daha az
nesneye sabitlendikleri bulunmustur (Mayhew
ve Simpson, 1995). Deneyim sayesinde kisile-
rin daha fazla bilgiyi daha hizli birlestirebildik-
leri ve daha biitiinsel bir algilama kazandiklari,
bunun da deneyimle gelisen bilginin (bellekte,
semalarda vb.) tekrar diizenlenmesinden kay-
naklandig1 vurgulanmistir (Milech, Glencross
ve Hartley, 1989).

Deneyimin rolii, karmagik trafik durumlarmn-
da artmaktadir ve siiriicliniin gorsel yonelimi
uzun bir gorsel 6grenme doneminden sonra dii-
zenlenmektedir. Bu siire tiim duyusal-motor ak-
tivitelerde oldugu gibi uygun egitimlerle azalti-
labilir, ancak varolan yeni bilgilere gore bu egi-
timlerin gelistirilmesi gerekmektedir (Lamszus,
1998, aktaran, Cavallo ve Cohen, 2001).

3.1. Yol tasarimi ve siirticiiliik

Alg siiriiciiliik, dolayisiyla da trafik giiven-
ligi icin ¢ok 6nemli bir konudur. Algilarimizda-
ki yanilsamalar, bir yandan kazalara yol acar-
ken, diger yandan kazalar1 6nleyici olabilir. Al-
g1 yanilsamalar1 kullanilarak tasarlanan yollar-
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da siiriictilerin daha giivenli ara¢ kullanmalari
saglanabilir. Ornegin, biiyiik bir trenin oldugun-
dan daha yavas geldigini algilayan bir araba sii-
riiciisii, hemzemin gecitlerde tehlikeli gecis
yapmaktadir. Amerika’da 1982 istatistiklerine
gore yilda 8.000 tren-diger arag carpismasi ra-
por edilmistir. Diger bir tehlike noktasi da oto-
yol girisleri veya donel kavsaklara hizli giren
araglarin olusturdugu tehlikelerdir. Algt yanil-
samasi prensipleri kullanilarak yola c¢izilen pa-
ralel ve siklasan cizgiler, siiriiciilerin kendi hiz-
larin1 oldugundan daha fazla algilamalarina ve
kazalarin %66 oraninda azalmasina neden ol-
mustur (Denton, 1980). Bu iki 6rnek alg1 siste-
minin siirticiiliik tizerindeki etkisinin anlagilma-
st ve buna bagh olarak bilingli yapilacak yol ta-
sarimlariin yol giivenligine biiyiik katkida bu-
lunacagini gostermektedir.

4. Yol 6gelerinin carpiciligi

Yol ¢evresinde asir1 miktardaki gorsel bilgi-
nin mevcut oldugu ve siiriiciiniin bunun tiimiinii
degil ancak bir kismin1 algilayabildigi ve isleye-
bildigi 6nceki boliimlerde vurgulanmustir. Stirti-
cii icin 6nemli olan yol kurallarini ve bilgilerini
vermek lizere yerlestirilen yol isaretlerinin de
algilanabilmesi icin dikkati ¢ekebilmesi yani
“carpict” (conspicuous) olmasi gerekmektedir.
Bu kavrami incelemek i¢in iki tanimdan yola ¢i-
kilmaktadir. Birinci tanimda, ¢arpiciligr nesne-
nin 6n ve ardalandaki ozellikleri belirler. Tkinci
tanima gore, ¢arpici bir nesne gorsel sistem iize-
rinde kontrol kurar ve bu yolla nesne otomatik
olarak dikkati kendine ceker. Birincisi gevresel
bir 6zelliktir, ikincisi ise dikkati ceken nesnenin
bulunmasinin davranigsal bir sonucudur (The-
euwes, 2001). Carpicilif1 her zaman ardalan ile
iligkisi icinde diisiinmek gerekmektedir. Orne-
gin kirmiz1 dikkati ¢eken bir renktir, ancak bir
cok kirmizi isaretin bulundugu bir ortamda car-
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pict olamaz. Siiriiciiyii uyarmak icin cok isaret
koymak da, tiim isaretlerin géze carpmayan,
farkedilemez hale gelmesine neden olacaktir.

Carpiciligin tanimi yapilirken 6nemli nokta-
lardan bir tanesi, nesnenin kisa bir gozlem siire-
sinde ve sabitlenme noktasindaki yerlesiminden
bagimsiz olarak fark edilebilir olmasidir (Cole
ve Jenkins, 1980). Bu durumda sadece foveal
goriisiin degil, periferal goriis alanindaki uya-
ranlarin da dikkat ¢cekmesi miimkiin olmalidir.
Bir nesnenin ne kadar carpict oldugunu anla-
mak icin, periferal goriis alandaki dig merkezli-
ligini 6lcmek gerekir. Cok carpict olan nesneler
(6rn., yesil zeminde kirmizi bir isaret), genis
dikkat ¢ekme alanina sahiptirler (Theeuwes,
2001).

Bir objenin ¢arpici olmasi, kisinin ona dik-
kat etmesi icin yeterli midir? Yapilan bir labo-
ratuar ¢calismasinda (Theeuwes, 1990), denekle-
rin 16 dairenin birinde bulunan ¢izgiyi teshis et-
meleri istenmistir. Dairelerden biri kirmizi, di-
gerleri yesildir ve hedef ¢izgi, her denemede
seckisiz olarak farkli bir daireye yerlestirilmis-
tir. Denekler aramaya her zaman c¢arpici olan
kirmizi daireden mi baslayacaklardir? Deney
sonuglar1 deneklerin carpici daireyi goézardi et-
tiklerini ve herhangi bir daireden aramaya bas-
ladiklarini gostermistir. Ancak, ¢izgi her zaman
kirmiz1 daireye yerlestirildiginde, denekler ¢cok
hizli teshis yapmislardir. O halde ancak goérevle
iligkili ve carpici olan bir uyaran, gorevin yapil-
masina yardimei olmaktadir.

Hughes ve Cole (1984) yaptiklar1 bir ¢alis-
mada, “dikkat ve arama carpiciligr” arasindaki
farka isaret etmistir. Deneysel bir yol {izerinde
yerlestirdikleri nesnelerin (diskler) iki farkli yo-
nerge dogrultusunda, teshis edilmelerini incele-
miglerdir. Birinci gruptan yol iizerinde dikkatle-

rini ¢eken tiim nesne ve seyleri rapor etmeleri
istenmistir (bu gruptaki deneklerin deneysel
disklerden haberi yoktur). Ikinci grup deneklere
ise tiim diger trafik isaretleriyle birlikte deney-
sel diskleri de rapor etmeleri sOylenmistir.
Disklerin rapor edilme siklig1 onlarin carpicilik
diizeyleri olarak degerlendirilecek, birinci gru-
bun degerleri dikkat carpiciligi, ikinci grubun
degerleri de arama carpiciligi olarak adlandiri-
lacaktir. Beklendigi gibi dikkat carpiciligi oran-
lar1 arama c¢arpicilig1 oranlarindan ¢ok daha dii-
siik bulunmustur. Bu ¢alismalar, kisinin gorev-
leri ile iliskili olmayan carpici nesnelere dikkat
etmediklerini gostermektedir. Buna gore, siirii-
ciiler her zaman yolda en carpict yol 6gesine
bakmazlar. Isaret ¢arpici oldugu siirece siiriicii-
niin dikkatini ¢ekecektir diisiincesi yanligtir.
Carpici nesnelerin fark edilebilmesi, yol cevre-
sinin siiriicliniin beklentisine ve gorevine uygun
olarak tasarlanmis olmasmna baghdir (Theeu-
wes, 2001).

5. Siiiriicii beklentisi ve yol tasarimi

Siiriiciiler trafik ortamlarinin tipik 6zellikle-
rinin soyut temsillerine iligkin prototiplerini de-
neyimleriyle gelistirirler. Smiflandirma siireci-
nin temeli olan yol ¢evresinin prototipik temsi-
li, yol 6zellikleri ve yol kullanicilart arasindaki
tipik mekansal iligkiler hakkinda bilgi tasir ve
bunlara sema adi verilir (Bartlett, 1932;
McClelland ve Rumelheart, 1981). Zaman i¢in-
deki tipik olay dizileri de senaryo veya cerceve
olarak adlandirilmaktadir (Minsky, 1975). Yol
cevresinin siiflandirilmasi, bazi sema ve senar-
yolar1 harekete gecirir; ne zaman ve nerede yol
kullanicilar1 ve yol Ogelerine rastlanacagina
iligkin beklentiyi ortaya cikarirlar. Cevre uygun
olmayan beklentileri ortaya cikariyorsa, hata
olasilig1 artar (Theeuwes, 2001). Theeuwes ve
Hagenzieker (1993) yaptiklar1 deneysel bir ca-
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lismada, beklentinin nesnelerin teshis edilme-
sindeki etkisini incelemislerdir. Deneklere tra-
fik ortamindan resimler vermisler ve buradaki
trafik isaretini teshis etmelerini istemislerdir.
Resimlerde bir gruba trafik isaretleri beklentiye
uygun yerde (6rn., yolun saginda) verildigi, di-
ger gruba ise beklentinin aksine bir yerlesimle
verildigi (6rn., yolun sol tarafinda) deneysel bir
calisma yapilmistir. Beklentiye uygun resimler-
de hedef ortalama 1.1 saniyede ve %6 hata ile
teshis edilmis, buna karsilik beklentiye uygun
olmayan resimlerde 1.7 saniye ve %33 hata
bulunmustur. Bu ¢alismanin da ortaya cikardigi
gibi trafik 6gelerinin algilanmasinda carpicilik-
tan cok beklentiler etkili olmaktadir. Cevrenin
diizenlenisi semalar1 ortaya ¢ikarmakta ve ara-
ma davranis1 hedefin beklendigi yerde yogun-
lagmaktadir (yukaridan-asagiya yaklasim). Bu
durumda yanlig beklentiler ortaya ¢ikaran trafik
ortamlar1 son derece tehlikelidir, clinkii trafik
uyari isaretleri algilanamayacagi i¢in beklenti-
nin degistirilmesi ¢ok zor olacaktir.

Beklentiler bir yol i¢in olustugunda, ayn1 se-
kilde devam etme olasihig1 yiiksektir. Ornegin
bir otoyola girdiginde, siiriicii o yolun otoyol
olarak devam ettigi seklinde yorumlayacaktir.
Baska bir yol tiiriine yavas degisiklikler goster-
mesi yanlis beklentilere yol acacaktir. Sonug
olarak, psikolojik iiniteyi kapsayan yolun tiimii,
ayni tiir ve kosullardan olugmalidir. Tiirkiye’de
sehirlerarasi yollarda yer alan meskun mahal
boliimleri bu tiir yanilmalara neden olmaktadir.
Yolun yapisinda (serit sayisi, genisligi, cevre
diizenlemesi vb.) herhangi bir farklilik olmayan
yerlerde, siiriiciilerin hizlarim diislirmeleri is-
tenmekte ve buna iligkin hiz limiti isaretleri yer-
lestirilmektedir. Ancak cevredeki uyaranlarin
ortaya cikardig1 semada bir degisiklik olmama-
st nedeniyle, beklentiler aynen devam etmekte
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ve hiz limitinin diisiiriilmesi gerektigini bildiren
isaretler algilanmamaktadir. Hiz nedeniyle ceza
alan siiriiciilerin %20.17’si meskun mahalde ya-
kalanmaktadir. Bu kisilere hizlarini neden azalt-
madiklart soruldugunda, meskun mahali fark et-
mediklerini, hiz isaretlerini algilamadiklarim
bildirmislerdir (Amado, 2002).

Beklentileri sekillendiren dgelerden onemli
bir tanesi yol isaretleridir. Yol isaretleri agik ve
bilingli bilgi kullanimina ek olarak otomatik
“hazir olma” etkisi de yaratmaktadir (Crundall
ve Underwood, 2001). Uyarici trafik isaretinin
roli, stiriicliyii takip ettigi yolda karsilasabilece-
81 durumlar i¢in 6nceden uyarmak, davranisa
hazirlamak, bdylece uygun davranis i¢in gerek-
li motor tepkinin olusmasini saglamaktir. Once-
den uyarmin olmamast durumunda siiriiciiniin
yolun durumuna uygun davranisi gergeklestir-
mesi, ancak uyaram gordiigii zaman miimkiin
olacaktir. Ornegin, siiriiciiniin yolda keskin bir
sola doniis olacagini fark edip uygun davranigi
gerceklestirmesi icin gereken zaman, tehlikeye
ulasmadan once sahip olunan zamandan fazlay-
sa kaza riski artmaktadir. Castro, Horbery ve
Gale (1999) yaptiklar1 deneysel ¢alismalarinda,
tekrarlayict hazir olma etkisinin tepki hizini art-
tirdigin1 bulmuslardir (aktaran, Crundall ve Un-
derwood, 2001). Buna gore iki kez tekrarlanan
yol isaretleri daha fazla hazir olma etkisi yara-
tacak ve uygun davranigin gelistirilmesinde da-
ha etkin olacaktir. Yol isaretlerinin dogru ve et-
kin kullanimi, yola iligkin beklentilerin olugma-
sina, dolayisiyla dogru davraniglarin ve hizli
tepkilerin verilmesine katki saglayacaktir.

6. Optimal yol tasarimi

En uygun yol tasarimi, beklentilere gore dii-
zenlenmis olmalidir. Diger bir deyisle, yollar
giivenli davranig! ortaya ¢ikarmali, trafikte ya-
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pilan hatalar1 azaltmalidir; bu tiir yollar “kendi-
ni aciklayan yollar” (self explaining roads) ola-
rak adlandirilmistir (Theeuwes ve Godthelp,
1993). Theeuwes (2001), gelecekte planlanacak
yollar i¢in dort kategori Onermistir: Otoyol,
anayol, yerlesim bolgelerini ve aligveris mer-
kezlerini baglayan sehir i¢i yollar ve sokaklar
(kapidan kapiya giden sokaklar). Theeuwes, her
yol kategorisine gore diizenlenmig yol dgeleri,
davranig bicimlerinin olmasini; yollar arasi bir-
lesimlerin fiziksel ve davranigsal olarak her ka-
tegori i¢in farkli olmasini; bir kategoriden dige-
rine hizl1 geciglerin olmamasi ve gegislerin agik
bir bi¢cimde isaretlenmesini; isaretlerin gece ve
glindiiz goriinebilirligine dikkat edilmesini ve
tiim bu davranig ve fiziksel farkliliklarin siiriicii
egitimlerinde vurgulanmasini onermektedir.

Kendini acgiklayan yollara ek olarak modern
trafik kontrol sistemleri icin en popiiler terim
olan, “Akilli Ulagim Sistemleri” (Intelligence
Transportation System, ITS) de yol ortamina
“zeka” katacaktir. Bu sistemlerin temel hedefle-
ri, ulagim etkinliginin arttirtlmasi, trafik giiven-
liginin gelistirilmesi ve trafigin neden oldugu
kirliligin ~ azaltilmasidir (Perret ve Stevens,
1996). Ornegin, arabadaki kilavuz sistemler,
yol kenarindaki isaretlerin araciligiyla trafigi
yonlendirebilir, en uygun yollarin bulunmasin-
daki kararsizlig1 azaltabilir ve trafik sikisiklik-
larim1 engelleyebilir. Hava, yogunluk, sis gibi
yerel kosullara bagli olarak degisebilen hiz li-
mitleri de trafik akisini en uygun hale getirebi-
lir. Akilli ulasim sistemleri ile ilgili bircok ca-
lisma yapilmaktadir ve bu caligmalar gelecegin
trafigine yon verecektir.

7. Sonug

Algy, trafik giivenligi ile yakin iligkili bir ko-
nudur. Siiriiciiniin yol ortamlarina uyum sagla-

masini etkiler ve uyum saglanamazsa arac kul-
laniminda basarisizliga yol acar. Siiriiciiniin za-
man baskisi altinda kritik ortamda dogru karar-
lar ve dogru tepkiler verebilmesi, onun ortam-
daki hiz ve mesafe parametrelerini dogru hesap-
lamasina ve buna bagli olarak nesneleri dogru
zamanlama i¢inde algilamasina baghdir. Siiriicii
cevresindeki tiim nesneleri algilayamayacagina
gore, secici dikkatini hayati 6nemi olan nesne-
lere yoneltmesi de ¢cok énemli olacaktir (Caval-
lo ve Cohen, 2001).

Siiriiciiniin gérme alanindaki bilgilerin han-
gisine dikkat edecegi, hangisini isleyerek tepki
verecegi bircok parametreden etkilenmektedir.
Siiriiciiniin periferal kapasitesinin zamansal si-
nirliliklart onun belli bir siirede sadece bazi nes-
neleri algilamasina olanak saglarken, periferal
alanin mekansal kapasitesi, aracin hiziyla da
baglantili olarak ancak gdorme alanina giren nes-
neleri algilayabilmesine olanak tamir. Siiriicii-
niin hata yapmasina neden olan bir bagka olgu
alg1 yanilsamalaridir ve bunlar siiriictiniin kendi
hizini, diger ara¢ ve yol boliimleriyle aralarin-
daki mesafesini ve diger yol kullanicilari ile te-
mas anint degerlendirmede hata yapmasina ne-
den olabilirler.

Algisal hatalar, kisinin algisal 6grenme ve
deneyim kazanma yoluyla azaltilmast miimkiin
olan siireclerdir. Deneyimsiz siiriiciilerin algisal
kapasitelerindeki sinirliliklart bilmeleri ve ge-
listirmeye yonelik egitim almalar1 hatalar1 en
aza indirgeyecektir. Algisal simirliliklarin diizel-
tilmesinde veya yapilan hatalarin azaltilmasin-
da 6nemli bir gorev de yol ve arag tasarimcila-
ria diismektedir. Siiriicliniin yapabilecegi hata-
lar1 6nceden yordayarak hatalar1 kaldirabilecek,
siiriiciiniin algisal kapasitesini, beklentilerini ve
deneyimlerini gozardi etmeden tasarlanan yol,
yol isaretleri ve araglara ek olarak, siiriiciiniin
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algisal kapasitesine destek olabilen akilli yol
teknolojileri, yol giivenliginin arttirilmasina
katkida bulunacaktir.
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