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Ozet

Trafik psikolojisi disiplinlerarasi bir alandir. Genel psikoloji icinde kullanilan yontem ve
yaklagimlara ek olarak ingaat miihendisligi, sehir-bolge planlama, ergonomi, ekonomi ve saglik
bilimler alanlarinda kullanilmakta olan yontemleri de kullanir. Bu yontemsel zenginlik, trafik
psikologlarinin kapsamli yontem ve istatistik bilmesini gerektirir. Bu yazinin amaci, trafik
psikolojisi alaninda siklikla kullanilan yontemleri tanitmak ve bunlarin avantaj ve dezavantajlarini

tartigmaktir.
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Studying Driver Behaviour and Performance: Methods and Applications

Abstract

Traffic psychology is a truly inter-disciplinary field. In addition to research methods and
approaches of mainstream psychology, traffic psychologists use methods employed in other
sciences, like civil engineering and city planning, ergonomics, economics and medical sciences.
Due to this methodological richness, a traffic researcher needs profound methodological and
statistical knowledge. The aim of this paper is to describe some of the most frequently used

methods in traffic research and discuss about their pros and cons.
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T. LAJUNEN

1. Girig

Avrupa karayollarinda, her yil 40.000’in
tizerinde insan hayatini kaybetmekte ve 1.6 mil-
yon kisi yaralanmaktadir. Trafikte meydana ge-
len can kayb1 sayisinda bolgeler arasi belirgin
farkliliklar g6zlenmektedir. 1999 yilinda, 1 mil-
yar kilometre bagina 9.4 Finlandiya’li ve 8.1 In-
giliz trafik kazasi sonucu hayatini kaybetmistir.
Halbuki ayni oran Tiirkiye i¢in 119.8 ve Yuna-
nistan icin 26.7 dir. Trafik giivenligi konusunda
Giiney ve Kuzey Avrupa arasindaki bu biiyiik
farka ragmen, farkli kaza riski figiirlerinin ar-
dindaki nedenler tam olarak arastirilmamustir.

Trafik kaza analizleri, trafik kazalarinin
%90’ ma yakin bir kisminda insan faktoriiniin
ana veya yardimci faktor oldugunu gostermistir
(Lewin, 1982). Bu sebepten, trafik psikologlari-
nin ana gorevlerinden biri de siiriiciileri kaza
yapmaya egilimli kilan beceri ve kisilik 6zellik-
lerini tamimlamaktir (Elander, West, ve French,
1993). Arag¢ kullanmanin, siiriiciiliik becerileri
ve siiriiciiliik tarzi olmak iizere iki ayr1 boliim-
den olustugu goriilebilir (Elander ve French,
1993; Néatinen ve Summala, 1976). Siiriiciiliik
becerileri, bilgi igleme siireclerini ve egitim ve
pratikle gelisen motor becerilerini (6rn. siiriicii-
liik deneyimi) icermektedir (Elander ve French,
1993).

2. Siiriiciiliigiin iki alan1: Siiriiciiliik
becerileri ve siiriiciiliik stili

Arac¢ kullanma, hiyerarsik olarak bir kag
farkli diizeyden olusan beceri islemleri olarak
tanimlanabilir (Summala, 1996). Bu hiyerarsi,
asagidan yukariya dogru, kontrol (kullanilmaya
hazir-operasyonel), manevra (rehberlik-yol gos-
terme) ve planlama (kilavuzluk) becerilerini
kapsamaktadir (Michon, 1985). Baslangicta,
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tiim bu iglemler bilingli bir kontrol gerektirmek-
tedir; fakat zamanla daha fazla pratik yapilmasi
ve siiriiciiliik deneyiminin artmasiyla otomatik
hale gelmektedir. Ogrenmeye ek olarak, arac
kullanmayla iliskili becerilerin siiriiciiniin genel
bilgi isleme becerilerinden de etkilendigi diisii-
niilebilir (Elander ve French, 1993).

Siiriiciiliik tarzi araba kullanma dneyimiyle
sekillenmekle beraber, deneyimin artmasi daha
giivenli ara¢ kullanma anlamina gelmez (Elan-
der ve French, 1993). Pratik yapmak ve cesitli
trafik kosul ve ortamlarina daha fazla maruz
kalmak tahmin edilebilecegi gibi becerilerde
gelismeye yol acacagi gibi ayn1 zamanda bire-
yin ara¢ kullanma iizerindeki kontroliiniin art-
masina ve giivenlige olan ilginin azalmasina,
dolayisiyla daha riskli bir siiriiciiliik tarzina yol
acmaktadir. Aslinda, giivenlige iliskin baz1 be-
cerilerin (6rn., yolu gézden gecirme desenleri)
dissal yonlendirme ve trafikteki geri bildirim-
lerle tutarli olmadiginda bozuldugu bildirilmis-
tir (Duncan, Williams, ve Brown, 1991).

2.1. Trafik kazalarinin nedensel modeli

Sekil 1 siiriiciiliik becerilerinin ve stilinin
kaza yapma ile iliskisini gostermekte; kisilik
ozelliklerinin, yasam tarzinin, tutumlarin ve bi-
lissel becerilerin siiriiciiliik tarzi ve becerilerini
nasil yordadigim ve siiriiciiliik tarzi ve becerile-
rinin kigisel kaza riskiyle olan iliskisini tanimla-
maktadir. Kisilik 6zellikleri (6rn., heyecan ara-
ma) ve genel tutumlar (6rn., sosyal ve saglik tu-
tumlari) siiriiciiniin kendine iliskin goriisiinii,
trafige ve diger yol kullanicilarina (istirakcileri-
ne) ait tutumlarmi etkilemektedir. Siiriiciiniin
kendine iliskin goriisii de onun siiriiciiliik tarzi-
n1 belirlemektedir, genel biligsel beceriler siirii-
ciiliik becerisine temel olusturmaktadir. Ayrica,
varolan algisal ve ara¢ yonlendirme becerileri
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stiriicliniin kendine iligskin goriis ve degerlendir-
melerini etkilemektedir. Bu yolla, siirticiiliik be-
cerilerinin siiriiciiliik tarz1 tizerinde de bir etkisi
bulunmaktadir. Sekil 1°deki model, beceriler ve
siiriiciiliik tarzi arasindaki etkilesimin kazalara
hangi nedensel siirecte yol actigini gostermek-
tedir. Yetersiz beceriler, hata yapma ve aracin
kontroliinii kaybetme olasiligini artirirken, teh-
likeli siiriiciiliik tarz1 emniyet payini (6rn., hata-
y1 diizeltmek i¢in yapilacak manevra i¢in gerek-
li zaman ve mesafeyi) daraltmaktadir. Buradan,
giivenli ara¢ kullanmanin, beklenmedik durum-
larda gerekli tepkiyi vermeyi ve yeterli zaman
ayirmay1 gerektirdigi, bunun da yeterli siiriicii-
liik becerisini ve tarzin gerekli kildig1 sonucu-
na varilabilir.

Yukarida sunulan model temel olarak iki ko-
nuyu vurgulamaktadir. Birincisi, kazalar her za-
man bir hata ya da riskli siiriictiliik davranigi so-
nucunda gerceklesmez. Bu nedenle sadece sii-
riiciiliik becerilerini gelistirmeyi/diizeltmeyi he-
def alan bir miidahale insanlarn siiriiciiliik stil-
leri iizerine egilinmedigi siirece basarisiz ola-
caktir. Ikinci ise hatali ve riskli siiriiciiliigiin ar-
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dindaki psikolojik siirecler birbirinden farklidir.
Bu nedenle, siiriiciiliik becerilerini (maksimum
performans) ve siiriiciiliik stillerini (genel dav-
ranig) olgmek icin farkli yontemler kullanilma-
lidir. Ayni yontemin kullanilmasi (6rn., kendi-
lik-raporu olgekleri) yiiksek oOl¢clim hatasina,
hatta yanlis sonuclar elde edilmesine neden ola-
bilir.
3. “Giivenli siiriiciiliik” nedir ve
“giivenli siiriici” kimdir?

Trafik giivenligi arastirmalarinin en genel
amaci, yol kullanicilarinin davraniglar1 hakkin-
da modeller iiretebilmek ve bu modelleri trafik
giivenligini artirmak icin kullanmaktir. Tiim bu
modeller kabul edilen genel bir trafik giivenligi
tanimina dayanmaktadir. Giivenli trafik sistemi
genellikle miimkiin olan kaza sayisinin en aza
inmesini saglayan sistem olarak tanimlanir.
Benzer sekilde giivenli siiriicii de kazaya neden
olmayan kisi olarak tanimlanir. Bu tanimlar ba-
sit olmalarindan dolay1 oldukga ¢ekici goriinse-
ler de kaza sayisinin trafik sisteminin ve bireyin
degerlendirilmesinde bir giivenlik olciitii olarak
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kullanilmasiin c¢esitli sorunlar1 vardir. Ulusal
ve uluslararasi kaza istatistikleri ve bireysel ola-
rak rapor edilen kazalar ile ilgili problemler da-
ha sonra tartigilacaktir.

3.1. Giivenli siirticiiliik i¢in bir 6l¢iit olarak
kaza

3.1.1. Farkli kaza tiirleri

Siiriiciiliik davranisi iizerine yapilmis pek
cok arastirmada giivenli siiriiciiliik olciitii, ken-
dilik raporuna ya da resmi kayitlara dayanan ka-
za sayist olarak taninmaktadir. Ancak, farkl ka-
za tiirlerinin ardinda yatan psikolojik siireclerin
birbirinden farkli oldugu unutulmamalidir. Te-
mel kaza tiirleri tek aragh kontrol kaybi kazala-
11, kafa kafaya carpisma ve iki veya daha fazla
arach kavsak kazalaridir. Kaza istatistikleri in-
celendiginde kontrol kayb1 kazalarinin geng er-
kekler, yandan carpmalarin yagh siiriiciiler ve
kafa kafaya carpigsmanin ise orta yash erkekler
arasinda yaygin oldugu goriilmektedir. Bu bul-
gular, farkli kaza tiirlerinin nedenlerinin farkli
oldugunu gostermektedir. Geng erkekler arasin-
da goriilen kontrol kaybi kazalari, beceri eksik-
ligi ile asirt hiza bagl iken, yaslh siiriiciilerin
siklikla yasadigi kavsak kazalart yaslanmaya
bagh biligsel ve gorsel becerilerin zarar gorme-
sinden kaynaklanmaktadir. Orta yash erkekler
arasinda yaygin olan kafa kafaya carpisma ise
genellikle sollamalar esnasinda olur ve yiiksek
hiz ve sik sollama ile sekillenen siiriiciiliik stili
ile ilgilidir.

Bunlara ek olarak kazalar iki gruba ayrilir:
Pasif ve aktif kazalar. Kaza yapan bir siiriicii her
zaman i¢in kazanin olusumunda ya aktif (stirti-
cliniin bir bagka nesneye ¢arpmasi) ya da pasif
(stirticiiye bir baska siiriicii tarafindan carpilma-
s1) role sahiptir (Elander ve ark; 1993). Siiriicii-
lerin pasif kaza sayilar1 genellikle yilda kat et-
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tikleri yol mesafesine bagh iken, siklikla aktif
kaza yapmalar kaza yatkinliklarinin iyi bir gos-
tergesidir. Farkli kaza tiirleri farkli nedenlere
bagh olduklarindan, trafik psikologlart her za-
man kaza siirecinin temel mekanizmalarini an-
lamaya calismalidirlar. Bir bagka deyisle, kaza
tek olgu olarak ele alinmamali, parcalarina ay-
ristirtlmalidir (Summala, 1996). Belirli kisilik
ozellikleri belirli siiriiciiliik davraniglarina yol
acar ve bu kisilik 6zellikleri de sadece belirli
tirdeki kazalara yatkinhkla ilgilidir (West,
Elander, ve French, 1992). Omegin, heyecan
arama agir1 hiza baglh kontrol kaybi kazalariyla
ilgili iken, dikkat probleminin kavsak kazalarry-
la daha cok iligkili olacag: varsayilabilir.

3.1.2. Bagimli degisken olarak kazaya ilis-
kin istatistiksel problemler

[deal durumlarda bir siiriiciiniin ne tiir kaza-
ya karistig1 kaydedilmeli ve kazayla iligkili dav-
raniglar belirlenmelidir. Gercekte ise kaza sayi-
sinin Olciit olarak kullanilmasindan kaynakla-
nan cesitli yontemsel sorunlar yagsanmaktadir.
Bu sorunlar 6zellikle de kendilik raporuna da-
yali kaza sayilarinda daha da belirgindir. Baz1
sorunlar kazanin tek basina bir olgu olarak ele
alinmasiyla ilgiliyken bazilari ise kazanin dl¢ii-
mii ile ilgilidir. En 6nemli sorun ise olciit olarak
kullanilan kazanin (analizlerde bagiml degis-
ken olarak kullanilan) gercekte “poisson’ dagi-
Iim (bir zaman diliminde ¢ok seyrek goriilen
olaylarin dagilimi) gostermesidir (ilgilenenler
istatistik kitaplarindan ayrintili bilgi edinebilir-
ler). Bu durum analizlerde dikkate alinmali ve
normal dagilim varsayimlarina dayali yontem-
ler yerine “poisson” ya da binom (iki y18inh da-
g1ilim) dagilimlarini temel alan istatistikler kul-
lanilmalidir. Tek bir yone yigilan kaza dagilima,
(pek ¢ok kisinin bir ya da sifir kazasinin olmast
durumu) pek c¢ok istatistik yontemin dayandigi
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varsayimlari ihlal etmektedir. Bu nedenle, aras-
tirmacilar dagilimdan bagimsiz veya “poisson”
dagilim temelli istatistik yontemleri kullanmali
(normal regresyon yerine poisson regresyon,
LISREL veya standart EQS teknikleri yerine
EQS ROBUST yontemleri kullanmak gibi), da-
gilimin seklini belli doniistiirme yontemleri kul-
lanarak normale yaklastirmali ya da 6rneklemi
kaza durumlarina gore iki gruba ayirmalidirlar
(kazasiz siiriiciiler ve kaza yapanlar). Bu yeni
kategorik degisken (sadece iki degerli) dagilim-
dan bagimsiz olan lojistik regresyon yontemin-
de bagimli degisken olarak kullanilabilir.

3.1.3. Kazalarin gercekte oldugundan daha
az rapor edilmesinin nedenleri

Kaza sayist ile iligkili olan istatistik yontem-
lerinin yani sira, kendilik raporlarinda kaza sa-
yilarinin gergekte oldugundan daha az rapor
edilmesinin ¢esitli nedenleri vardir. Kendilik ra-
porlarina dayali kaza sayilari incelendiginde bi-
reylerin yapmis olduklari kazalarin yaklagik tig-
te birini her gecen yil unuttuklari goriilmektedir
(Maycock, Lockwood, ve Lester, 1991). Ucuz
atlatmalar (Near-missing) icin ise unutma orant
onemli Olciide artmakta, iki hafta icerisinde
ucuz atlatma sayisinin % 80 oraninda unutuldu-
gu belirtilmektedir (Chapman ve Underwood,
2000). Unutmanin yani sira Kisinin siiriiciiliik
yetenegini asir1 olumlu degerlendirmesi, siirii-
ciiliik becerilerinin yanh degerlendirilmesi, ger-
cekci olmayan olumluluk ve sosyal istenirlik gi-
bi etmenler de kendilik raporlarina dayali kaza
sayilarinin giivenirligini diisiirmektedir. Stirii-
ciilerin kendi siiriiciilik becerilerini degerlen-
dirdigi pek cok arastirmaya gore (bkz. Groeger
ve Grande, 1996; Svenson, 1981), siiriiciilerin
cogunlugu kendilerini ortalamanin iizerinde de-
gerlendirmektedirler. Bu siiriiciiliik becerilerini
asirt olumlu degerlendirme egilimi kendilik ra-

porlarinin giivenirligini olumsuz yonde etkile-
mektedir, clinkii kendilerini yliksek becerili go-
ren siiriiciiler kendi hatalarinin farkina varma-
yabilirler ya da hatalarini itiraf etmeyebilirler ve
karigtiklart kaza sayisimi gercekte oldugundan
diisiik rapor ederler. Bir aragtirmada (McKenna,
Stanier, ve Lewis, 1991), siiriiciilerin kendi sii-
riictilik  becerilerini degerlendirmelerinde
“olumlu benlik yanliliginin” (ortalama bir siirii-
cliyle karsilastirdiginda kisinin kendisini daha
olumlu degerlendirme yanlilig1), siiriiciilerin
kendi becerilerini degerlendirmede yanliliga
yol ac¢ti1 bulunmustur. Bu yanlilik 6zellikle de
erkek siiriiciiler arasinda daha belirgindir. Rut-
ter, Quine ve Albery (1998), Ingiliz motosiklet
kullanicilarinin gergek¢i olmayan iyimserligini
(unrealistic optimism) incelemislerdir. Bu aras-
tirmada katilimcilar kendilerinin kaza riskinin
daha az oldugunu belirtmislerdir. Risk deger-
lendirmesindeki bu tiir yanhliklar giivenlikle il-
gili konulara daha az 6zen gosterilmesine ve 6n-
leyici davraniglara yeterince dikkat edilmemesi-
ne neden olabilir. Bu niyetli yanliliklara ek ola-
rak kendilik raporlarina dayali kaza sayilar1 ka-
sitli olumlu izlenim birakma (deliberate impres-
sion management) cabasindan veya kendini al-
datma davraniglarina bagli olarak da yanlilik
gosterebilir (Lajunen, Corry, Summala, ve
Hartley, 1997). Sonug olarak kaza sayisi 6l¢ii-
mii gilivenlik aragtirmacilari icin konudur ve
yanliliklar1 azaltmak, kaza sayisi bilgisi almak
icin 6zen gosterilmelidir.

3.2. Giivenli siiriictiliik i¢in diger olciitler

Kaza sayisinin giivenli siiriiciiliik ol¢iitii ola-
rak kullanilmasinda kargilasilan istatistik ve
pratik sorunlardan dolay1 kaza sayis1 dl¢iimleri-
ne dayanmayan baska giivenlik 6lciitleri oneril-
migstir. Sivak (1998), siiriiciiliikle iligkili beceri-
lerin gecici etmenlerle (yorgunluk, alkol, stres)
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iligkilerinin degerlendirilmesini 6nermistir. Ge-
cici etmenler tarafindan etkilenen beceriler sii-
riiclilik icin en basat olanlardir. McKenna,
Duncan ve Brown (1986), hatalarin nedenini
arastirmanin, gecmis kazalar1 yordamaktan da-
ha iyi bir arastirma konusu oldugunu belirtmek-
tedirler. Ayni sekilde McKenna ve arkadaslari
(1986) ve Brown (1990) yol giivenligi aragtir-
malar1 i¢in, siiriicii hatalar1 teorilerinden iireti-
len sayithlarin alanda sinanmasinin, kaza ista-
tistiklerinde hatalarin 6znel 6l¢iimlerinin katki-
sinin incelenmesinden daha iyi bir yaklagim ol-
dugunu ileri siirmektedirler. Chapman ve Un-
derwood (2000) kazalara alternatif olarak ucuz
atlatmalar1 6nermislerdir. Chapman ve Under-
wood’ un bu onerilerinin ardinda yatan 6nerme
her kazanin talihsiz bir “ucuz atlatma”, her
“ucuz atlatmanin” ise potansiyel bir kaza olma-
sidir. Kazalarin daha az, ucuz atlatmalarin ise
daha sik goriilmelerinden dolay1 ucuz atlatma-
lar daha iyi bir giivenlik olciitii olabilir. Malesef
ucuz atlatmalar da kaza sayilarinin gergekci ra-
por edilmemesiyle ilgili sorunlar1 paylasmakta-
dir ve burada unutma orani kazalardan ¢ok da-
ha yiiksek olabilmektedir. Sonug olarak, giiven-
li stirticiiliik i¢in Onerilen mevcut alternatifler,
kuramsal modellerin giivenilir 6l¢iim Onerileri
sunamamasindan ve bu Ol¢iimlerin kazalarla
iligkilendirilmeden degerlendirilmesindeki be-
lirsizliklerden dolay1 aragtirmalarda yaygin ola-
rak kullanilmamaktadir. Giivenli siiriiciiliik igin
onerilen bu yeni ol¢iitlerle karsilagtirildiginda,
kazaya karisma cok daha basit ve belirgin bir
giivenlik olgtittidiir.

4. Yonteme iligkin sorunlar

Trafik davranisi aragtirmacilariin kullana-
bilecegi pek cok yontem vardir. Bu yontemlerin
hangisinin kullanilacagina karar verirken ilk
dikkat edilmesi gereken ilgilenilen alanin siirii-

ciiliik stili mi (tipik davranig) ya da siiriictiliik
becerileri (en yiiksek performans) mi oldugu-
dur. Bu iki siiriiciiliik davranigiin incelenmesi
icin secilecek yontemlerin kendilerine ozgii
problemleri ve gereklilikleri vardir.

4.1. Gegerlik: Dogrudan ve dolayli
olciimler

Trafik psikolojisi yontemlerindeki 6nemli
bir ayrisma, yontemlerin dogrudan (obstrusive)
ya da dolayli (unobstrisive) olmasidir. Dogru-
dan Olclim yontemlerinde kisi bir arastirmada
katilime1 oldugunun farkindadir; dolayli yon-
temlerde ise kisi normalde oldugu gibi davranir
ve arastirmadan habersizdir. En dogrudan yon-
tem katilimcinin neler olup bittiginden haberdar
oldugu anketleme ve deneysel yontemlerdir. En
dolayli yontem ise yol kenarinda yapilan goz-
lemdir. Bu yontemlerde davranis cevresel dii-
zenleme ya da degisimleme gerektiren bir don-
gii-desen kullanilarak veya helikopterden, siirii-
ciliniin haberi olmadan kaydedilir.

Dolayli yontemler genellikle katilimcilarin
normal zamanlardaki davraniglarini sergileme-
lerinden dolay1 daha ¢ok tercih edilirler. Sosyal
istenirlik veya smav kaygist gibi etmenler goz-
lem sonuclarint yanlilastirmaz. Dolayli yontem-
ler 6zellikle de tipik siiriiciiliik davraniglart (sii-
riiciiliik stili) incelenirken kullanilmalidir. Em-
niyet kemeri kullaniminin yayginligina iligkin
arastirmalar, dolayli yontemlerin kullanilmasi
gereken arastirmalara bir ornektir.

Performans (siiriiciiliik becerisi) aragtirmala-
rinda katilimcilar genellikle islem hakkinda bil-
gilendirilirler ve yapilacak is hakkinda egitilir-
ler. Bu nedenle bu noktada arastirmanin “dog-
rudan olmas1”, lizerinde diisiiniilmesi gereken
bir sorun degildir. Katilimcilara, her durumda,
yapabildiklerinin en iyisini yapmalar1 gerektigi
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sOylenir. Biligsel yiikiin siiriictiliik davraniglari-
na etkisini inceleyen arastirmalar “dogrudan
arastirma yonteminin” ciddi sorun yaratmadigi
performans aragtirmalaria bir 6rnektir.

4.2. Bilginin derinligi

Ideal olarak dolayli yontemler her zaman
kullanilmalidir. Ancak trafik psikolojisindeki
pek cok konu, ele alinan faktorlerin kisinin is-
birligi olmaksizin dl¢iilmesini gerektirmektedir.
Ornegin, siiriicii tutumlar1 veya becerilerin ken-
dilik degerlendirmesi sadece anketleme yonte-
mi ile olciilebilir. Benzer sekilde pek ¢ok bilis-
sel ve psiko fizyolojik islevler (kalp atis hizi,
GSR, g6z hareketleri, EEG gibi) dogrudan yon-
temler kullanilarak incelenirler. Dolayli yon-
temler genellikle siiriiciilerin davranigsal tepki-
lerini dlgmeye yarar. Tiim c¢ikarimlar da davra-
nisin kaba gozlemlerine dayanir (hizlanma ar-
tiglart, emniyet kemeri kullanimi, bas hareketle-
ri gibi). Sonug¢ olarak arastirmaci genellikle
yontemin dolayl olmasi ile dl¢iilmeye calisilan
bilginin derinligi arasinda bir denge tutturmak
zorundadir.

5. Yontem ve teknikler

Trafik giivenligi aragtirmalari psikoloji, mii-
hendislik, tip, néroloji, ekonomi ve istatistik
alanlariin yontemlerini kullanan disiplinlerara-
st bir alandir. Bu nedenle trafik psikologu ol-
mak icin kisi oncelikle psikoloji yontemlerini
kapsamli olarak kavramali ve ardindan bakig
acisini uygun alanlara gore genigletebilmelidir.
Aragtirma yontemi ve deseni hakkinda arastir-
mac1 ayni teknik aracin (arastirma amacli yapi-
landirilmis otomobil gibi) farkli amaglarla kul-
lanilabilecegini unutmamalidir. Yani bir arastir-
ma teknigi, arastirma deseni ve yontemi ile ay-
n1 degildir ve ayni teknik farkli arastirma desen-
lerinde kullanilabilir.

5.1. Kaza istatistikleri

Hemen hemen her iilke yol trafigi ve trafik
kazalar1 hakkinda istatistiki bilgi toplamaktadir.
Tiirkiye’de de trafik istatistikleri derlenmekte
ve yillik olarak polis, kara yollar1 ve jandarma
tarafindan yayinlanmaktadir (Trafik Istatistikle-
ri Yillig1). Ulusal istatistiklere ek olarak Birles-
mis Milletler, OECD ve Uluslararas1 Yol Fede-
rasyonu (International Road Federation) yol gii-
venligi istatistikleri yayinlamaktadir.

Kaza istatistikleri genellikle bir cografi bol-
ge veya iilkedeki yol giivenligi konusunda fikir
edinmek i¢in kullanilir. Bu istatistikleri kullana-
rak belirli bir bolgedeki trafik durumunu mevsi-
me, saate, kaza kurbanlarina, arag tipi ve benze-
ri etkenlere gore tanimlayabiliriz. Bunlara ek
olarak kaza istatistikleri trafik giivenligini arti-
rict uygulamalarin (emniyet kemeri kullanimi
gibi) kaza sayisina etkilerini de incelememize
olanak verir.

Kaza istatistiklerinin onemli bir faydasi, di-
ger yontemlerin sinirli bir 6rneklem hakkinda
bilgi verirken, kaza istatistiklerinin tiim evreni
kapsamasidir. Ayrica, kaza istatistikleri kendi-
lik raporu ve anketleme yontemlerinden kay-
naklanan yanliliklardan da muaftir. Yine de ulu-
sal ve uluslararas1 kaza istatistiklerinin dikkat
edilmesi gereken bazi problemleri de bulun-
maktadir. [k problem, kaza istatistiklerinin ka-
zanin belli bagh 6zellikleri disinda (siiriiciiniin
cinsiyeti, kazanin tam zamani, yol tipi gibi) sii-
riicii hakkinda ayrmtili bilgi icermemesidir. Bu
nedenle kaza siireci ve siiriicliniin kaza oncesi
davranislart hakkindaki sorular cevaplanama-
maktadir. Ikinci sorun ise kiigiik kazalarin ger-
cekte oldugundan daha az rapor edilmesidir.
Ciinkii kii¢ciik maddi hasarlara neden olan kaza-
lar, polise veya sigorta sirketlerine daha az sik-
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likla bildirilmektedir. Buna karsilik, yaralanma
ya da oliime sebebiyet veren kazalar polise mut-
laka rapor edilmektedir ve bu nedenle de aras-
tirmalar icin giivenilir bir kaynak olusturmakta-
dirlar. Ugiincii olarak, bazi yol kullanicilart
(0rn., kadinlar ve yaslt siiriiciiler) yaralanma ve
oliim istatistiklerinde daha fazla temsil edil-
mektedirler; cilinkii ayn1 miktarda fiziksel giic,
viicut Ol¢iileri ve anatomik yap1 farklhiliklarin-
dan dolay: kadinlara erkeklerden daha ¢ok etki
edebilmektedir. Sonug¢ olarak 6zellikle de yash
kadinlar kaza istatistiklerinde daha ¢ok temsil
edilmektedirler ve bu durum da farklr yol kulla-
nicillarinin riskli davraniglarinin degerlendiril-
mesinde yanlis izlenimlere neden olabilir. Dor-
diincii sorun ise kaza istatistiklerinde kazaya
bagli 6liimleri belirlemede farkli dlciitlerin kul-
lanilmasidir. Genellikle bir 6liimiin kazaya bag-
I1 olarak rapor edilmesi i¢in 30 giin veya 24 sa-
at icerisinde gerceklesmesi ya da olay yerinde
meydana gelmesi Olciitleri kullanilmaktadir.
Otuz giin oOlgiitiinde sadece kaza sonrasindaki
30 giin icerisinde gerceklesen oliimler kazaya
bagl olarak degerlendirilirken, olay yeri dl¢iitii-
ne gore sadece kaza esnasinda gerceklesen
oltimler kazaya bagh olarak rapor edilir. Farkli
tilkeler farkli yontemler kullandigr i¢in (30 giin
oOlciitii en ¢ok kullanilan 6lgiittiir; ancak Tiirki-
ye’de olay yeri olgiitii kullanilmaktadir) ulusla-
raras1 karsilagtirmalart saglikli olarak yapmak
da zordur ve karsilastirmalarda da bazi diizelt-
me yontemlerinin kullanilmas1 gerekmektedir.

Sonug olarak, ulusal ve uluslararas: kaza is-
tatistikleri bize zengin bir veri kaynagi sunmak-
tadir; ancak iyi bir arastirmacinin sunulan veri-
deki istatistiksel eksikliklerin ve yanliliklarin
farkinda olmasi gerekir.

5.2. Trafik kazas1 vaka incelemesi

Trafik kazas1 vaka incelemesi bir kazaya ne-

HAZIRAN -

den olan etmenlerin saptanmasi i¢in kazanin bir
“vaka (kaza) aragtirma ekibi” tarafindan ayrinti-
It olarak incelenmesidir. Bu arasgtirmay1 yapan
ekipte genellikle su meslek gruplarindan tiyeler
bulunur: Polis, tip, trafik miihendisligi, otomo-
bil (ara¢) miihendisligi ve psikoloji. Bu ekip ka-
za mahallini hemen kaza sonrasinda, hava sart-
lar1 degismeden inceler. Kaza vaka incelemele-
ri, kazalar hakkinda pek cok bilgi verseler de
baz1 yetersizlikleri de vardur. Ilk olarak, vaka in-
celemesi kaza sonrasina dayali, ¢cok ayritili bir
incelemedir ve dolayisiyla da oldukg¢a sinirlidir.
Ikinci olarak, vaka incelemeleri ¢ok pahalidir
ve giinliik ortamlarda (6rn., arag¢ trafigi devam
ederken) uygulanmasi zordur. Ciinkii inceleme
ekibi kazadan sonra miimkiin olan en kisa za-
manda tiim gerekli bilgileri toplamalidir. Ugiin-
cli olarak, kaza nedenlerinin dogru degerlendi-
rilmesi ayni alandan elde edilen baska bilgilerle
karsilastirmalar yapmay1 gerektirir. Genellikle
bu tiirden veriler toplanmamaktadir ve dolayi-
styla da vaka incelemelerinin degeri azalmakta-
dir. Vaka incelemelerinin Tiirkiye icin en

3

onemli smurliligr ise Tiirkiye’de “vaka (kaza)

arastirma ekiplerinin” olmamasidir.
5.3. Davranissal kara nokta incelemeleri

Geleneksel kara nokta incelemelerinde trafik
gilivenligi aragtirmacilart kazalarin siklikla ger-
ceklestigi bolgeleri tespit edip yol miihendisle-
rini diizenlemeler i¢in yonlendirilirler. Tipik bir
kara nokta sinyalizasyonsuz, yogun arag trafigi
yasanan bir kavsaktir. Boyle bir kavsaga yerles-
tirilecek trafik 1siklari kara noktayi giivenlik
acisindan 6nemli Ol¢iide iyilestirir.

Davranigsal kara nokta incelemelerinde vaka
incelemesi verileri (ya da ayrintili kaza istatis-
tikleri) belli bir bolgede siklikla kaza olmasina
neden olan etmenleri tespit etmek icin kullani-
lir. Davranigsal kara nokta analizlerine iyi bir
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ornek Risidnen ve Summala (1998) tarafindan
yapilan aragtirmadir. Arastirmacilar Helsinki’de
(Finlandiya) gerceklegsen ve kaza inceleme
ekipleri tarafindan rapor elden tiim bisiklet ka-
zalarini incelemislerdir. Bu aragtirmaya gore bi-
siklet kazalart iki durumda gerceklesmektedir.
Birincisi, bisiklet siiriiciisiiniin tali yollarin ana
yola bagli oldugu “T” tipi bir kavsakta karsidan
karsiya gegmesidir. Ikinci durum ise, arag siirii-
clisiiniin saga doniis yaparak ana yola ¢ikmasi
(arag siiriiciisii saga doniiste soldan gelen trafi-
ge dikkat etmek durumundadir) durumudur.
Kazalarin biiyiik ¢ogunlugu arac siiriiciisiiniin
ana yola cikarken sadece soldan gelen araglara
dikkat etmesi ve sagdaki bisikletliyi yeterince
erken gorememesi, bisikletlinin de siiriiciiniin
dikkat ettigini varsaymasindan kaynaklanmak-
tadir. Bu calismanin sonucunda elde edilen bul-
gular 1s1ginda siiriiciileri bisikletliler hakkinda
uyarmak i¢in 6zel sinyalizasyon sistemi gelisti-
rilmistir. Bu ornekte de goriildiigii gibi davra-
nigsal kara nokta incelemeleri belirli kaza tiple-
rinin ardindaki davranigsal nedenleri belirle-
mekte kullanilmaktadir. Ornekte de oldugu gibi
bu incelemeler ardindan gergeklestirilen iyileg-
tirmeler tehlikenin 6nemli Olgiide azalmasim
saglayabilir.

5.4. Ucuz atlatma ve kritik durumlari
arastirma yontemleri: Karmasa yontemi

Trafik giivenligi arastirmacilart genellikle
sadece kazalara, Ozellikle de ciddi kazalara
onem vermektedirler. Sekil 1°de de belirtildigi
gibi her trafik kazasi pek cok unsurdan etkile-
nen karmasik nedenlerin zincirleme etkilesimi
sonucunda olusur. Benzer olasi bir bagka olay-
lar zinciri her zaman kazaya neden olmaz. Ka-
zaya neden olmayan bu tiirden durumlar “kar-
masa” (conflicts), “kritik durum” ya da “ucuz
atlatma” olarak tanimlanir. Bu tanimlamalarda

“ucuz atlatma” hemen hemen neredeyse kazaya
neden olabilecek durumlar belirtirken, “karma-
sa ” iki yol kullanicisinin yollariin kontrolsiiz
bir sekilde kazaya neden olabilecek sekilde ke-
sismesini vurgulamaktadir. “Kritik durum” ise
kazaya neden olabilecek hatali bir karart ya da
davranigt tanimlamaktadir.

Ucuz atlatmalar ve “kritik durumlar”in ince-
lenmesi 6zel 6lgme ve gdzlem yodntemlerinin
kullanilmasini, yeterli kargilastirma verisinin
bulunmasi gerektirir. Bu yontem kara nokta
incelemelerine gore ¢ok daha giicliidiir, ¢iinkii
ucuz atlatmalar ve karmasalarla kazalarla karsi-
lagtirildiginda cok daha siklikla karsilagilmakta-
dir ve bu nedenle de incelemeye deger bir sorun
olusturmaktadir.

Karmasa, iki ya da daha fazla sayida yol kul-
lanicisinin yollarinin bir kazaya neden olabile-
cek sekilde kesismesidir. Karmaga ve karmasa-
nin ciddiyet derecesi genellikle iki aracin ¢ar-
pismasina kalan zaman, belirli bir bolgede serit
degistirme siklig1, oncelikli yolda frene basma
siklig1 gibi trafik akigi 6lciitleri kullanilarak de-
gerlendirilir. Karmasa yontemi her ne kadar ¢ok
zahmetli olsa da oldukca etkilidir. Bu yontem
ingaat miihendisleri tarafindan siklikla kullanil-
maktadir. Karmasa yontemi Tiirkiye karayolla-
rindaki kazaya neden olan davraniglarin ince-
lenmesinde kaza istatistiklerinin dikkatlice in-
celenmesiyle birlikte en etkili yontemdir.

5.5. Yol kullanict davraniglarinin gézlemi:
Yol kenari ve arag ici gbzlemler

Trafik psikolojisinde kullanilan yontemlerin
pek cogu (yukarida bahsedilen karmasa incele-
meleri gibi) siiriicli davraniglarinin gercekei or-
tamlarda kaydedilmesini gerektirir. Siiriicti goz-
lemi teknikleri iki gruba ayrilabilir: Yol kena-
rindan ve arag icinden yapilan gézlemler. Birin-
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ci yontemde arag siiriiciisii gozlendiginden ha-
berdar degilken, ikinci yontemde siiriicii cogu
zaman gozlendiginin farkindadir.

Arag ici gozlemlerinde siiriicii davraniginin
gozlenmesi ve kaydedilmesi i¢in video kamera-
s1 gibi araglar kullanildig: gibi egitim almis bir
gozlemci de bu igi yapabilmektedir. Dogal ola-
rak gozlem icin gerekli araclarla donatilmig
araclan kullanmak daha iyidir, cilinkii bu sekil-
de siiriiciiniin tiim ara¢ kontrol davraniglarini
(fren veya gaz pedalina basma siklig1, vites kul-
lanma), siiriis gostergelerini (hiz, hizlanma, ta-
kip mesafesi, sollama) ve siiriicii ile ilgili diger
degiskenleri (EEG, kalp ritmi, GSR, vitese uy-
gulanan baski, goz kirpma, goz hareketleri) 6l¢-
mek miimkiindiir. Boylece ara¢ kullanma orta-
mu1 biitiin olarak olusturulabilir ve daha ayrintili
olarak incelenebilir. Yapilandirilmis ara¢ kulla-
nilarak yapilan dl¢iim ve gozlemler yorgunlu-
gun etkisinden gorsel davraniglara kadar pek
cok konunun aragtirilmasinda kullanilabilse de
bazi sinirhiliklart vardir. Birincisi, arag siiriiciisii
izlendiginin tamamen farkindadir ve bu yontem
sosyal istenirlik gibi degiskenlere duyarl olma-
yan performans Olclimlerine daha uygundur.
Siiriiciiliik stili hakkinda yapilan arag i¢i goz-
lemler cok dikkatli ele alinmalidir. Ciinkii stirti-
ciiliik stili gdozlem ortaminda farkli olabilmekte-
dir. Ikincisi, bir aracin tamamen yapilandirilma-
st ve isletilmesi oldukca pahalidir. Tiim dl¢iim
araclarinin kalibrasyonlariin sik sik yapilmasi
ve aracin durumunun miimkiin oldugunca ayni
kalitede tutulmasi gerektiginden bu tiir bir arag
kullanimu i¢in iyi egitilmig teknik personel ge-
rekmektedir. Ugiinciisii de yapilandirilmis arac-
larin Tiirkiye’de bulunmamasidir.

Bazi durumlarda siiriicii davraniglar aragtir-
macilar ya da egitilmis kisiler tarafindan gozle-
nir. Bu tiir gézlemlerden elde edilen sonuglarin

yapilandirilmis ara¢ gozlemlerine gore ¢ok da-
ha diisiik gecerlik ve netlige sahip oldugunu be-
lirtmeye gerek yoktur. Degerlendiriciler arasi
gecerlik en az iki gozlemci gerektirdiginden bu
yontem hafif yapilandirilmig bir aracla yapilan
gozlemden daha pahali olabilmektedir. Ek ola-
rak, bu tiir gozlemlerde gozlemcilerin ¢ok iyi
egitilmesi ve takip edilmesi gerekmektedir. Bu
nedenle, insan gozlemciler sadece diger yon-
temleri kullanmanin miimkiin olmadig:1 durum-
larda kullanilmalidir.

Yol kenar1 gozlemleri genellikle yol kenari-
na yerlestirilmis bir video kamera, yola yerles-
tirilmis hiz Olgerler ve gizli radarlar ile yapil-
maktadir. Bu yontemler insan gézlemcilerin ya
da ulusal kaza istatistiklerinin kullanildig1 diger
yontemlerle de birlikte kullanilabilir. Katilimci
(dogrudan) olmayan bu yontemin en belirgin
ozelligi arac siiriiciilerinin kendi araclarini kul-
lanmasi (yapilandirilmis bir arag yerine) ve
giinliik davraniglarini sergilemeleridir. Sosyal
istenirlik ya da sinav kaygisi sonuglart etkile-
mez. Ayrica yol kenar1 gbzlemleri veri analizle-
ri zahmetli olsa da uygulanmasi kolay ve ucuz
olan yontemlerdir. Buna kargilik bu yontemler
yapilandirilmis ara¢ gozlemlerinden elde edi-
lenler kadar ayrintili dlgiimler saglayamamakta-
dir. Bu nedenle, yol kenar1 gozlemleri sadece
kaba, genel hatalarin ve siiriiciiliik stillerinin in-
celenmesi gibi bazi konularin arastirilmasinda
kullanilabilir. Ancak bu yontem gozlenen siirii-
ciilere posta yoluyla ulasilmasi, polis kayitlarin-
dan elde edilen siiriiciilerin kaza veya ceza bil-
gileri ile karsilastirilmasi gibi yontemlerle bir-
lestirildiginde oldukca faydali olabilmektedir.
Ciinkii arac¢ siiriiciilerinin yol davraniglari, tu-
tumlari, genel davraniglar1 ve sosyal 6zellikleri
gibi bagka bilgilerle birlikte degerlendirilmesi
miimkiindiir. Bu tiirden takiplerin yapilabilmesi
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ve siiriicli hakkinda diger bilgilere ulasilabilme-
si icin araglarin plaka numaralarinin video ka-
mera ile kaydedilmesi ya da aracin ileri bir
noktada durdurularak siiriicii ile goériigme yapil-
masi gerekmektedir.

Gozleme dayali aragtirmalarin en temel so-
runu ortamin kontrol edilememesidir. Bu ne-
denle gozlem calismalart 6nceden cok iyi plan-
lanmal1 ve pilot caligsmalarla bu plan sinanmali-
dir. Yol gozlemlerini degerli kilabilmek i¢in ve-
rilerin yorumlanmasinda saglam bir kuramsal
modelin kullanilmasi gereklidir. Tiirkiye’de yol
kenar1 gozlemleri etkin olarak kullanilabilir.

5.6. Deneysel yontemler

Deneysel yontemlerin amaci bir bagimsiz
degiskenin degisimlenmesinin (manipiilasyon)
bagimli degiskeni nasil etkiledigini incelemek-
tir. Eger deneysel degisimleme kontrol grubu
ile karsilastirildiginda bagimsiz degiskenin de-
gerlerinde bir farklilik yaratiyorsa bir etki bu-
lunmustur (ilgilenen okuyucular temel yontem
kitaplaria bakabilirler).

Trafik psikolojisinde hem laboratuar deney-
leri hem de alan deneyleri kullanilmaktadir. La-
boratuarda arastirilan konu basliklar1 soyle sira-
lanabilir; trafik isaret ve sinyallerinin algilan-
mast, tehlike algisi, tepki zamani, alkol ve diger
maddelerin etkileri, siiriis ve gorsel islevlerin
yordayici olarak kullanildig1 psikolojik testler.
Alan deneylerinde genellikle yapilandirilmis bir
ara¢ ya da trafige kapali alanlar kullanilir. De-
ney deseni laboratuardaki ile aynidir ve yapilan-
dirilmis arag¢ da aslinda hareketli laboratuar ola-
rak goriilebilir.

Laboratuar ve alan deneylerinin yani sira ya-
r1 deneysel desen de trafik psikolojisinde sik
kullanilan bir yontemdir (bu konuda fazla bilgi
icin bkz., Cook ve Campbell, 1979). Trafik ka-

zas1 arastirmalarinda en ¢ok kullanilan (ama en
cok sorunu olan) desen dnce-sonra deneysel de-
senleridir. Bu desenle uygulanmis olan bir iyi-
lestirme calismasinin (yol iyilestirilmesi, tutum
degisikligi kampanyalar1 gibi) etkisi bu bolge-
deki kaza sayisinda iyilestirme 6ncesi ve sonra-
st karsilastirmalar1 yapilarak incelenir. Bu tiir
aragtirma desenlerinin en onemli sorunu belli
bir kontrolden yoksun olmasidir. Nadiren de ol-
sa yar1 deneysel desen de bir kontrol grubu kul-
lanilsa da (belli bir okulda uygulanan yeni trafik
egitim programi ve programa katilmayan kont-
rol grubu) hala kontrol edilemeyen pek ¢ok et-
men vardir. Ornegin deneyin uygulandig1 yolun
konumu ve yol kullanicilarinin siirekli degisme-
si yanlig sonuglara ulagilmasina neden olabilir.
Pek ¢ok iilkede trafik ortamlar1 herhangi bir iyi-
lestirme programi olmaksizin diizelmektedir ki
bu durum, etkisi incelenen iyilestirmenin sonu-
cunu oldugundan daha olumlu degerlendirme-
mize neden olabilir.

Deneysel yontemlerin en belirgin yararlari
karigtiric1  degiskenlerin kontrol edilebilmesi,
Olciim giivenirligi ve veri analizlerinde sagladi-
&1 netliktir. En onemli eksikligi ise gecerlik
yoksunlugudur; laboratuar deneylerinden elde
edilen sonuclar giinliik siiriicii davraniglarina
genellenemez. Yine de bazi arastirma konulari-
nin incelenmesinde tek olast yontem deneysel
yontemlerdir. Tiirkiye de siiriicii davraniglarinin
deneysel yontemle incelenmesi diger alanlarda
kullanilan deneysel yontemler kadar basari ile
uygulanabilir.

5.7. Tratik ve siirtis simiilasyonlari

Siiriici davraniglar1 her zaman gercek orta-
minda incelenemez. Bazi arastirma konularimin
gercek ortamlarda deneysel yontemler veya
gozlem yolu ile arastirilmasi cok pahali (genig
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capli ingaat miihendisligi ¢6ziimleri/uygulama-
lar), tehlikeli (yorgunlugun siiriise etkisi) ya da
yasal veya etik ilkelere kars1 (alkol veya madde
kullaniminin siiriise etkileri) olabilir. Bu tiir du-
rumlarda Simiilatorler olduk¢a kullanighh ol-
maktadir. Simiilatorler trafik simiilasyonu ve
siiriig simiilasyonu seklinde ikiyi ayrilabilir.

Trafik simiilasyonlarinda bir bilgisayar yazi-
lim1 yol sisteminin modellenmesi ve gorsel ha-
le getirilmesinde kullanilir. Bir miihendis trafik
sistemi simiilasyonlar1 kullanarak bazi degis-
kenlerde gerceklesecek olan degisikliklerin
(arag sayisi artiglari, trafik akig hizi gibi) siste-
mi nasil etkiledigini inceleyebilir. Simiilasyon
yazilimi bir kavgakta kullanilabilecek farkli sin-
yalizasyon sistemlerinin ve sirasinin modellen-
mesinde de kullanilabilir. Bu yontemler genel-
likle trafik miihendisleri tarafindan kullanil-
maktadir ve trafik psikologlart i¢in kullanim uy-
gunlugu pek azdir.

Siiriis simiilasyonlarinin amaci bir siiriicii-
liikle ilgili tiim davranisglart miimkiin oldugunca
gercege yakin modellemek ve siiriiciiniin ger-
cek ortamda ara¢ kullantyormus gibi hissetme-
sini saglamaktir. Simiilator kullanicist (siiriicii-
sii) hareketli bir yol akisini ve ¢evre goriintiisii-
nii siiriicti koltugu acisindan goriir ve tepkileri-
ni normal ara¢ kontrol cihazlar1 kullanarak
(fren, debriyaj pedali, gaz, vites ve gostergeler)
Verir.

En gelismis simiilasyon sistemi gelismis
projeksiyon cihazlar1 ile donatilmig normal bii-
yiikliikte bir ara¢ ve bu araci gercekei olarak ha-
reket ettiren bir sistemle donatilmistir. Daha
fazla gercekcilik, arac, yol ve trafik sesleri kul-
lanilarak elde edilebilir. Siiriis simiilatorleri ca-
lisilan konunun yapilandirilmig ara¢ kullanila-
rak gercek ortamlarda test edilmesi ¢ok tehlike-
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li, yasal olarak imkansiz ya da pahali oldugu
durumlarda kullanilir. Bu tiirden konularin ba-
zilar siiriicii yetersizlikleri (cesitli nedenlerden
otiirti), alkol ve madde kullanimi etkisi, akilli
ulagim sistemleri (cep telefonu gibi arag ici ci-
hazlarin bu sistemlere verdigi zarar) ve yeni,
pahal1 yol sistemleri seklinde siralanabilir.

Siiriis simiilasyonlarinin en 6nemli iistiinlii-
§ili modellenen trafik ortaminin kontrol edilebi-
lirligi ve kaza riskinin olmamasidir. Buna karsi-
lik simiilatérlerin kullanighhi§imi kisitlayan ya
da elverigsiz hale getiren sinirliliklar da vardir.
Birinci sinirlilik, en iyi simiilasyon araglarinda
bile hareket simiilasyonu diizeyinin ¢ok diisiik
olmasidir. Simiilator sabit oldugu i¢in hizlanma
ve yavaslama simiilasyonlar1 sadece gorsel ve
isitsel algilara dayanmakta, baz1 durumlarda da
siiriicii koltugu hareketlerine bagh kalmaktadir.
Hareketin duyumsanmasi i¢ kulakta bulunan
duyu organlari, kaslar, eklem ve tendonlardaki
algilayicilar sayesinde oldugu icin simiilasyon
cihazlarinda olusturulan hareket, gercekten
uzak olmaktadir. Ikinci olarak, simiilator kulla-
nicist (siirliciisii) kaza riskinin hi¢ olmadiginin
farkindadir. Ugiincii olarak simiilatorler en az
yapilandirilmig araclarda oldugu kadar dogru-
dan (obstrusive) bir arastirma yontemidir. Bu
nedenle sosyal istenirlik (ya da izlenim birakma
etkisi) bozucu ya da karistirici bir etki yaratabi-
lir. Sonug olarak siiriis simiilatorleri yapilandi-
rilmig araglarin pek cok olumsuzlugunu tasidigi
gibi gegerlik sorunlar1 da tagimaktadir. Dordiin-
cii sorun ise iyi bir simiilasyon cihazini gelistir-
menin ve siirekliligini saglamanin yiiksek mali-
yetidir. Son olarak da Tiirkiye’de yeterli simii-
lasyon cihazlar1 bulunmamaktadir. Sonug ola-
rak siirlis simiilasyonlarinin Tiirkiye’deki trafik
gilivenligi aragtirmalarina pek katkisinin olma-
yacagi soylenebilir.
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5.8. Anketleme

Siiriicii davraniglari genellikle kendilik rapo-
runa dayali 6lcek ve anket kullanilarak arastiril-
maktadir. Olcek kullanilan arastirmalarin diger
yontemlere bazi iistiinliikleri vardir: Genis bir
orneklemden kisa siirede veri toplanabilir ve ve-
ri analizleri daha az zaman alir ve maliyeti dii-
siiktiir. Kendilik raporlarmin diisiik maliyeti ve
yiiksek kullaniglilig1 nedenlerinden dolay: ulu-
sal ve uluslararasi temsili orneklemler iizerinde
arastirmalar yapilabilir. Bunlara ek olarak dlcek
kullanim1 g6zlem, goriisme ve ulusal kaza ista-
tistikleri gibi yontemler kullanilarak incelenme-
si zor ya da imkansiz olan bazi siiriicii davranis-
larinin arastirilmasinda da kullanilabilir. Orne-
gin, gecerli bir siiriiciiliik stili dlgegi arag siirii-
ciilerinin farkli durumlarda nasil arac kullandik-
larina dair bilgi edinmemizi saglayabilir. Nadi-
ren yasanan durumlar1 kendilik raporu kullan-
madan Olgmek miimkiin degildir. Bunlara ek
olarak siiriicii davranislari ile ayn1 anda siiriicli
tutumlari, hatali siiriiciilerin motivasyonlar1 ve
bazi ardil degiskenler hakkinda bilgi edinmek
de miimkiindiir. Boylece dlcek kullanimi, belli
siiriicii davraniglar ile iligkili olabilecek baska
degiskenler hakkinda da derinlemesine bilgi
saglayabilir.

Kendilik raporu yontemlerinin bu {istiinliik-
lerine ragmen baz trafik arastirmacilart siiriicii
davraniglarinin arastirilmasinda kendilik raporu
kullaniminin neden olabilecegi sakincalardan
bahsetmektedirler. Ciinkii, kendilik raporu yon-
temleri sosyal istenirlikten kolaylikla etkilene-
bilmektedirler. Siiriicii davraniglart hakkinda
yapilan anketleme calismalar1 katilimcilarin is-
mi gizli tutularak ya da katilimcilarin isimleri
veya ara¢ plakalar1 kaydedilerek yapilabilir.
Pek ¢ok durumda ikinci secenek resmi kayitlar-
dan bagka verilerin de elde edilebilmesine ola-

nak verdigi i¢in daha cekici gelmektedir. Takip
calismalar1 katilimcilarinin kimliklerinin belir-
tilmesini gerektirmektedir. Ge¢mis caligsmalar
gizlilik olmayan durumlarda izlenim birakma
yanliliginin etkisinin 6zel ortamlardan daha faz-
la oldugunu gostermistir. Kendini aldatma dere-
cesi izlenim birakma yanliligina oldugu kadar
gizlilik derecesine de bagli degildir. Bu nedenle
veri toplama yontemi (agik ortamlar ya da 6zel
ortamlar) kendilik raporlarina ne kadar giivene-
bilecegimizi etkilemektedir.

Sosyal istenirlikten kaynaklanan yanliliga ek
olarak anketleme ¢aligmalar1 bagka sorunlara da
sahiptir. Ilk olarak, kendilik raporlar1 sadece sii-
riiciiniin bilincinde oldugu davraniglarin Sl¢iil-
mesinde kullanilabilir. Ornegin, 6lceklerle sii-
riiciiliik becerisi degil sadece siiriiciiniin kendi
siiriiciiliik becerisini nasil degerlendirdigi 6l¢ii-
lebilir. Anketleme calismalart en iyi trafige ilis-
kin tutumlar, siiriiciiliik stilleri ve trafik kuralla-
r1 bilgisinin 8l¢iimiinde kullanilir. Ikinci sorun
ise Olceklerin kendisi degil Tiirkiye’de nasil
kullanildiklaridir. Ornegin, siiriiciiliik davranis-
lar1 hakkindaki kendilik raporu sadece katilim-
ciin kimliginin gizli oldugu ve katilimcinin
yanlt cevap vermesinin kendisine fayda sagla-
mayacagi durumlarda gergek¢i bilgi saglayabi-
lir. Bu nedenle katilimcilarin siiriiciiliik beceri-
lerinin 6lciildiigii, kimliklerinin belli oldugu du-
rumlarda, kendilik raporu ile elde edilen bilgiler
gecerlik ve giivenirlik acisindan neredeyse bii-
tiiniiyle degersizdir. Olgeklerle ilgili ligiincii so-
run ise Olceklerin Tiirkce’ye ve kiiltiire adaptas-
yonunun yapilmamasi ya da yapilan adaptasyo-
nun yetersiz olmasidir. Ulkeler arasinda trafik
kiiltiirii ve ara¢ yogunlugu acisindan farklar ol-
masindan dolay1 yabanci dlgeklerin Tiirk siirii-
ciiler arasinda kullaniminda dikkatli olunmali
ve her maddenin Tiirkiye sartlarina uygunlugu
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ayri ayr1 degerlendirilmelidir. Ornegin sellektor
yapmak ve korna calmak Tiirkiye’de Bati
Avrupa ilkelerinde oldugu derecede bir
saldirganlik belirtisi degildir. Bu nedenle 6lcek
cevirileri profesyonel cevirmenler ve trafik uz-
manlar tarafindan kontrol edilmeli ve pilot ca-
lismalarla test edilmelidir. Dogru kullanildig:
siirece anketleme yontemi Tiirkiye’de siiriicii
davraniglarinin ve tutumlarinin arastiritlmasinda
kullaniglt ve ucuz bir arac olabilir.

6. Sonug

Trafik psikolojisi Tiirkiye’de gorece yeni bir
alandir. Trafik giivenligi konusunda davranigsal
Olctimlerin Tiirkiye sartlarina uygun versiyonla-
rinin gelistirilmesi gereklidir. Arastirma yon-
temlerinin eksik kullanimi ve kullanilan yonte-
min yetersizliklerinin farkinda olmama, yanh
bulgulara ve yanlis sonuclara ulasilmasina ne-
den olabilir. Bu yazinin amac trafik psikoloji
alaninda kullanilan yontemleri kisaca tartismak
ve sosyal bilimcileri, oldukca cekici ve énemli
olan trafik alaninda ¢alismalar yapmalari konu-
sunda yiireklendirmektir. Tlgili okuyucular yazi
sonunda verilen ek okumalara bagvurabilirler.
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