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Özet

Trafik psikolojisi disiplinleraras› bir aland›r. Genel psikoloji içinde kullan›lan yöntem ve

yaklafl›mlara ek olarak inflaat mühendisli¤i, flehir-bölge planlama, ergonomi, ekonomi ve sa¤l›k

bilimler alanlar›nda kullan›lmakta olan yöntemleri de kullan›r. Bu yöntemsel zenginlik, trafik

psikologlar›n›n kapsaml› yöntem ve istatistik bilmesini gerektirir. Bu yaz›n›n amac›, trafik

psikolojisi alan›nda s›kl›kla kullan›lan yöntemleri tan›tmak ve bunlar›n avantaj ve dezavantajlar›n›

tart›flmakt›r. 

Anahtar kelimeler: Sürücü davran›fl›, performans, araflt›rma yöntemleri

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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11..  GGiirriiflfl

Avrupa karayollar›nda, her y›l 40.000’in
üzerinde insan hayat›n› kaybetmekte ve 1.6 mil-
yon kifli yaralanmaktad›r. Trafikte meydana ge-
len can kayb› say›s›nda bölgeler aras› belirgin
farkl›l›klar gözlenmektedir. 1999 y›l›nda, 1 mil-
yar kilometre bafl›na 9.4 Finlandiya’l› ve 8.1 ‹n-
giliz trafik kazas› sonucu hayat›n› kaybetmifltir.
Halbuki ayn› oran Türkiye için 119.8 ve Yuna-
nistan için 26.7’dir. Trafik güvenli¤i konusunda
Güney ve Kuzey Avrupa aras›ndaki bu büyük
farka ra¤men, farkl› kaza riski figürlerinin ar-
d›ndaki nedenler tam olarak araflt›r›lmam›flt›r.  

Trafik kaza analizleri, trafik kazalar›n›n
%90’›na yak›n bir k›sm›nda insan faktörünün
ana veya yard›mc› faktör oldu¤unu göstermifltir
(Lewin, 1982). Bu sebepten, trafik psikologlar›-
n›n ana görevlerinden biri de sürücüleri kaza
yapmaya e¤ilimli k›lan beceri ve kiflilik özellik-
lerini tan›mlamakt›r (Elander, West, ve French,
1993). Araç kullanman›n, sürücülük becerileri
ve sürücülük tarz› olmak üzere iki ayr› bölüm-
den olufltu¤u görülebilir (Elander ve French,
1993; Näätänen ve Summala, 1976). Sürücülük
becerileri, bilgi iflleme süreçlerini ve e¤itim ve
pratikle geliflen motor becerilerini (örn. sürücü-
lük deneyimi) içermektedir (Elander ve French,
1993). 

22..  SSüürrüüccüüllüü¤¤üünn  iikkii  aallaann››::  SSüürrüüccüüllüükk
bbeecceerriilleerrii  vvee  ssüürrüüccüüllüükk  ssttiillii

Araç kullanma, hiyerarflik olarak bir kaç
farkl› düzeyden oluflan beceri ifllemleri olarak
tan›mlanabilir (Summala, 1996). Bu hiyerarfli,
afla¤›dan yukar›ya do¤ru, kontrol (kullan›lmaya
haz›r-operasyonel), manevra (rehberlik-yol gös-
terme) ve planlama (k›lavuzluk) becerilerini
kapsamaktad›r (Michon, 1985). Bafllang›çta,

tüm bu ifllemler bilinçli bir kontrol gerektirmek-
tedir; fakat zamanla daha fazla pratik yap›lmas›
ve sürücülük deneyiminin artmas›yla otomatik
hale gelmektedir. Ö¤renmeye ek olarak, araç
kullanmayla iliflkili becerilerin sürücünün genel
bilgi iflleme becerilerinden de etkilendi¤i düflü-
nülebilir (Elander ve French, 1993).

Sürücülük tarz› araba kullanma dneyimiyle
flekillenmekle beraber, deneyimin artmas› daha
güvenli araç kullanma anlam›na gelmez (Elan-
der ve French, 1993). Pratik yapmak ve çeflitli
trafik koflul ve ortamlar›na daha fazla maruz
kalmak tahmin edilebilece¤i gibi becerilerde
geliflmeye yol açaca¤› gibi ayn› zamanda bire-
yin araç kullanma üzerindeki kontrolünün art-
mas›na ve güvenli¤e olan ilginin azalmas›na,
dolay›s›yla daha riskli bir sürücülük tarz›na yol
açmaktad›r. Asl›nda, güvenli¤e iliflkin baz› be-
cerilerin (örn., yolu gözden geçirme desenleri)
d›flsal yönlendirme ve trafikteki geri bildirim-
lerle tutarl› olmad›¤›nda bozuldu¤u bildirilmifl-
tir (Duncan, Williams, ve Brown, 1991). 

2.1. Trafik kazalar›n›n nedensel modeli

fiekil 1 sürücülük becerilerinin ve stilinin
kaza yapma ile iliflkisini göstermekte; kiflilik
özelliklerinin, yaflam tarz›n›n, tutumlar›n ve bi-
liflsel becerilerin sürücülük tarz› ve becerilerini
nas›l yordad›¤›n› ve sürücülük tarz› ve becerile-
rinin kiflisel kaza riskiyle olan iliflkisini tan›mla-
maktad›r. Kiflilik özellikleri (örn., heyecan ara-
ma) ve genel tutumlar (örn., sosyal ve sa¤l›k tu-
tumlar›) sürücünün kendine iliflkin görüflünü,
trafi¤e ve di¤er yol kullan›c›lar›na (ifltirakçileri-
ne) ait tutumlar›n› etkilemektedir. Sürücünün
kendine iliflkin görüflü de onun sürücülük tarz›-
n› belirlemektedir, genel biliflsel beceriler sürü-
cülük becerisine temel oluflturmaktad›r. Ayr›ca,
varolan alg›sal ve araç yönlendirme becerileri
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sürücünün kendine iliflkin görüfl ve de¤erlendir-
melerini etkilemektedir. Bu yolla, sürücülük be-
cerilerinin sürücülük tarz› üzerinde de bir etkisi
bulunmaktad›r. fiekil 1’deki model, beceriler ve
sürücülük tarz› aras›ndaki etkileflimin kazalara
hangi nedensel süreçte yol açt›¤›n› göstermek-
tedir. Yetersiz beceriler, hata yapma ve arac›n
kontrolünü kaybetme olas›l›¤›n› art›r›rken, teh-
likeli sürücülük tarz› emniyet pay›n› (örn., hata-
y› düzeltmek için yap›lacak manevra için gerek-
li zaman ve mesafeyi) daraltmaktad›r. Buradan,
güvenli araç kullanman›n, beklenmedik durum-
larda gerekli tepkiyi vermeyi ve yeterli zaman
ay›rmay› gerektirdi¤i, bunun da yeterli sürücü-
lük becerisini ve tarz›n› gerekli k›ld›¤› sonucu-
na var›labilir. 

Yukar›da sunulan model temel olarak iki ko-
nuyu vurgulamaktad›r. Birincisi, kazalar her za-
man bir hata ya da riskli sürücülük davran›fl› so-
nucunda gerçekleflmez. Bu nedenle sadece sü-
rücülük becerilerini gelifltirmeyi/düzeltmeyi he-
def alan bir müdahale insanlar›n sürücülük stil-
leri üzerine e¤ilinmedi¤i sürece baflar›s›z ola-
cakt›r. ‹kinci ise hatal› ve riskli sürücülü¤ün ar-

d›ndaki psikolojik süreçler birbirinden farkl›d›r.
Bu nedenle, sürücülük becerilerini (maksimum
performans) ve sürücülük stillerini (genel dav-
ran›fl) ölçmek için farkl› yöntemler kullan›lma-
l›d›r. Ayn› yöntemin kullan›lmas› (örn., kendi-
lik-raporu ölçekleri) yüksek ölçüm hatas›na,
hatta yanl›fl sonuçlar elde edilmesine neden ola-
bilir. 

33..  ““GGüüvveennllii  ssüürrüüccüüllüükk””  nneeddiirr  vvee
““ggüüvveennllii  ssüürrüüccüü””  kkiimmddiirr??

Trafik güvenli¤i araflt›rmalar›n›n en genel
amac›, yol kullan›c›lar›n›n davran›fllar› hakk›n-
da modeller üretebilmek ve bu modelleri trafik
güvenli¤ini art›rmak için kullanmakt›r. Tüm bu
modeller kabul edilen genel bir trafik güvenli¤i
tan›m›na dayanmaktad›r. Güvenli trafik sistemi
genellikle mümkün olan kaza say›s›n›n en aza
inmesini sa¤layan sistem olarak tan›mlan›r.
Benzer flekilde güvenli sürücü de kazaya neden
olmayan kifli olarak tan›mlan›r. Bu tan›mlar ba-
sit olmalar›ndan dolay› oldukça çekici görünse-
ler de kaza say›s›n›n trafik sisteminin ve bireyin
de¤erlendirilmesinde bir güvenlik ölçütü olarak
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T. LAJUNEN

kullan›lmas›n›n çeflitli sorunlar› vard›r. Ulusal
ve uluslararas› kaza istatistikleri ve bireysel ola-
rak rapor edilen kazalar ile ilgili problemler da-
ha sonra tart›fl›lacakt›r. 

3.1. Güvenli sürücülük için bir ölçüt olarak
kaza

3.1.1. Farkl› kaza türleri

Sürücülük davran›fl› üzerine yap›lm›fl pek
çok araflt›rmada güvenli sürücülük ölçütü, ken-
dilik raporuna ya da resmi kay›tlara dayanan ka-
za say›s› olarak tan›nmaktad›r. Ancak, farkl› ka-
za türlerinin ard›nda yatan psikolojik süreçlerin
birbirinden farkl› oldu¤u unutulmamal›d›r. Te-
mel kaza türleri tek araçl› kontrol kayb› kazala-
r›, kafa kafaya çarp›flma ve iki veya daha fazla
araçl› kavflak kazalar›d›r. Kaza istatistikleri in-
celendi¤inde kontrol kayb› kazalar›n›n genç er-
kekler, yandan çarpmalar›n yafll› sürücüler ve
kafa kafaya çarp›flman›n ise orta yafll› erkekler
aras›nda yayg›n oldu¤u görülmektedir. Bu bul-
gular, farkl› kaza türlerinin nedenlerinin farkl›
oldu¤unu göstermektedir. Genç erkekler aras›n-
da görülen kontrol kayb› kazalar›, beceri eksik-
li¤i ile afl›r› h›za ba¤l› iken, yafll› sürücülerin
s›kl›kla yaflad›¤› kavflak kazalar› yafllanmaya
ba¤l› biliflsel ve görsel becerilerin zarar görme-
sinden kaynaklanmaktad›r. Orta yafll› erkekler
aras›nda yayg›n olan kafa kafaya çarp›flma ise
genellikle sollamalar esnas›nda olur ve yüksek
h›z ve s›k sollama ile flekillenen sürücülük stili
ile ilgilidir. 

Bunlara ek olarak kazalar iki gruba ayr›l›r:
Pasif ve aktif kazalar. Kaza yapan bir sürücü her
zaman için kazan›n oluflumunda ya aktif (sürü-
cünün bir baflka nesneye çarpmas›) ya da pasif
(sürücüye bir baflka sürücü taraf›ndan çarp›lma-
s›) role sahiptir (Elander ve ark; 1993). Sürücü-
lerin pasif kaza say›lar› genellikle y›lda kat et-

tikleri yol mesafesine ba¤l› iken, s›kl›kla aktif
kaza yapmalar› kaza yatk›nl›klar›n›n iyi bir gös-
tergesidir. Farkl› kaza türleri farkl› nedenlere
ba¤l› olduklar›ndan, trafik psikologlar› her za-
man kaza sürecinin temel mekanizmalar›n› an-
lamaya çal›flmal›d›rlar. Bir baflka deyiflle, kaza
tek olgu olarak ele al›nmamal›, parçalar›na ay-
r›flt›r›lmal›d›r (Summala, 1996). Belirli kiflilik
özellikleri belirli sürücülük davran›fllar›na yol
açar ve bu kiflilik özellikleri de sadece belirli
türdeki kazalara yatk›nl›kla ilgilidir (West,
Elander, ve French, 1992). Örne¤in, heyecan
arama afl›r› h›za ba¤l› kontrol kayb› kazalar›yla
ilgili iken, dikkat probleminin kavflak kazalar›y-
la daha çok iliflkili olaca¤› varsay›labilir. 

3.1.2. Ba¤›ml› de¤iflken olarak kazaya ilifl-
kin istatistiksel problemler

‹deal durumlarda bir sürücünün ne tür kaza-
ya kar›flt›¤› kaydedilmeli ve kazayla iliflkili dav-
ran›fllar belirlenmelidir. Gerçekte ise kaza say›-
s›n›n ölçüt olarak kullan›lmas›ndan kaynakla-
nan çeflitli yöntemsel sorunlar yaflanmaktad›r.
Bu sorunlar özellikle de kendilik raporuna da-
yal› kaza say›lar›nda daha da belirgindir. Baz›
sorunlar kazan›n tek bafl›na bir olgu olarak ele
al›nmas›yla ilgiliyken baz›lar› ise kazan›n ölçü-
mü ile ilgilidir. En önemli sorun ise ölçüt olarak
kullan›lan kazan›n (analizlerde ba¤›ml› de¤ifl-
ken olarak kullan›lan) gerçekte “poisson” da¤›-
l›m (bir zaman diliminde çok seyrek görülen
olaylar›n da¤›l›m›) göstermesidir (ilgilenenler
istatistik kitaplar›ndan ayr›nt›l› bilgi edinebilir-
ler). Bu durum analizlerde dikkate al›nmal› ve
normal da¤›l›m varsay›mlar›na dayal› yöntem-
ler yerine “poisson” ya da binom (iki y›¤›nl› da-
¤›l›m) da¤›l›mlar›n› temel alan istatistikler kul-
lan›lmal›d›r. Tek bir yöne y›¤›lan kaza da¤›l›m›,
(pek çok kiflinin bir ya da s›f›r kazas›n›n olmas›
durumu) pek çok istatistik yöntemin dayand›¤›
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varsay›mlar› ihlal etmektedir. Bu nedenle, arafl-
t›rmac›lar da¤›l›mdan ba¤›ms›z veya “poisson”
da¤›l›m temelli istatistik yöntemleri kullanmal›
(normal regresyon yerine poisson regresyon,
LISREL veya standart EQS teknikleri yerine
EQS ROBUST yöntemleri kullanmak gibi), da-
¤›l›m›n fleklini belli dönüfltürme yöntemleri kul-
lanarak normale yaklaflt›rmal› ya da örneklemi
kaza durumlar›na göre iki gruba ay›rmal›d›rlar
(kazas›z sürücüler ve kaza yapanlar). Bu yeni
kategorik de¤iflken (sadece iki de¤erli) da¤›l›m-
dan ba¤›ms›z olan lojistik regresyon yöntemin-
de ba¤›ml› de¤iflken olarak kullan›labilir.

3.1.3. Kazalar›n gerçekte oldu¤undan daha
az rapor edilmesinin nedenleri

Kaza say›s› ile iliflkili olan istatistik yöntem-
lerinin yan› s›ra, kendilik raporlar›nda kaza sa-
y›lar›n›n gerçekte oldu¤undan daha az rapor
edilmesinin çeflitli nedenleri vard›r. Kendilik ra-
porlar›na dayal› kaza say›lar› incelendi¤inde bi-
reylerin yapm›fl olduklar› kazalar›n yaklafl›k üç-
te birini her geçen y›l unuttuklar› görülmektedir
(Maycock, Lockwood, ve Lester, 1991). Ucuz
atlatmalar (Near-missing) için ise unutma oran›
önemli ölçüde artmakta, iki hafta içerisinde
ucuz atlatma say›s›n›n % 80 oran›nda unutuldu-
¤u belirtilmektedir (Chapman ve Underwood,
2000). Unutman›n yan› s›ra kiflinin sürücülük
yetene¤ini afl›r› olumlu de¤erlendirmesi, sürü-
cülük becerilerinin yanl› de¤erlendirilmesi, ger-
çekçi olmayan olumluluk ve sosyal istenirlik gi-
bi etmenler de kendilik raporlar›na dayal› kaza
say›lar›n›n güvenirli¤ini düflürmektedir. Sürü-
cülerin kendi sürücülük becerilerini de¤erlen-
dirdi¤i pek çok araflt›rmaya göre (bkz. Groeger
ve Grande, 1996; Svenson, 1981), sürücülerin
ço¤unlu¤u kendilerini ortalaman›n üzerinde de-
¤erlendirmektedirler. Bu sürücülük becerilerini
afl›r› olumlu de¤erlendirme e¤ilimi kendilik ra-

porlar›n›n güvenirli¤ini olumsuz yönde etkile-
mektedir, çünkü kendilerini yüksek becerili gö-
ren sürücüler kendi hatalar›n›n fark›na varma-
yabilirler ya da hatalar›n› itiraf etmeyebilirler ve
kar›flt›klar› kaza say›s›n› gerçekte oldu¤undan
düflük rapor ederler. Bir araflt›rmada (McKenna,
Stanier, ve Lewis, 1991), sürücülerin kendi sü-
rücülük becerilerini de¤erlendirmelerinde
“olumlu benlik yanl›l›¤›n›n” (ortalama bir sürü-
cüyle karfl›laflt›rd›¤›nda kiflinin kendisini daha
olumlu de¤erlendirme yanl›l›¤›), sürücülerin
kendi becerilerini de¤erlendirmede yanl›l›¤a
yol açt›¤› bulunmufltur. Bu yanl›l›k özellikle de
erkek sürücüler aras›nda daha belirgindir. Rut-
ter, Quine ve Albery (1998), ‹ngiliz motosiklet
kullan›c›lar›n›n gerçekçi olmayan iyimserli¤ini
(unrealistic optimism) incelemifllerdir. Bu arafl-
t›rmada kat›l›mc›lar kendilerinin kaza riskinin
daha az oldu¤unu belirtmifllerdir. Risk de¤er-
lendirmesindeki bu tür yanl›l›klar güvenlikle il-
gili konulara daha az özen gösterilmesine ve ön-
leyici davran›fllara yeterince dikkat edilmemesi-
ne neden olabilir. Bu niyetli yanl›l›klara ek ola-
rak kendilik raporlar›na dayal› kaza say›lar› ka-
s›tl› olumlu izlenim b›rakma (deliberate impres-
sion management) çabas›ndan veya kendini al-
datma davran›fllar›na ba¤l› olarak da yanl›l›k
gösterebilir (Lajunen, Corry, Summala, ve
Hartley, 1997). Sonuç olarak kaza say›s› ölçü-
mü güvenlik araflt›rmac›lar› için konudur ve
yanl›l›klar› azaltmak, kaza say›s› bilgisi almak
için özen gösterilmelidir. 

3.2. Güvenli sürücülük için di¤er ölçütler

Kaza say›s›n›n güvenli sürücülük ölçütü ola-
rak kullan›lmas›nda karfl›lafl›lan istatistik ve
pratik sorunlardan dolay› kaza say›s› ölçümleri-
ne dayanmayan baflka güvenlik ölçütleri öneril-
mifltir. Sivak (1998), sürücülükle iliflkili beceri-
lerin geçici etmenlerle (yorgunluk, alkol, stres)
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iliflkilerinin de¤erlendirilmesini önermifltir. Ge-
çici etmenler taraf›ndan etkilenen beceriler sü-
rücülük için en baflat olanlard›r. McKenna,
Duncan ve Brown (1986), hatalar›n nedenini
araflt›rman›n, geçmifl kazalar› yordamaktan da-
ha iyi bir araflt›rma konusu oldu¤unu belirtmek-
tedirler. Ayn› flekilde McKenna ve arkadafllar›
(1986) ve Brown (1990) yol güvenli¤i araflt›r-
malar› için, sürücü hatalar› teorilerinden üreti-
len say›tl›lar›n alanda s›nanmas›n›n, kaza ista-
tistiklerinde hatalar›n öznel ölçümlerinin katk›-
s›n›n incelenmesinden daha iyi bir yaklafl›m ol-
du¤unu ileri sürmektedirler. Chapman ve Un-
derwood (2000) kazalara alternatif olarak ucuz
atlatmalar› önermifllerdir. Chapman ve Under-
wood’un bu önerilerinin ard›nda yatan önerme
her kazan›n talihsiz bir “ucuz atlatma”, her
“ucuz atlatman›n” ise potansiyel bir kaza olma-
s›d›r. Kazalar›n daha az, ucuz atlatmalar›n ise
daha s›k görülmelerinden dolay› ucuz atlatma-
lar daha iyi bir güvenlik ölçütü olabilir. Malesef
ucuz atlatmalar da kaza say›lar›n›n gerçekçi ra-
por edilmemesiyle ilgili sorunlar› paylaflmakta-
d›r ve burada unutma oran› kazalardan çok da-
ha yüksek olabilmektedir. Sonuç olarak, güven-
li sürücülük için önerilen mevcut alternatifler,
kuramsal modellerin güvenilir ölçüm önerileri
sunamamas›ndan ve bu ölçümlerin kazalarla
iliflkilendirilmeden de¤erlendirilmesindeki be-
lirsizliklerden dolay› araflt›rmalarda yayg›n ola-
rak kullan›lmamaktad›r. Güvenli sürücülük için
önerilen bu yeni ölçütlerle karfl›laflt›r›ld›¤›nda,
kazaya kar›flma çok daha basit ve belirgin bir
güvenlik ölçütüdür.

44..  YYöönntteemmee  iilliiflflkkiinn  ssoorruunnllaarr

Trafik davran›fl› araflt›rmac›lar›n›n kullana-
bilece¤i pek çok yöntem vard›r. Bu yöntemlerin
hangisinin kullan›laca¤›na karar verirken ilk
dikkat edilmesi gereken ilgilenilen alan›n sürü-

cülük stili mi (tipik davran›fl) ya da sürücülük
becerileri (en yüksek performans) mi oldu¤u-
dur. Bu iki sürücülük davran›fl›n›n incelenmesi
için seçilecek yöntemlerin kendilerine özgü
problemleri ve gereklilikleri vard›r.

4.1. Geçerlik: Do¤rudan ve dolayl›
ölçümler

Trafik psikolojisi yöntemlerindeki önemli
bir ayr›flma, yöntemlerin do¤rudan (obstrusive)
ya da dolayl› (unobstrisive) olmas›d›r. Do¤ru-
dan ölçüm yöntemlerinde kifli bir araflt›rmada
kat›l›mc› oldu¤unun fark›ndad›r; dolayl› yön-
temlerde ise kifli normalde oldu¤u gibi davran›r
ve araflt›rmadan habersizdir. En do¤rudan yön-
tem kat›l›mc›n›n neler olup bitti¤inden haberdar
oldu¤u anketleme ve deneysel yöntemlerdir. En
dolayl› yöntem ise yol kenar›nda yap›lan göz-
lemdir. Bu yöntemlerde davran›fl çevresel dü-
zenleme ya da de¤iflimleme gerektiren bir dön-
gü-desen kullan›larak veya helikopterden, sürü-
cünün haberi olmadan kaydedilir.

Dolayl› yöntemler genellikle kat›l›mc›lar›n
normal zamanlardaki davran›fllar›n› sergileme-
lerinden dolay› daha çok tercih edilirler. Sosyal
istenirlik veya s›nav kayg›s› gibi etmenler göz-
lem sonuçlar›n› yanl›laflt›rmaz. Dolayl› yöntem-
ler özellikle de tipik sürücülük davran›fllar› (sü-
rücülük stili) incelenirken kullan›lmal›d›r. Em-
niyet kemeri kullan›m›n›n yayg›nl›¤›na iliflkin
araflt›rmalar, dolayl› yöntemlerin kullan›lmas›
gereken araflt›rmalara bir örnektir.

Performans (sürücülük becerisi) araflt›rmala-
r›nda kat›l›mc›lar genellikle ifllem hakk›nda bil-
gilendirilirler ve yap›lacak ifl hakk›nda e¤itilir-
ler. Bu nedenle bu noktada araflt›rman›n “do¤-
rudan olmas›”, üzerinde düflünülmesi gereken
bir sorun de¤ildir. Kat›l›mc›lara, her durumda,
yapabildiklerinin en iyisini yapmalar› gerekti¤i
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söylenir. Biliflsel yükün sürücülük davran›fllar›-
na etkisini inceleyen araflt›rmalar “do¤rudan
araflt›rma yönteminin” ciddi sorun yaratmad›¤›
performans araflt›rmalar›na bir örnektir.

4.2. Bilginin derinli¤i

‹deal olarak dolayl› yöntemler her zaman
kullan›lmal›d›r. Ancak trafik psikolojisindeki
pek çok konu, ele al›nan faktörlerin kiflinin ifl-
birli¤i olmaks›z›n ölçülmesini gerektirmektedir.
Örne¤in, sürücü tutumlar› veya becerilerin ken-
dilik de¤erlendirmesi sadece anketleme yönte-
mi ile ölçülebilir. Benzer flekilde pek çok bilifl-
sel ve psiko fizyolojik ifllevler (kalp at›fl h›z›,
GSR, göz hareketleri, EEG gibi) do¤rudan yön-
temler kullan›larak incelenirler. Dolayl› yön-
temler genellikle sürücülerin davran›flsal tepki-
lerini ölçmeye yarar. Tüm ç›kar›mlar da davra-
n›fl›n kaba gözlemlerine dayan›r (h›zlanma ar-
t›fllar›, emniyet kemeri kullan›m›, bafl hareketle-
ri gibi). Sonuç olarak araflt›rmac› genellikle
yöntemin dolayl› olmas› ile ölçülmeye çal›fl›lan
bilginin derinli¤i aras›nda bir denge tutturmak
zorundad›r. 

55..  YYöönntteemm  vvee  tteekknniikklleerr  

Trafik güvenli¤i araflt›rmalar› psikoloji, mü-
hendislik, t›p, nöroloji, ekonomi ve istatistik
alanlar›n›n yöntemlerini kullanan disiplinlerara-
s› bir aland›r. Bu nedenle trafik psikologu ol-
mak için kifli öncelikle psikoloji yöntemlerini
kapsaml› olarak kavramal› ve ard›ndan bak›fl
aç›s›n› uygun alanlara göre geniflletebilmelidir.
Araflt›rma yöntemi ve deseni hakk›nda araflt›r-
mac› ayn› teknik arac›n (araflt›rma amaçl› yap›-
land›r›lm›fl otomobil gibi) farkl› amaçlarla kul-
lan›labilece¤ini unutmamal›d›r. Yani bir araflt›r-
ma tekni¤i, araflt›rma deseni ve yöntemi ile ay-
n› de¤ildir ve ayn› teknik farkl› araflt›rma desen-
lerinde kullan›labilir. 

5.1. Kaza istatistikleri

Hemen hemen her ülke yol trafi¤i ve trafik
kazalar› hakk›nda istatistiki bilgi toplamaktad›r.
Türkiye’de de trafik istatistikleri derlenmekte
ve y›ll›k olarak polis, kara yollar› ve jandarma
taraf›ndan yay›nlanmaktad›r (Trafik ‹statistikle-
ri Y›ll›¤›). Ulusal istatistiklere ek olarak Birlefl-
mifl Milletler, OECD ve Uluslararas› Yol Fede-
rasyonu (International Road Federation) yol gü-
venli¤i istatistikleri yay›nlamaktad›r. 

Kaza istatistikleri genellikle bir co¤rafi böl-
ge veya ülkedeki yol güvenli¤i konusunda fikir
edinmek için kullan›l›r. Bu istatistikleri kullana-
rak belirli bir bölgedeki trafik durumunu mevsi-
me, saate, kaza kurbanlar›na, araç tipi ve benze-
ri etkenlere göre tan›mlayabiliriz. Bunlara ek
olarak kaza istatistikleri trafik güvenli¤ini art›-
r›c› uygulamalar›n (emniyet kemeri kullan›m›
gibi) kaza say›s›na etkilerini de incelememize
olanak verir.

Kaza istatistiklerinin önemli bir faydas›, di-
¤er yöntemlerin s›n›rl› bir örneklem hakk›nda
bilgi verirken, kaza istatistiklerinin tüm evreni
kapsamas›d›r. Ayr›ca, kaza istatistikleri kendi-
lik raporu ve anketleme yöntemlerinden kay-
naklanan yanl›l›klardan da muaft›r. Yine de ulu-
sal ve uluslararas› kaza istatistiklerinin dikkat
edilmesi gereken baz› problemleri de bulun-
maktad›r. ‹lk problem, kaza istatistiklerinin ka-
zan›n belli bafll› özellikleri d›fl›nda (sürücünün
cinsiyeti, kazan›n tam zaman›, yol tipi gibi) sü-
rücü hakk›nda ayr›nt›l› bilgi içermemesidir. Bu
nedenle kaza süreci ve sürücünün kaza öncesi
davran›fllar› hakk›ndaki sorular cevaplanama-
maktad›r. ‹kinci sorun ise küçük kazalar›n ger-
çekte oldu¤undan daha az rapor edilmesidir.
Çünkü küçük maddi hasarlara neden olan kaza-
lar, polise veya sigorta flirketlerine daha az s›k-
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l›kla bildirilmektedir. Buna karfl›l›k, yaralanma
ya da ölüme sebebiyet veren kazalar polise mut-
laka rapor edilmektedir ve bu nedenle de arafl-
t›rmalar için güvenilir bir kaynak oluflturmakta-
d›rlar. Üçüncü olarak, baz› yol kullan›c›lar›
(örn., kad›nlar ve yafll› sürücüler) yaralanma ve
ölüm istatistiklerinde daha fazla temsil edil-
mektedirler; çünkü ayn› miktarda fiziksel güç,
vücut ölçüleri ve anatomik yap› farkl›l›klar›n-
dan dolay› kad›nlara erkeklerden daha çok etki
edebilmektedir. Sonuç olarak özellikle de yafll›
kad›nlar kaza istatistiklerinde daha çok temsil
edilmektedirler ve bu durum da farkl› yol kulla-
n›c›lar›n›n riskli davran›fllar›n›n de¤erlendiril-
mesinde yanl›fl izlenimlere neden olabilir. Dör-
düncü sorun ise kaza istatistiklerinde kazaya
ba¤l› ölümleri belirlemede farkl› ölçütlerin kul-
lan›lmas›d›r. Genellikle bir ölümün kazaya ba¤-
l› olarak rapor edilmesi için 30 gün veya 24 sa-
at içerisinde gerçekleflmesi ya da olay yerinde
meydana gelmesi ölçütleri kullan›lmaktad›r.
Otuz gün ölçütünde sadece kaza sonras›ndaki
30 gün içerisinde gerçekleflen ölümler kazaya
ba¤l› olarak de¤erlendirilirken, olay yeri ölçütü-
ne göre sadece kaza esnas›nda gerçekleflen
ölümler kazaya ba¤l› olarak rapor edilir. Farkl›
ülkeler farkl› yöntemler kulland›¤› için (30 gün
ölçütü en çok kullan›lan ölçüttür; ancak Türki-
ye’de olay yeri ölçütü kullan›lmaktad›r) ulusla-
raras› karfl›laflt›rmalar› sa¤l›kl› olarak yapmak
da zordur ve karfl›laflt›rmalarda da baz› düzelt-
me yöntemlerinin kullan›lmas› gerekmektedir. 

Sonuç olarak, ulusal ve uluslararas› kaza is-
tatistikleri bize zengin bir veri kayna¤› sunmak-
tad›r; ancak iyi bir araflt›rmac›n›n sunulan veri-
deki istatistiksel eksikliklerin ve yanl›l›klar›n
fark›nda olmas› gerekir. 

5.2. Trafik kazas› vaka incelemesi

Trafik kazas› vaka incelemesi bir kazaya ne-

den olan etmenlerin saptanmas› için kazan›n bir
“vaka (kaza) araflt›rma ekibi” taraf›ndan ayr›nt›-
l› olarak incelenmesidir. Bu araflt›rmay› yapan
ekipte genellikle flu meslek gruplar›ndan üyeler
bulunur: Polis, t›p, trafik mühendisli¤i, otomo-
bil (araç) mühendisli¤i ve psikoloji. Bu ekip ka-
za mahallini hemen kaza sonras›nda, hava flart-
lar› de¤iflmeden inceler. Kaza vaka incelemele-
ri, kazalar hakk›nda pek çok bilgi verseler de
baz› yetersizlikleri de vard›r. ‹lk olarak, vaka in-
celemesi kaza sonras›na dayal›, çok ayr›nt›l› bir
incelemedir ve dolay›s›yla da oldukça s›n›rl›d›r.
‹kinci olarak, vaka incelemeleri çok pahal›d›r
ve günlük ortamlarda (örn., araç trafi¤i devam
ederken) uygulanmas› zordur. Çünkü inceleme
ekibi kazadan sonra mümkün olan en k›sa za-
manda tüm gerekli bilgileri toplamal›d›r. Üçün-
cü olarak, kaza nedenlerinin do¤ru de¤erlendi-
rilmesi ayn› alandan elde edilen baflka bilgilerle
karfl›laflt›rmalar yapmay› gerektirir. Genellikle
bu türden veriler toplanmamaktad›r ve dolay›-
s›yla da vaka incelemelerinin de¤eri azalmakta-
d›r. Vaka incelemelerinin Türkiye için en
önemli s›n›rl›l›¤› ise Türkiye’de “vaka (kaza)
araflt›rma ekiplerinin” olmamas›d›r.

5.3. Davran›flsal kara nokta incelemeleri

Geleneksel kara nokta incelemelerinde trafik
güvenli¤i araflt›rmac›lar› kazalar›n s›kl›kla ger-
çekleflti¤i bölgeleri tespit edip yol mühendisle-
rini düzenlemeler için yönlendirilirler. Tipik bir
kara nokta sinyalizasyonsuz, yo¤un araç trafi¤i
yaflanan bir kavflakt›r. Böyle bir kavfla¤a yerlefl-
tirilecek trafik ›fl›klar› kara noktay› güvenlik
aç›s›ndan önemli ölçüde iyilefltirir.

Davran›flsal kara nokta incelemelerinde vaka
incelemesi verileri (ya da ayr›nt›l› kaza istatis-
tikleri) belli bir bölgede s›kl›kla kaza olmas›na
neden olan etmenleri tespit etmek için kullan›-
l›r. Davran›flsal kara nokta analizlerine iyi bir
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örnek Räsänen ve Summala (1998) taraf›ndan
yap›lan araflt›rmad›r. Araflt›rmac›lar Helsinki’de
(Finlandiya) gerçekleflen ve kaza inceleme
ekipleri taraf›ndan rapor elden tüm bisiklet ka-
zalar›n› incelemifllerdir. Bu araflt›rmaya göre bi-
siklet kazalar› iki durumda gerçekleflmektedir.
Birincisi, bisiklet sürücüsünün tali yollar›n ana
yola ba¤l› oldu¤u “T” tipi bir kavflakta karfl›dan
karfl›ya geçmesidir. ‹kinci durum ise, araç sürü-
cüsünün sa¤a dönüfl yaparak ana yola ç›kmas›
(araç sürücüsü sa¤a dönüflte soldan gelen trafi-
¤e dikkat etmek durumundad›r) durumudur.
Kazalar›n büyük ço¤unlu¤u araç sürücüsünün
ana yola ç›karken sadece soldan gelen araçlara
dikkat etmesi ve sa¤daki bisikletliyi yeterince
erken görememesi, bisikletlinin de sürücünün
dikkat etti¤ini varsaymas›ndan kaynaklanmak-
tad›r. Bu çal›flman›n sonucunda elde edilen bul-
gular ›fl›¤›nda sürücüleri bisikletliler hakk›nda
uyarmak için özel sinyalizasyon sistemi geliflti-
rilmifltir. Bu örnekte de görüldü¤ü gibi davra-
n›flsal kara nokta incelemeleri belirli kaza tiple-
rinin ard›ndaki davran›flsal nedenleri belirle-
mekte kullan›lmaktad›r. Örnekte de oldu¤u gibi
bu incelemeler ard›ndan gerçeklefltirilen iyilefl-
tirmeler tehlikenin önemli ölçüde azalmas›n›
sa¤layabilir.

5.4. Ucuz atlatma ve kritik durumlar›
araflt›rma yöntemleri: Karmafla yöntemi 

Trafik güvenli¤i araflt›rmac›lar› genellikle
sadece kazalara, özellikle de ciddi kazalara
önem vermektedirler. fiekil 1’de de belirtildi¤i
gibi her trafik kazas› pek çok unsurdan etkile-
nen karmafl›k nedenlerin zincirleme etkileflimi
sonucunda oluflur. Benzer olas› bir baflka olay-
lar zinciri her zaman kazaya neden olmaz. Ka-
zaya neden olmayan bu türden durumlar “kar-
mafla” (conflicts), “kritik durum” ya da “ucuz
atlatma” olarak tan›mlan›r. Bu tan›mlamalarda

“ucuz atlatma” hemen hemen neredeyse kazaya
neden olabilecek durumlar› belirtirken, “karma-
fla ” iki yol kullan›c›s›n›n yollar›n›n kontrolsüz
bir flekilde kazaya neden olabilecek flekilde ke-
siflmesini vurgulamaktad›r. “Kritik durum” ise
kazaya neden olabilecek hatal› bir karar› ya da
davran›fl› tan›mlamaktad›r. 

Ucuz atlatmalar ve “kritik durumlar”›n ince-
lenmesi özel ölçme ve gözlem yöntemlerinin
kullan›lmas›n›, yeterli karfl›laflt›rma verisinin
bulunmas›n› gerektirir. Bu yöntem kara nokta
incelemelerine göre çok daha güçlüdür, çünkü
ucuz atlatmalar ve karmaflalarla kazalarla karfl›-
laflt›r›ld›¤›nda çok daha s›kl›kla karfl›lafl›lmakta-
d›r ve bu nedenle de incelemeye de¤er bir sorun
oluflturmaktad›r. 

Karmafla, iki ya da daha fazla say›da yol kul-
lan›c›s›n›n yollar›n›n bir kazaya neden olabile-
cek flekilde kesiflmesidir. Karmafla ve karmafla-
n›n ciddiyet derecesi genellikle iki arac›n çar-
p›flmas›na kalan zaman, belirli bir bölgede flerit
de¤ifltirme s›kl›¤›, öncelikli yolda frene basma
s›kl›¤› gibi trafik ak›fl› ölçütleri kullan›larak de-
¤erlendirilir. Karmafla yöntemi her ne kadar çok
zahmetli olsa da oldukça etkilidir. Bu yöntem
inflaat mühendisleri taraf›ndan s›kl›kla kullan›l-
maktad›r. Karmafla yöntemi Türkiye karayolla-
r›ndaki kazaya neden olan davran›fllar›n ince-
lenmesinde kaza istatistiklerinin dikkatlice in-
celenmesiyle birlikte en etkili yöntemdir. 

5.5. Yol kullan›c› davran›fllar›n›n gözlemi:
Yol kenar› ve araç içi gözlemler

Trafik psikolojisinde kullan›lan yöntemlerin
pek ço¤u (yukar›da bahsedilen karmafla incele-
meleri gibi) sürücü davran›fllar›n›n gerçekçi or-
tamlarda kaydedilmesini gerektirir. Sürücü göz-
lemi teknikleri iki gruba ayr›labilir: Yol kena-
r›ndan ve araç içinden yap›lan gözlemler. Birin-
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ci yöntemde araç sürücüsü gözlendi¤inden ha-
berdar de¤ilken, ikinci yöntemde sürücü ço¤u
zaman gözlendi¤inin fark›ndad›r. 

Araç içi gözlemlerinde sürücü davran›fl›n›n
gözlenmesi ve kaydedilmesi için video kamera-
s› gibi araçlar kullan›ld›¤› gibi e¤itim alm›fl bir
gözlemci de bu ifli yapabilmektedir. Do¤al ola-
rak gözlem için gerekli araçlarla donat›lm›fl
araçlar› kullanmak daha iyidir, çünkü bu flekil-
de sürücünün tüm araç kontrol davran›fllar›n›
(fren veya gaz pedal›na basma s›kl›¤›, vites kul-
lanma), sürüfl göstergelerini (h›z, h›zlanma, ta-
kip mesafesi, sollama) ve sürücü ile ilgili di¤er
de¤iflkenleri (EEG, kalp ritmi, GSR, vitese uy-
gulanan bask›, göz k›rpma, göz hareketleri) ölç-
mek mümkündür. Böylece araç kullanma orta-
m› bütün olarak oluflturulabilir ve daha ayr›nt›l›
olarak incelenebilir. Yap›land›r›lm›fl araç kulla-
n›larak yap›lan ölçüm ve gözlemler yorgunlu-
¤un etkisinden görsel davran›fllara kadar pek
çok konunun araflt›r›lmas›nda kullan›labilse de
baz› s›n›rl›l›klar› vard›r. Birincisi, araç sürücüsü
izlendi¤inin tamamen fark›ndad›r ve bu yöntem
sosyal istenirlik gibi de¤iflkenlere duyarl› olma-
yan performans ölçümlerine daha uygundur.
Sürücülük stili hakk›nda yap›lan araç içi göz-
lemler çok dikkatli ele al›nmal›d›r. Çünkü sürü-
cülük stili gözlem ortam›nda farkl› olabilmekte-
dir. ‹kincisi, bir arac›n tamamen yap›land›r›lma-
s› ve iflletilmesi oldukça pahal›d›r. Tüm ölçüm
araçlar›n›n kalibrasyonlar›n›n s›k s›k yap›lmas›
ve arac›n durumunun mümkün oldu¤unca ayn›
kalitede tutulmas› gerekti¤inden bu tür bir araç
kullan›m› için iyi e¤itilmifl teknik personel ge-
rekmektedir. Üçüncüsü de yap›land›r›lm›fl araç-
lar›n Türkiye’de bulunmamas›d›r.

Baz› durumlarda sürücü davran›fllar› araflt›r-
mac›lar ya da e¤itilmifl kifliler taraf›ndan gözle-
nir. Bu tür gözlemlerden elde edilen sonuçlar›n

yap›land›r›lm›fl araç gözlemlerine göre çok da-
ha düflük geçerlik ve netli¤e sahip oldu¤unu be-
lirtmeye gerek yoktur. De¤erlendiriciler aras›
geçerlik en az iki gözlemci gerektirdi¤inden bu
yöntem hafif yap›land›r›lm›fl bir araçla yap›lan
gözlemden daha pahal› olabilmektedir. Ek ola-
rak, bu tür gözlemlerde gözlemcilerin çok iyi
e¤itilmesi ve takip edilmesi gerekmektedir. Bu
nedenle, insan gözlemciler sadece di¤er yön-
temleri kullanman›n mümkün olmad›¤› durum-
larda kullan›lmal›d›r. 

Yol kenar› gözlemleri genellikle yol kenar›-
na yerlefltirilmifl bir video kamera, yola yerlefl-
tirilmifl h›z ölçerler ve gizli radarlar ile yap›l-
maktad›r. Bu yöntemler insan gözlemcilerin ya
da ulusal kaza istatistiklerinin kullan›ld›¤› di¤er
yöntemlerle de birlikte kullan›labilir. Kat›l›mc›
(do¤rudan) olmayan bu yöntemin en belirgin
özelli¤i araç sürücülerinin kendi araçlar›n› kul-
lanmas› (yap›land›r›lm›fl bir araç yerine) ve
günlük davran›fllar›n› sergilemeleridir. Sosyal
istenirlik ya da s›nav kayg›s› sonuçlar› etkile-
mez. Ayr›ca yol kenar› gözlemleri veri analizle-
ri zahmetli olsa da uygulanmas› kolay ve ucuz
olan yöntemlerdir. Buna karfl›l›k bu yöntemler
yap›land›r›lm›fl araç gözlemlerinden elde edi-
lenler kadar ayr›nt›l› ölçümler sa¤layamamakta-
d›r. Bu nedenle, yol kenar› gözlemleri sadece
kaba, genel hatalar›n ve sürücülük stillerinin in-
celenmesi gibi baz› konular›n araflt›r›lmas›nda
kullan›labilir. Ancak bu yöntem gözlenen sürü-
cülere posta yoluyla ulafl›lmas›, polis kay›tlar›n-
dan elde edilen sürücülerin kaza veya ceza bil-
gileri ile karfl›laflt›r›lmas› gibi yöntemlerle bir-
lefltirildi¤inde oldukça faydal› olabilmektedir.
Çünkü araç sürücülerinin yol davran›fllar›, tu-
tumlar›, genel davran›fllar› ve sosyal özellikleri
gibi baflka bilgilerle birlikte de¤erlendirilmesi
mümkündür. Bu türden takiplerin yap›labilmesi
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ve sürücü hakk›nda di¤er bilgilere ulafl›labilme-
si için araçlar›n plaka numaralar›n›n video ka-
mera ile kaydedilmesi ya da arac›n ileri  bir
noktada durdurularak sürücü ile görüflme yap›l-
mas› gerekmektedir.

Gözleme dayal› araflt›rmalar›n en temel so-
runu ortam›n kontrol edilememesidir. Bu ne-
denle gözlem çal›flmalar› önceden çok iyi plan-
lanmal› ve pilot çal›flmalarla bu plan s›nanmal›-
d›r. Yol gözlemlerini de¤erli k›labilmek için ve-
rilerin yorumlanmas›nda sa¤lam bir kuramsal
modelin kullan›lmas› gereklidir. Türkiye’de yol
kenar› gözlemleri etkin olarak kullan›labilir.

5.6. Deneysel yöntemler

Deneysel yöntemlerin amac› bir ba¤›ms›z
de¤iflkenin de¤iflimlenmesinin (manipülasyon)
ba¤›ml› de¤iflkeni nas›l etkiledi¤ini incelemek-
tir. E¤er deneysel de¤iflimleme kontrol grubu
ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda ba¤›ms›z de¤iflkenin de-
¤erlerinde bir farkl›l›k yarat›yorsa bir etki bu-
lunmufltur (ilgilenen okuyucular temel yöntem
kitaplar›na bakabilirler).

Trafik psikolojisinde hem laboratuar deney-
leri hem de alan deneyleri kullan›lmaktad›r. La-
boratuarda araflt›r›lan konu bafll›klar› flöyle s›ra-
lanabilir; trafik iflaret ve sinyallerinin alg›lan-
mas›, tehlike alg›s›, tepki zaman›, alkol ve di¤er
maddelerin etkileri, sürüfl ve görsel ifllevlerin
yorday›c› olarak kullan›ld›¤› psikolojik testler.
Alan deneylerinde genellikle yap›land›r›lm›fl bir
araç ya da trafi¤e kapal› alanlar kullan›l›r. De-
ney deseni laboratuardaki ile ayn›d›r ve yap›lan-
d›r›lm›fl araç da asl›nda hareketli laboratuar ola-
rak görülebilir. 

Laboratuar ve alan deneylerinin yan› s›ra ya-
r› deneysel desen de trafik psikolojisinde s›k
kullan›lan bir yöntemdir (bu konuda fazla bilgi
için bkz., Cook ve Campbell, 1979). Trafik ka-

zas› araflt›rmalar›nda en çok kullan›lan (ama en
çok sorunu olan) desen önce-sonra deneysel de-
senleridir. Bu desenle uygulanm›fl olan bir iyi-
lefltirme çal›flmas›n›n (yol iyilefltirilmesi, tutum
de¤iflikli¤i kampanyalar› gibi) etkisi bu bölge-
deki kaza say›s›nda iyilefltirme öncesi ve sonra-
s› karfl›laflt›rmalar› yap›larak incelenir. Bu tür
araflt›rma desenlerinin en önemli sorunu belli
bir kontrolden yoksun olmas›d›r. Nadiren de ol-
sa yar› deneysel desen de bir kontrol grubu kul-
lan›lsa da (belli bir okulda uygulanan yeni trafik
e¤itim program› ve programa kat›lmayan kont-
rol grubu) hala kontrol edilemeyen pek çok et-
men vard›r. Örne¤in deneyin uyguland›¤› yolun
konumu ve yol kullan›c›lar›n›n sürekli de¤iflme-
si yanl›fl sonuçlara ulafl›lmas›na neden olabilir.
Pek çok ülkede trafik ortamlar› herhangi bir iyi-
lefltirme program› olmaks›z›n düzelmektedir ki
bu durum, etkisi incelenen iyilefltirmenin sonu-
cunu oldu¤undan daha olumlu de¤erlendirme-
mize neden olabilir.

Deneysel yöntemlerin en belirgin yararlar›
kar›flt›r›c› de¤iflkenlerin kontrol edilebilmesi,
ölçüm güvenirli¤i ve veri analizlerinde sa¤lad›-
¤› netliktir. En önemli eksikli¤i ise geçerlik
yoksunlu¤udur; laboratuar deneylerinden elde
edilen sonuçlar günlük sürücü davran›fllar›na
genellenemez. Yine de baz› araflt›rma konular›-
n›n incelenmesinde tek olas› yöntem deneysel
yöntemlerdir. Türkiye de sürücü davran›fllar›n›n
deneysel yöntemle incelenmesi di¤er alanlarda
kullan›lan deneysel yöntemler kadar baflar› ile
uygulanabilir. 

5.7. Trafik ve sürüfl simülasyonlar›

Sürücü davran›fllar› her zaman gerçek orta-
m›nda incelenemez. Baz› araflt›rma konular›n›n
gerçek ortamlarda deneysel yöntemler veya
gözlem yolu ile araflt›r›lmas› çok pahal› (genifl
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çapl› inflaat mühendisli¤i çözümleri/uygulama-
lar›), tehlikeli (yorgunlu¤un sürüfle etkisi) ya da
yasal veya etik ilkelere karfl› (alkol veya madde
kullan›m›n›n sürüfle etkileri) olabilir. Bu tür du-
rumlarda Simülatörler oldukça kullan›fll› ol-
maktad›r. Simülatörler trafik simülasyonu ve
sürüfl simülasyonu fleklinde ikiyi ayr›labilir.

Trafik simülasyonlar›nda bir bilgisayar yaz›-
l›m› yol sisteminin modellenmesi ve görsel ha-
le getirilmesinde kullan›l›r. Bir mühendis trafik
sistemi simülasyonlar› kullanarak baz› de¤ifl-
kenlerde gerçekleflecek olan de¤iflikliklerin
(araç say›s› art›fllar›, trafik ak›fl h›z› gibi) siste-
mi nas›l etkiledi¤ini inceleyebilir. Simülasyon
yaz›l›m› bir kavflakta kullan›labilecek farkl› sin-
yalizasyon sistemlerinin ve s›ras›n›n modellen-
mesinde de kullan›labilir. Bu yöntemler genel-
likle trafik mühendisleri taraf›ndan kullan›l-
maktad›r ve trafik psikologlar› için kullan›m uy-
gunlu¤u pek azd›r.

Sürüfl simülasyonlar›n›n amac› bir sürücü-
lükle ilgili tüm davran›fllar› mümkün oldu¤unca
gerçe¤e yak›n modellemek ve sürücünün ger-
çek ortamda araç kullan›yormufl gibi hissetme-
sini sa¤lamakt›r. Simülatör kullan›c›s› (sürücü-
sü) hareketli bir yol ak›fl›n› ve çevre görüntüsü-
nü sürücü koltu¤u aç›s›ndan görür ve tepkileri-
ni normal araç kontrol cihazlar› kullanarak
(fren, debriyaj pedal›, gaz, vites ve göstergeler)
verir. 

En geliflmifl simülasyon sistemi geliflmifl
projeksiyon cihazlar› ile donat›lm›fl normal bü-
yüklükte bir araç ve bu arac› gerçekçi olarak ha-
reket ettiren bir sistemle donat›lm›flt›r. Daha
fazla gerçekçilik, araç, yol ve trafik sesleri kul-
lan›larak elde edilebilir. Sürüfl simülatörleri ça-
l›fl›lan konunun yap›land›r›lm›fl araç kullan›la-
rak gerçek ortamlarda test edilmesi çok tehlike-

li, yasal olarak imkans›z ya da pahal› oldu¤u
durumlarda kullan›l›r. Bu türden konular›n ba-
z›lar› sürücü yetersizlikleri (çeflitli nedenlerden
ötürü), alkol ve madde kullan›m› etkisi, ak›ll›
ulafl›m sistemleri (cep telefonu gibi araç içi ci-
hazlar›n bu sistemlere verdi¤i zarar) ve yeni,
pahal› yol sistemleri fleklinde s›ralanabilir. 

Sürüfl simülasyonlar›n›n en önemli üstünlü-
¤ü modellenen trafik ortam›n›n kontrol edilebi-
lirli¤i ve kaza riskinin olmamas›d›r. Buna karfl›-
l›k simülatörlerin kullan›fll›l›¤›n› k›s›tlayan ya
da elveriflsiz hale getiren s›n›rl›l›klar da vard›r.
Birinci s›n›rl›l›k, en iyi simülasyon araçlar›nda
bile hareket simülasyonu düzeyinin çok düflük
olmas›d›r. Simülatör sabit oldu¤u için h›zlanma
ve yavafllama simülasyonlar› sadece görsel ve
iflitsel alg›lara dayanmakta, baz› durumlarda da
sürücü koltu¤u hareketlerine ba¤l› kalmaktad›r.
Hareketin duyumsanmas› iç kulakta bulunan
duyu organlar›, kaslar, eklem ve tendonlardaki
alg›lay›c›lar sayesinde oldu¤u için simülasyon
cihazlar›nda oluflturulan hareket, gerçekten
uzak olmaktad›r. ‹kinci olarak, simülatör kulla-
n›c›s› (sürücüsü) kaza riskinin hiç olmad›¤›n›n
fark›ndad›r. Üçüncü olarak simülatörler en az
yap›land›r›lm›fl araçlarda oldu¤u kadar do¤ru-
dan (obstrusive) bir araflt›rma yöntemidir. Bu
nedenle sosyal istenirlik (ya da izlenim b›rakma
etkisi) bozucu ya da kar›flt›r›c› bir etki yaratabi-
lir. Sonuç olarak sürüfl simülatörleri yap›land›-
r›lm›fl araçlar›n pek çok olumsuzlu¤unu tafl›d›¤›
gibi geçerlik sorunlar› da tafl›maktad›r. Dördün-
cü sorun ise iyi bir simülasyon cihaz›n› gelifltir-
menin ve süreklili¤ini sa¤laman›n yüksek mali-
yetidir. Son olarak da Türkiye’de yeterli simü-
lasyon cihazlar› bulunmamaktad›r. Sonuç ola-
rak sürüfl simülasyonlar›n›n Türkiye’deki trafik
güvenli¤i araflt›rmalar›na pek katk›s›n›n olma-
yaca¤› söylenebilir.
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5.8. Anketleme

Sürücü davran›fllar› genellikle kendilik rapo-
runa dayal› ölçek ve anket kullan›larak araflt›r›l-
maktad›r. Ölçek kullan›lan araflt›rmalar›n di¤er
yöntemlere baz› üstünlükleri vard›r: Genifl bir
örneklemden k›sa sürede veri toplanabilir ve ve-
ri analizleri daha az zaman al›r ve maliyeti dü-
flüktür. Kendilik raporlar›n›n düflük maliyeti ve
yüksek kullan›fll›l›¤› nedenlerinden dolay› ulu-
sal ve uluslararas› temsili örneklemler üzerinde
araflt›rmalar yap›labilir. Bunlara ek olarak ölçek
kullan›m› gözlem, görüflme ve ulusal kaza ista-
tistikleri gibi yöntemler kullan›larak incelenme-
si zor ya da imkans›z olan baz› sürücü davran›fl-
lar›n›n araflt›r›lmas›nda da kullan›labilir. Örne-
¤in, geçerli bir sürücülük stili ölçe¤i araç sürü-
cülerinin farkl› durumlarda nas›l araç kulland›k-
lar›na dair bilgi edinmemizi sa¤layabilir. Nadi-
ren yaflanan durumlar› kendilik raporu kullan-
madan ölçmek mümkün de¤ildir. Bunlara ek
olarak sürücü davran›fllar› ile ayn› anda sürücü
tutumlar›, hatal› sürücülerin  motivasyonlar› ve
baz› ard›l de¤iflkenler hakk›nda bilgi edinmek
de mümkündür. Böylece ölçek kullan›m›, belli
sürücü davran›fllar› ile iliflkili olabilecek baflka
de¤iflkenler hakk›nda da derinlemesine bilgi
sa¤layabilir.

Kendilik raporu yöntemlerinin bu üstünlük-
lerine ra¤men baz› trafik araflt›rmac›lar› sürücü
davran›fllar›n›n araflt›r›lmas›nda kendilik raporu
kullan›m›n›n neden olabilece¤i sak›ncalardan
bahsetmektedirler. Çünkü, kendilik raporu yön-
temleri sosyal istenirlikten kolayl›kla etkilene-
bilmektedirler. Sürücü davran›fllar› hakk›nda
yap›lan anketleme çal›flmalar› kat›l›mc›lar›n is-
mi gizli tutularak ya da kat›l›mc›lar›n isimleri
veya araç plakalar› kaydedilerek yap›labilir.
Pek çok durumda ikinci seçenek resmi kay›tlar-
dan baflka verilerin de elde edilebilmesine ola-

nak verdi¤i için daha çekici gelmektedir. Takip
çal›flmalar› kat›l›mc›lar›n›n kimliklerinin belir-
tilmesini gerektirmektedir. Geçmifl çal›flmalar
gizlilik olmayan durumlarda izlenim b›rakma
yanl›l›¤›n›n etkisinin özel ortamlardan daha faz-
la oldu¤unu göstermifltir. Kendini aldatma dere-
cesi izlenim b›rakma yanl›l›¤›na oldu¤u kadar
gizlilik derecesine de ba¤l› de¤ildir. Bu nedenle
veri toplama yöntemi (aç›k ortamlar ya da özel
ortamlar) kendilik raporlar›na ne kadar güvene-
bilece¤imizi etkilemektedir.

Sosyal istenirlikten kaynaklanan yanl›l›¤a ek
olarak anketleme çal›flmalar› baflka sorunlara da
sahiptir. ‹lk olarak, kendilik raporlar› sadece sü-
rücünün bilincinde oldu¤u davran›fllar›n ölçül-
mesinde kullan›labilir. Örne¤in, ölçeklerle sü-
rücülük becerisi de¤il sadece sürücünün kendi
sürücülük becerisini nas›l de¤erlendirdi¤i ölçü-
lebilir. Anketleme çal›flmalar› en iyi trafi¤e ilifl-
kin tutumlar, sürücülük stilleri ve trafik kuralla-
r› bilgisinin ölçümünde kullan›l›r. ‹kinci sorun
ise ölçeklerin kendisi de¤il Türkiye’de nas›l
kullan›ld›klar›d›r. Örne¤in, sürücülük davran›fl-
lar› hakk›ndaki kendilik raporu sadece kat›l›m-
c›n›n kimli¤inin gizli oldu¤u ve kat›l›mc›n›n
yanl› cevap vermesinin kendisine fayda sa¤la-
mayaca¤› durumlarda gerçekçi bilgi sa¤layabi-
lir. Bu nedenle kat›l›mc›lar›n sürücülük beceri-
lerinin ölçüldü¤ü, kimliklerinin belli oldu¤u du-
rumlarda, kendilik raporu ile elde edilen bilgiler
geçerlik ve güvenirlik aç›s›ndan neredeyse bü-
tünüyle de¤ersizdir. Ölçeklerle ilgili üçüncü so-
run ise ölçeklerin Türkçe’ye ve kültüre adaptas-
yonunun yap›lmamas› ya da yap›lan adaptasyo-
nun yetersiz olmas›d›r. Ülkeler aras›nda trafik
kültürü ve araç yo¤unlu¤u aç›s›ndan farklar ol-
mas›ndan dolay› yabanc› ölçeklerin Türk sürü-
cüler aras›nda kullan›m›nda dikkatli olunmal›
ve her maddenin Türkiye flartlar›na uygunlu¤u

TRAF‹K ARAfiTIRMALARINDA YÖNTEM

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

Turkish Psychological Review 117



T. LAJUNEN

ayr› ayr› de¤erlendirilmelidir. Örne¤in sellektör
yapmak ve korna çalmak Türkiye’de Bat›
Avrupa ülkelerinde oldu¤u derecede bir
sald›rganl›k belirtisi de¤ildir. Bu nedenle ölçek
çevirileri profesyonel çevirmenler ve trafik uz-
manlar› taraf›ndan kontrol edilmeli ve pilot ça-
l›flmalarla test edilmelidir. Do¤ru kullan›ld›¤›
sürece anketleme yöntemi Türkiye’de sürücü
davran›fllar›n›n ve tutumlar›n›n araflt›r›lmas›nda
kullan›fll› ve ucuz bir araç olabilir.

66..  SSoonnuuçç

Trafik psikolojisi Türkiye’de görece yeni bir
aland›r. Trafik güvenli¤i konusunda davran›flsal
ölçümlerin Türkiye flartlar›na uygun versiyonla-
r›n›n gelifltirilmesi gereklidir. Araflt›rma yön-
temlerinin eksik kullan›m› ve kullan›lan yönte-
min yetersizliklerinin fark›nda olmama, yanl›
bulgulara ve yanl›fl sonuçlara ulafl›lmas›na ne-
den olabilir. Bu yaz›n›n amac› trafik psikoloji
alan›nda kullan›lan yöntemleri k›saca tart›flmak
ve sosyal bilimcileri, oldukça çekici ve önemli
olan trafik alan›nda çal›flmalar yapmalar› konu-
sunda yüreklendirmektir. ‹lgili okuyucular yaz›
sonunda verilen ek okumalara baflvurabilirler.
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