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. BOLUM: GIRIS

Ulkemizde trafik kazalar1 6nemli toplumsal sorunlardan biridir. Istatistikler
kazalarin, %90’ {izerinde insan faktoriinden kaynaklandigin1 gostermektedir (TUrkiye
Istatistik Kurumu-TUIK, 2010). Belli kisiler paylarma diisenden daha fazla kaza
yapmakta ve bu kisilerin, sabit, zamana kars1 direnen hatta dogustan gelen belli yapilara
veya Ozelliklere sahip olduklar1 iddia edilmektedir (Greenwood ve Wood, 1919).
Kazaya yatkin kisilerin sahip oldugu yetenek, beceri, tutum ve kisilik 6zelliklerinin
saptanmasinda trafik psikologlart 6nemli bir rol oynamaktadir. Avrupa’nin birgok
ulkesinde ve Ulkemizde, slriculerin glvenli ara¢ kullanma becerileri psikoteknik
degerlendirme ile incelenmektedir. Psikoteknik degerlendirme, giivenli ara¢ kullanmak
icin gerekli olan psiko-motor ve bilissel beceriler ile kisilik, tutum ve davranis
ozelliklerinin incelendigi bir test sistemi olarak tanmimlanmaktadir. Ulkemizde,
psikoteknik degerlendirmenin usul ve esaslarinin belirtildigi 4 sayili cetvelde
“psikoteknik degerlendirmede incelenecek siiriicii 6zellikleri “zihinsel ve psiko-motor
yetenek ve beceriler” olarak saptanmistir. Buna gore zihinsel yetenek ve beceriler
kapsaminda siiriiciilerin dikkat, muhakeme, hiz mesafe algilama, genis goriis alam
icinde uyaran fark etme ve gorsel sureklilik yeteneklerinin; psiko-motor yetenek ve
beceriler kapsaminda ise tepki zamani ve koordinasyon diizeylerinin test edilmesinin

gerekli oldugu belirtilmektedir.

Arag kullanma temelde algisal bir gorevdir ve bu gorevde gorsel algi en etkin
rolii oynamaktadir (Evans, 1991). Trafik kazalarina yol acan insan faktorii icinde algisal
hatalarin roliiniin %40 ile %50 arasinda oldugu belirtilmektedir (Cavallo ve Cohen,
2001). Algisal hatalara ornek olarak; kendi hizini, diger siiriiciiniin hizini, 6nlndeki
engelle arada kalan mesafeyi yanlis tahmin etmek, bir araci sollarken var olan siireyi
oldugundan fazla tahmin etmek, trafik ortamindaki ani bir degisimi farketmemek vb.
verilebilir. Ara¢ kullanma ile algisal siiregler arasindaki iliskileri daha iyi

tanimlayabilmek i¢in trafik ortaminda algi, “periferal ve merkezi goriis algis1”, “hiz —



mesafe - hareket algisi” ve “carpisma zamani algisi” gibi basliklar altinda

incelenmektedir.

Hiz ve mesafe algisi, kisinin ¢evresinde hareket eden nesnelerin hizim1 ve
uzakhigimi algilamasi, algiladigi hizi kendi hizi ve uzaklhigi i¢in referans olarak
kullanarak buna uygun tepki vermesi olarak tanimlanmaktadir (Er, 2002). Hizin
degerlendirilmesinde gorsel, isitsel, kinestetik duyumlardan gelen bilgiler kadar (Bubb,
1977) hareket alaninin uzunlugu — genisligi ve aydinlatmasi, hareket eden objelerin
biiyiikliigii, ¢evrenin yapisi gibi faktorler de etkilidir (Meyer, 1980). Arastirma bulgulari
gercek hiz ile algilanan hiz arasinda pozitif ancak orta diizeyde korelasyonlar oldugunu
gostermektedir (6rn. Ajzen, 1988; DeWaard ve Rooijers, 1994). Bununla birlikte hiz

arttik¢a aracin hizinin oldugundan daha diisiik tahmin edildigi bilinmektedir.

Giivenli ara¢ kullanmada dogru hiz ve mesafe tahminin yani sira trafik
ortamindaki nesnelerin fark edilmesi ve taninmasi da Onem tasgimaktadir. Trafik
ortamindaki bilginin ne kadarinin siiriicli tarafindan algilanip islenebildigi ise periferal
algilama kapasitemize baglidir (Cavallo ve Cohen, 2001). Siiriiciilerin, goriis alanlarinin
merkezine diisen uyaranlar kadar periferdeki uyaranlari da izleyip zamaninda tepki
vermeleri trafik glivenligi acisindan Onem tasimaktadir. Bu duruma iliskin olarak
yapilan bir ¢alismada merkezi goriis problemi olan ancak periferal goriisiinde sorun
bulunmayan katilimcilarin, merkezi goriis gerektiren bir arag takip gorevinde
zorlanmadiklar1 bulunmustur (Lamble, Summala ve Hyvarinen, 2002). Sonu¢ olarak
sliriiclinlin goriis alaninin tam karsisina diisen uyaranlart oldugu kadar sag ve sol goriis
alanina diisen uyaranlar1 da fark edebilmesinin trafikteki olasi tehlikelerin tespiti ve

onlenmesi agisindan dnemli oldugu gortilmektedir.

Yukarida  yer verilen aragtirma  bulgulari, giivenli  siiriictiliigiin
degerlendirilmesinde, hiz mesafe tahmini ve periferal algilama becerilerinin 6nemini
gostermektedir. Bu 6nem dogrultusunda, Avrupa’da ve iilkemizde bu becerileri 6lgen
testlerin, giivenli  siiriiclilik  degerlendirmesi  i¢in  kullanilan  psikoteknik

degerlendirmede incelenecek siiriicii  Ozellikleri kapsaminda degerlendirildigi



goriilmektedir. Ulkemizde psikoteknik degerlendirme amaciyla yaygin olarak kullanilan
sistemlerden biri olan Viyana Test Sisteminin (VTS) trafik bataryasindaki neredeyse
tim testlerin lilkemizde yapilmis gegerlik, giivenirlik ve norm caligmasi olmasina
ragmen “hiz mesafe tahmin” ve “periferal algilama” testlerine iliskin bdyle bir ¢alisma
yoktur. Bu nedenle VTS’nin kullanildigi psikoteknik merkezlerde bu yetenekler
VTS’ nin distribiitérii olan Psikotek Danismanlik firmasinca gelistirilmis olan “hiz
mesafe tahmin” ile “periferal algilama ve ikili islem becerisi” testleri kullanilarak
degerlendirilmektedir. Bu testlerin yazilim ve donanim bakimindan VTS den ayr1 olusu
hem testlerin uygulama biitiinliigii hem de standartligi acgisindan sorun yaratmaktadir.
VTS kullanilan merkezlerde bu yeteneklerin dogru ve giivenilir 6l¢limii agisindan bu
sisteme ait testlerin kullanim1 6nem tasimaktadir. Bu noktadan hareketle bu ¢alismanin
amaci VTS icinde yer alan “hiz mesafe tahmin” ve “periferal algilama” testlerinin Tiirk

orneklemi {lizerinde gegerlik, giivenirlik ve norm ¢aligmasini yapmaktir.



|.1. Tiirkiye’de ve Diinyada Trafik Psikolojisi

Ulasim, insanlarin veya mal ve hizmetlerin giivenli bir sekilde bir yerden baska
bir yere taginmasidir. Ulagim sektorii, gliniimiizde insanlara demiryolu, denizyolu,
havayolu gibi ¢ok sayida se¢enek sunmasina ragmen, lilkemizde daha ¢ok "karayolu
ulasimi" tercih edilmektedir (Devlet Planlama Teskilat1, 2012). Ulkemizde son 40 yilda
diger tiirler ile yapilan tasimaciliklara kiyasla karayolu yolcu ve yiik tasimaciliginda
hizli bir gelisme olmus, bu dengesiz gelismenin sonucu olarak karayolu tasimasinin
payt her iki tasima icin hizla artarak % 90" lizerine ¢ikmistir. Bu gelisme sirasinda
yolcu ve yiik tagimaciligi yapan firma sayilar1 ile tasima kapasiteleri de hizla artmas,
boylece verimli, ekonomik ve giivenli bir tagimaciligi zorlastiran yikici bir rekabet

ortami olusmus, bu durum da trafik kazalarinin artmasina neden olmustur.

Diinya capinda her yil yaklasik 1.200.000, Avrupa’da ise 120.000 insan trafik
kazalarinda hayatlarii yitirmektedir. Trafik kazalar1 Diinya’da 5 - 44 yas arasindaki
bireylerin 6nde gelen 6liim sebepleri arasinda ilk 3’de yer almaktayken; Avrupa’da 5 —
29 yas arasindaki cocuk ve gen¢ niifusun O6lim nedenleri arasinda ilk sirada yer
almaktadir (WHO, 2009). Ulkemizde 2010 yilinda 1 milyonun iizerinde trafik kazasi
meydana gelmistir. Bunlarin yaklagik 117.000°1 6liimlii ya da yaralanmali kazadir ve bu
kazalarda 4000’in iizerinde insan Olmiis 200.000’in {izerinde insan da yaralanmuistir.
2001 yilindan bugiine oliimlii kazalarda kiigiik bir azalma olmasima karsilik, toplam
kaza ve yaralanmali kaza sayisinin neredeyse iki kat arttigi goriilmektedir (TUIK,
2010). Ulkemizde 6liimlii kazalara iliskin istatistikler yalnizca kaza aninda yasamini
kaybedenleri icermektedir, kazadan sonraki 30 gin icinde hastanelerde yasamlarini
yitirenleri kapsamamaktadir. Kazadan sonra hastanelerde Olenler de eklendiginde

oliimlii kaza sayisinin iki katina ¢gikmasi beklenmektedir.

Trafik ortami insan (siirlicii/yaya), arag ve g¢evre (yol) unsurlar1 ve bu unsurlarin
etkilesiminden olusmaktadir. Genel olarak trafik kazalarinin %90’ min insan hatasindan
kaynaklandig1 diisiiniilmektedir. Ulkemizdeki istatistikler, trafik kazalarinda insan

kaynakli hatalarin (siiriicii, yolcu, yaya) oraninin %99, ara¢ ve gevre kaynakli hatalarin



oraninin ise %1 oldugunu goéstermektedir (TUIK, 2010). Goriildiigii tzere, trafik
giivenliginde en 6nemli unsur insandir. Cevresel kosullarin olumsuz olmasi durumunda
bile, bu olumsuzluklara ragmen, tehlikeleri en aza indirmek, aracinin ve kendisinin
giivenligini saglamak, siiriicii, yaya ve yolcu olarak bir 6l¢iiye kadar insanin elindedir.
Trafik kazalarimin Onlenmesinde ilk ele alinmasi gereken, insan unsuru, onun

davraniglari, yetenekleri, becerileri ve egitimidir.

1900’14 yillarin basindan beri psikoloji bilimi, trafikteki insan davranisi ile
stiriiciilerin biligsel yetenek ve kapasitelerini daha iyi anlayarak, kazalar1 6nlemek icin
uygun Onlemlerin alinmasina katki saglamakta ve bdylece trafik giivenliginde etkin bir
rol oynamaktadir. Bu anlamda yol kullanicilarinin davraniglari ve bu davranislarin
altinda yatan psikolojik siirecler psikolojinin uygulamali bir alt alan1 olan “Trafik
Psikolojisi” bilim dali tarafindan incelenmektedir. Trafik psikologlari kazaya yatkinlik,
risk alma, siiriicli davranislari, tutumlari, stilleri; siiriicii se¢imi ve degerlendirme, egitim
ve rehabilitasyonu; yol kullanic1 davraniglarini degistirmeye yonelik kampanyalar
yiiriitme; siirticli davraniglarini kontrol edebilmek i¢in uygun kanun ve yonetmeliklerin
hazirlanmast; yol ve araglarn siiriicii kapasitesine uygun diizenlenmesi vb. konularda

calismalar yaparak trafik giivenligine katki saglamaktadirlar.

Trafik psikolojisi tarihine bakildiginda bu alandaki caligmalarin ilk olarak
Avrupa’da giivenli siiriicliliiiin arastirilmasit ve secilmesine iligkin gereksinimler
sonucu psikometrik yontemlerin kullanilmasiyla basladign goriilmektedir. Ozellikle
Birinci Diinya Savasi yillarinda orduda tank operatorlerinin, siirliciilerin, pilotlarin,
makinistlerin se¢imi ve uygun gorevlere dagitilmasinda uygulamali psikolojinin
bilgileri kullanilmistir. 1920 yilindan itibaren Avrupa’nin cesitli iilkelerinde her tiirlii
ulagim alanindaki profesyonel siiriiciilerin se¢giminde psikometrik testlerin uygulanmaya
basladigi ve laboratuarlarin kuruldugu bilinmektedir. 1950°li yillardan itibaren
motorizasyonun ve buna paralel olarak yol kazalarinin artmasi, giivenlik politikalarnin
ve resmi arastirma kurumlarinin olusturulmasi, medyanin hizli gelisimi, ergonomi ve
sosyal psikolojinin yayillmast bu donemde trafik psikolojisinin gelismesine imkan

saglamistir (Barjonet, 1997; Barjonet ve Tartosa, 2001).



1990’larda trafik psikolojisi, resmen psikolojinin bir alt alani olarak kabul
edilmistir. Trafik psikolojisi; yaklagimi, c¢alisma alani, aragtirma konulari agisindan
Amerika ve Avrupa’da benzer Ozelliklere sahip olmakla birlikte baz1 farkliliklar da
gostermektedir. Ornegin; Ingiltere’de ¢ogunlukla siiriicii tutumlarina yonelik kuramsal
caligmalar 6n plandayken; Almanca konusulan {ilkelerde siiriicii se¢imi ve siiriicili
davranig1 gelistirme ve rehabilitasyon programlarinin 6n planda oldugu gorulmektedir
(Rothengatter, 1997). Avusturya ve Almanya gibi {ilkelerde psikoteknik degerlendirme
amactyla bilgisayar destekli test sistemleri gelistirilmis ve bdylelikle testlerin
uygulanmasi, degerlendirilmesi, yorumlanmasi olduk¢a standart, objektif duruma
getirilmig boylelikle 6lgme hatalar1 en aza indirgenmistir. Siirlicii se¢imi ve egitimine
iliskin bu c¢alismalar trafik toplumunu tehlikeli siiriiciilerden korumak, uzun vadede
toplumun trafik kiltliriinii iyilestirmek, riskli siiriiciilere diisiincelerini degistirmek ve

modern trafik sistemine uyum saglamalari i¢in bir sans vermeyi amaglamaktadir.

Ulkemizde trafik psikolojisi alamindaki ilk c¢alismalarin  psikoteknik
degerlendirme ve siiriicii secimi alanlarinda basladigi bilinmektedir. 1950’lerde Devlet
Demir Yollar1 ve IETT de makinist ve siiriiciileri degerlendirmek amaciyla psikoteknik
laboratuarlar kurulmustur (Spor, 2001). 1996 yilinda 2918 sayili KYTK’da yapilan
diizenleme ile 1 yilda 5 kez hiz ihlali, 3 kez alkollii ara¢ kullanma, 1 yilda 2. kez 100
ceza puanini doldurma nedenleriyle ehliyetleri ellerinden alinan siiriiciilere ehliyetleri
geri verilmeden Once psikoteknik pegerlendirme ve psikiyatri uzmani muayenesinden
gecme zorunlulugu getirilmistir.  Psikoteknik degerlendirme igin psikologlar

yetkilendirilmis ve boylece trafik psikolojisi lilkemizde de 6nem kazanmustir.



Ulkemizde trafik psikolojisinin ortaya ¢ikmasina ve ilerlemesine énciiliik eden

psikoteknik degerlendirme nedir? Amaglart nelerdir?

Psikoteknik degerlendirme, stiriiciiliik igin gerekli olan algi, dikkat, muhakeme,
hiz-mesafe tahmini, goriis agis1 gibi zihinsel; tepki hizi, el-g6z-ayak koordinasyonu gibi
psikomotor becerilerin diizeyinin psikometrik kriterlere uygun hassas, objektif, standart
ve bilgisayar destekli test sistemleri kullanilarak Olg¢iilmesi olarak tanimlanmaktadir.
Psikoteknik degerlendirme siirecinde elde edilen test sonuglari, testi alan kisinin yas,
cinsiyet, egitim gibi Ozelliklerini kapsayan norm gruplar ile karsilastirilmakta ve
boylelikle strdciliuk yetkinliklerine sahip olan ve olmayan siricilerin ayirt edilmesi

saglanmaktadir. Psikoteknik degerlendirmenin hedefleri;

e Sdiruculerin ara¢ kullanabilmek igin gerekli yetenek ve becerilere sahip olup

olmadigini gérmek,

e Siiriiciilerin  kendi kisisel siriiciiliik becerileri ve tutumlarma iliskin

farkindaliklarini arttirmak,
¢ Yol kullanicilarini tehlikeli siiriiciilerin yarattig: risklerden korumak,
e Trafik kazalarinin azalmasina katkida bulunmak,

e Toplumda giivenlige iligkin trafik kiiltiiriiniin gelismesine katkida bulunmak

olarak sayilabilir.

Psikoteknik degerlendirme, Karayollar1 Trafik Yonetmeliginin (KTY), 4 sayili
cetvelinde belirtilen usul ve esaslara gore psikolog linvanina sahip kisilerce, Tiirk
toplumunun o6zelliklerine gore hazirlanmis ve ilgili meslek kurulusunca onaylanmis
norm caligmasina sahip testler kullanilarak bu cetvelde belirtilen altyap1 6zelliklerine
sahip, resmi ve dzel kuruluslar biinyesinde kurulan ve il Saglik Miidiirliikleri tarafindan

yetkilendirilen merkezlerde yapilmaktadir.

KYT’nin, 4 sayili cetveli kapsaminda psikoteknik degerlendirmede incelenecek

stiriicti 6zellikleri asagidaki bagliklar altinda belirtilmistir.



1) Zihinsel Yetenek ve Beceriler
a) Dikkat
b) Anlama ve Degerlendirme (Muhakeme) Yetenegi
c) Hiz ve Mesafe Algilama
d) Genis Goriis Alan1 I¢inde Uyaran Fark Etme
e) Sekil Algilamada Gorsel Siireklilik
2) Psikomotor Yetenek ve Beceriler
a) Tepki Hiz1
b) Koordinasyon Duzeyi

Ulkemizde psikoteknik degerlendirme ile ilgili yasal diizenlemeleri takiben
psikoteknik degerlendirme amaciyla kullanilacak bilgisayar destekli test sistemleri, bu
isin yillardir uygulandig: tilkelerden biri olan Avusturya’dan (VTS, ART 2020) alinmis
ve norm caligmalar1 yapilarak kullanilmaya baslanmistir. Bu sistemlerin norm onay1
TPD biinyesindeki bagimsiz bir bilim kurulu tarafindan verilmektedir. Bu sistemlerden
ilki Avusturya’da Schuhfried firmasi tarafindan gelistirilmis olan Viyana Test
Sistemi’dir. Bu test sistemi hem iilkemizde hem de diinyada yaygin olarak
kullanilmaktadir. Ulkemizde ¢ok yaygin olarak kullanilmayan bir diger test sistemi ise
Avusturya Yol Giivenligi Komisyonu tarafindan gelistirilmis olan ART 2020°dir. Bu test
sisteminin VTS’den farki ekranda verilen yazili yonerge ile birlikte bir kulaklik
aracilifiyla sesli yonerge de vermesi ve boylelikle aym1 test odasinda birden fazla
sistemin kullanimina imkan vermesidir. Psikoteknik degerlendirme amaciyla kullanilan
bir bagka sistem ise ODTU-TUBITAK-BILTEN isbirligiyle 2003 yilinda iilkemizde
gelistirilmis olan Trafikent test sistemidir. Bu test sisteminde de ART 2020’de oldugu
gibi sesli ve yazili yonerge verilmektedir. Bunlara ek olarak test uygulamasi esnasinda
farkli araliklarla testi alan kisinin fotografin1 ¢ekmesi nedeniyle uygulamada giivenligi

saglamaktadir (teste x kisisi yerine y kisisinin girmesini 6nlemek amaciyla).



ART 2020 ve Trafikent test sistemlerinin i¢inde hiz mesafe tahmini yetenegi ile
gorme alanin1 degerlendirmeye yonelik testler olmasina karsilik VTS nin kullanilmaya
baslandig1 yillarda (1996-97) sistem igerisinde bu yetenekleri degerlendirecek testler
yoktu. Bu eksikligi gidermek amaciyla VTS’ nin Tirkiye sorumlusu olan Psikotek
Danigmanlik firmasi tarafindan “hiz mesafe tahmini” ile “periferal gérme ve ikili islem
becerisi” testleri gelistirilmistir. VTS nin kullanildigr tiim psikoteknik degerlendirme
merkezlerinde hiz mesafe algisi ile gorme alanmi degerlendirmesi bu testlerle
yapilmaktadir. Ancak bu testlerin yazilim ve donanim acisindan VTS’den ayn
olmasimin test uygulamalarinda cesitli sorunlara neden oldugu gozlenmistir. Oncelikle
bu iki testin uygulamasi ayr1 bir bilgisayarda yapilmaktadir ve uygulamalara iliskin
gozlemler bu testlerdeki uyaran hizlarinin bilgisayarin 6zelliklerinden etkilendigini
gostermektedir. Islemcisi diisiik olan bir bilgisayarda uyaran hizinin yavaslamasi buna
bir Ornektir. Bunun disinda goérme alanini degerlendirmek icin kullanilan panel
donanimlarinin sabit olmamasi da bu testten alinan sonuglara gélge diisiiren bir baska

noktadir.

VTS’de bu siire¢ i¢inde kendi biinyesinde “hiz mesafe tahmini” ile “periferal
algilama” testlerini gelistirerek uygulamaya sunmustur. Bu testler yazilim ve donanim
bakimindan sistem i¢inde yer almakta ve sistem kurulumunda kalibrasyon ayarlarinin
yapilmasina imkan vermektedir. Ayrica periferal algilama testinin panelleri sabittir ve
hem uygulama Oncesinde hem de uygulama esnasinda hareket sensorii ile kisinin
oturma konumu ayarlanmaktadir. Boylelikle bu test ile oldukga standart bir 6lglim
yapilmaktadir. Buraya kadar sozii edilen nedenlerden dolayr bu calismada VTS
blinyesinde yer alan hiz mesafe tahmini ile periferal algilama testlerinin norm

caligmasinin yapilarak iilkemizde uygulamaya sunulmas1 amaglanmaktadir.

Psikoteknik degerlendirmede incelenecek siiriicii 6zellikleri i¢inde yer alan ve bu
caligmanin da konusunu olusturan hiz mesafe algilama ile genis goriis alani iginde
uyaran fark etme yeteneklerinin c¢ogunlukla gorsel algi iizerinde temellendigi
goriilmektedir. Bu nedenle bundan sonraki bdliimde trafik giivenliginde algisal

faktorlerin roliine deginilecektir.



|.2. Trafik Giivenliginde Algisal Faktorlerin Rolii

Pek ¢ok insan aktivitesinin yap1 tasi olan algi, siiriiclilikte de 6nemli bir rol
oynar. Trafik ortam1 genel olarak bakildiginda bir¢ok nesne ve olaydan olusan bir bilgi
toplulugu olarak goriilebilir. Bu bilgilerin bir kismi siiriicii ve siiriis giivenligi i¢in
gereksizken bir kismi hayati 6nem tasimaktadir. Siirticii tipki1 bir makine gibi ¢evreden
aldig1 bu bilgileri sinir sistemi tarafindan anlasilabilecek bir dile ¢evirmekte ve beyin
tarafindan Oziimsenerek sec¢ilen bu bilgi, trafik ortaminin algilanmasi ve bu algiya

karsilik olarak uygun tepkinin verilmesiyle sonlanmaktadir.

Sekuler ve Blake (2002), algiy1 birbiriyle iligkili olaylardan olusan bir zincirin
son halkas1 olarak tanimlamakta ve algi kavraminin tamamiyla anlasilmasi i¢in zincirin
her bir halkasinin anlasilmasi gerektigini belirtmektedirler. Zincirin ilk halkasi, olaylar
zincirini baslatan fiziksel enerji, uyaran olarak adlandirilir. Bir sonraki halka, bu fiziksel
enerjinin (uyaran) 6zel duyusal reseptorler yoluyla noral olarak doniistiiriilmesini i¢eren
duyusal doniistiirmedir. Boylelikle duyusal bilginin néral bir temsili olusturulmus olur.
Zincirin son halkasinin anlasilmasi, bilingli deneyimin eksiksiz olarak tanimlanmasiyla
miimkiindiir. Fiziksel bir uyaranin kiside olusturdugu duyumsal etkiyi inceleyen

psikofizik bu noktada 6nem kazanmaktadir.

Biligsel psikoloji acisindan bakildiginda algi yalnizca ¢evresel uyaranlara verilen
basit bir tepki degil, zihinsel yapmin da bir temsilidir. Dis diinyadaki nesneler
birbirlerinden farkli formlara sahiptir. Bu formlar, aslinda nesneye 6zel kenarlardan
olusmaktadir ve bu kenarlar araciligiyla gorsel sistemimiz bu nesnenin ne oldugunu
(6rn, insan, trafik isareti vb.) belirlemektedir. Bu durumda algi; eksik ve belirsiz
duyusal verilerin yorumlanmasinin bir fonksiyonudur. Bu nedenle algisal aktivite,
kismen otomatik olan ve biiylik dlciide ¢evre ile duyusal sistemin 6zelliklerine baglh
olan asagidan yukariya isleme ile sinirhi degildir. Temsiller ve kavramlar tarafindan
yonlendirilen yukaridan asagrya islemeyi de igerir. Asagidan yukariya isleme,
stiriiclilerin yeni, beklenmedik olaylar1 fark edip acil tepki verebilmelerini saglarken;

yukaridan asagiya isleme, gelecekteki trafik durumlarini 6nceden tahmin etme ve ilgili
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ipuclarini aramalarint saglamaktadir. Bu ylizden her iki bilgi isleme yolu da siiriiciiliikte

hayati 6nem tagimaktadir (Cavallo ve Cohen, 2001).

Surtcunun algisal aktivitesi siiriis kosullar1 ve hedeflerine baghdir. Arag siirme,
algilanan verilerin kayith bilgiler arasindan ¢ok kisa bir siire i¢inde sorgulanip gerekli
tepkinin verilmesini gerektirir. Bu nedenle yukaridan asagi isleme, siirlis gorevinin
zamansal kisitlhiligiyla sinirlandirilmistir. Geleneksel olarak yol giivenligi arastirma ve
uygulamalar1 asagidan yukariya islemeye Oonem vermislerdir. Bu yaklagimin altinda
yatan davranigsal olgu, tepkileri bir uyaran tarafindan tetiklenen pasif siiriicidiir. Bu
acidan bakildiginda istenilen davranisi elde edebilmek i¢in siiriiciniin uygun bilgiyle
donatilip gorsel sisteminin diizgiin c¢alistigindan emin olmak yeterlidir (Cavallo ve

Cohen, 2001).

Arac kullanma temelde algisal bir goérevdir. Algisal sistemde tiim duyusal
modaliteler birlikte ¢caligmasina ragmen, gorsel algi en etkin rolii oynamaktadir (Evans,
1991). Gibson ve Crooks’a (1938) gore siiriiciiliik; bir ara¢ (otomobil) ile bir varig
noktasina ulagsmak amaciyla belli bir zeminde hareket etmektir. Buradaki en temel
aktivite aracin hiz ve yoniiniin belirledigi bir yola girmek ve bu yolun mekansal
kisithiliklara (yolun yapisi) uyarak, karsilasilan engellere ¢arpmadan (diger araclar,
yayalar vb.) ilerlemeyi basarmaktir. Bu nedenlerle siiriiciiliik, ortama iliskin bilginin
uygun zaman ve uzaklikta siiriicliye ulagsmasin1 ve daha sonraki trafik ortamini tahmin
etmeyi saglayan gérme algisi ile yonlendirilir. Siiriicii bir sonra yapacagi davranis1 bu
gorsel bilgilere gore ayarlar ve karar verir (Sivak, 1996). Ara¢ kullanma ile algisal
sirecler arasindaki iliskileri daha iyi tanimlayabilmek i¢in sonraki boliimde algisal
sistemin en Onemli pargast olan gorsel alginin yapi tasini olusturan goz ve gorme

konusuna deginilecektir.
1.2.1. GOrsel Sistem

Gorme, hem diger duyulara oranla hakkinda daha fazla sey bilinmesi, hem ¢ok
zengin bir bilgi kaynagi olmasi hem de gorsel deneyimin renk, yogunluk, yerlesim,

hareketin yonii gibi ¢ok farkli boyutlarinin olmasi agisindan en 6nemli duyumuzdur.
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Gorsel sistem, bir 151tk kaynaginin yakalanip buradan gelen mesajin olusturuldugu
gozler, bu mesaj1 iletmek i¢in kullanilan gorsel yollar ve bu mesajin yorumlanmasini
saglayan beynin gorsel merkezinden olusmaktadir (Sekuler ve Blake, 2002). Tiim bu
bilesenlerin islevinin anlasilmasi hem nasil gordiiglimiizii anlamak agisindan hem de
periferal ve merkezi goriis ile hiz ve mesafe algisini anlamamiz agisindan Gnem

tasimaktadir.
1.2.1.1. Insan Géziiniin Yapisi ve Islevi

Goz, yapisal olarak basik bir kiireye benzer. Goziin disaridan goriilebilen
boliimleri goz aki (sclera), kornea, iris ve gozbebegidir. GOz aki birbirine sikica
baglanmis olan aglardan olusan beyaz bir zardir. Gz kiiresinin hemen 6niinde yer alan
kornea ise saydam bir yapidadir. Bir uyarandan gelen 1s1k enerjisinin yaklasik 2/3’i
korneada biikiilmektedir. Korneanin deformasyonu, gelen 1518 bir kisminin bulanik
algilanmasina yol agan astigmatizme neden olur. Goze rengini veren ve los ya da parlak
151k kosullar1 altinda gerekli 151k enerjisini ayarlayan boliim ise iristir. Irisin tam
ortasinda yer alan siyah yuvarlak bolge ise goz bebegidir. Iriste bulunan iki tir kas
aracilifiyla parlak 151k altinda gozbebeginin kiiciilmesi, los 151k altinda ise gozbebeginin
biliylimesi saglanmaktadir. Boylelikle karanliga ya da aydinliga uyum saglamamiz
gerceklesmektedir. Iris, 1518 smirlanmasmin disinda nesneler arasinda artan mesafeye
gore odaklanmanin tam olmasina da yardimec1 olmaktadir (alan derinligi). Goézdeki bir
diger yap1 ise lenstir (géz mercegi). Lens, iris ve gozbebeginin arkasinda 4-5 mm
kalinliginda, 9 mm ¢apinda seffaf, ince kenarli dairesel bir mercektir. Korneadan sonra,
goze giren 1s1k 1sinlarmi ikinci kez kiran tabakadir. Lensin korneadan farki; uzak ve
yakin her mesafedeki cisimleri net gorebilmemiz i¢in kiriciliginin esnek bir yapiya

sahip olmasidir (Matlin ve Foley, 1997; Sekuler ve Blake, 2002).

Gozin arka duvarini kaplayan sinir tabakasina ise retina denir. GOrmeyi
saglayan kisim burasidir. Goze giren 151k 1sinlarinin odaklanmasiyla olusan goriintiiyii
elektriksel sinyallere ¢evirip, hassas hiicreleri vasitasiyla géz sinirine iletir. Retinada bes

tip hiicre vardir; fotoreseptorler, bipolar hiicreler, gangliyon hiicreler, horizontal
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hiicreler ve amakrin hiicreler. Isik enerjisini noral iletiye ¢eviren fotoreseptor hiicrelerin
iki tiirli vardir: koniler ve rodlar. Bir gbzde yaklagik 5 milyon koni, 120 milyon rod
bulunur. Rod ve konilerden gelen bilgi, bipolar hiicreleri gecerek gangliyon hiicrelerine
oradan da beyine ulagmaktadir. Koniler giindiiz gérmeyi, renk ve sekil gormeyi
saglarken, rodlar alacakaranlikta ve cevreyi gormeyi saglar. Koniler ¢ogunlukla
retinanin merkezindeki foveada ve yakininda bulunur. Fovea, rod hiicrelerini

icermezken tek basina 30.000 koni hiicresine sahiptir (Matlin ve Foley, 1997).

Rod ve koniler hem 1518a duyarliliklar1 agisindan hem de parlaklik degisimlerine
uyum saglama hizi agisindan farklilagmaktadirlar. Uyum (adaptation), 6zel bir 1s1k
yogunluguna karsi duyarliliktaki degisimdir (Lamb, 1990). Karanliga uyum, karanlikta
kalan gozlerin duyarhiliginin artmasiyken; aydinliga uyum aydinlikta kalan gozlerin
duyarliliginin azalmasidir. Ornegin parlak giines 1s18indan karanlik bir tiinele
girdigimizde gegici bir korliik yasamamiz karanliga uyumun anlik bir siire¢ olmadigini
gostermektedir. Parlak 1siktan karanliga dogru olan degisime, koniler hizli ancak yiiksek
esikte (daha az hassas) uyum saglarken; rodlar daha yavas ancak los 1sikta da
gorebilmemizi saglayacak sekilde daha diisiik esikte (daha hassas) uyum saglamaktadir.
(Matlin ve Foley, 1997).

Retinada bulunan bir diger alan ise optik sinirlerin gozden ayrildig1 yer olan
optik disktir. Optik sinir, retinanin hassas hiicrelerinden baslar. Sag ve soldan gelen sinir
lifleri birlesir ve liflerin yaris1 ¢apraz yaparak yine iki ayri sinir lifi halinde arka
beyindeki sag ve sol gorme merkezine ulagirlar ve gorme eylemi gergeklesir (Sekuler ve
Blake, 2002).

1.2.1.2. Merkezi Gorsel Yollar ve Gorsel Korteks

Gorsel bilgiyi beyine tastyan gorsel yollarin baslangicini, retinada bulunan optik
sinirler olusturur. Optik sinirdeki ganglion hiicrelerinin ilk sinaptik baglantisi ya lateral
genikulat nukleus (LGN) ya da superior kollikus ile yapilir. Gorsel sistem iki kesisme
noktasina sahiptir. Bunlardan birincisi gorsel materyali lens ile retina iizerinde ters

cevirir. Digeri ise iki optik sinirin bir araya geldigi yer olan optik kiazmadir. Cevrenize
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baktiginizda sol yaninizda olan bir nesne (sol gorsel alan) her bir retinanin sagina
diiserken; sag yaninizda olan bir nesne (sag gorsel alan) her bir retinanin soluna
diismektedir. Bu durum su sekilde ger¢eklesmektedir; sol gorsel alandan gelen bilgi, sol
LGN ile tasmarak beynin sagindaki gorsel kortekste olusturulurken; sag gorsel alandan
gelen bilgi sag LGN ile sol gorsel kortekste olusturulmaktadir. Bir grup ganglion
hiicresi optik kiazmay1 gectikten sonra yeniden gruplanarak optik aygit adini alir. Bu
alan her bir goziin yarisindan gelen bilgiyi igerir. Optik aygit liflerinin bazilar1 superior

kollikusa giderken ¢ogu LGN’ye gider (Matlin ve Foley, 1997).

Superior kollikus, insanda gdz hareketleri i¢in 6nemlidir ve orta beynin ilkel bir
parcasidir (Spark ve Mays, 1990). Her bir optik aygitta bir tane olmak tizere gorsel
sistemde iki tane superior kollikus bulunmaktadir. Bu alanin fiksasyon noktasindan
uzaga yerlestirilmis olan bir objenin tespiti ve goz ile basmn bu objeye dogru
yonlendirilmesi i¢in tasarlandig diisiiniilmektedir (Spark, 1988). Gérme alan1 disindaki

uyaranlarin tespiti agisindan 6nemlidir.

LGN ise orta beyinde bulunan talamusun bir parcasidir. Her iki gézden gelen ve
optik kiazmadan gecerek LGN’ye gelen girdiler burada 6 ayr1 tabakada tutulur.
LGN’den gorsel kortekse giden iki yol vardir: Parvo ve magno yollar. LGN nin dort
tabakasi parvo (P) yolun girdisini igerirken, geri kalan iki tabakast magno (M) yolun
girdisini igerir. P yolu, yavas hareket eden uyaranlar kadar uyaranin rengi ve detaylar1
hakkindaki bilgileri tasitmaktan sorumludur. M yolu ise 151k farkliliklarinin algilanmasi
ile orta ve hizli hareketlerle iliskilidir (Merigan ve Maunsell, 1993). Bu nedenle hiz

mesafe algilamada M yolundan gelen bilgiler 6nem tasimaktadir.

Gorsel korteks, beynin en arkasinda bulunan oksipital lob olarak adlandirilan
bolgede yer alan gérmeyle ilgili olan kisimdir. Gorsel korteks birincil ve ikincil gorsel
korteks olarak adlandirilan iki bolgeye ayrilir. LGN’den gelen néronlar, gorsel
korteksin 17. alani1 ya da striat (gizgili) korteks de denilen birincil gorsel kortekste
sonlanir. Birincil gorsel korteks, IV. katmanin haricinde iki tiir ndrona daha sahiptir.

Bunlardan biri ¢izgi ve kenarlara tepki veren basit kortikal hiicrelerken; digeri harekete
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tepki veren karmasik kortikal hiicrelerdir. Ikincil gérsel korteks girdiyi birincil gorsel
korteksten almaktadir. Bu kortekste yer alan V4 alani renk, V5 alani ise hareket algisi

acgisindan onemlidir.
1.2.1.3. Isik ve Gorme

Gormeyi saglayan temel faktor 1siktir. Gorsel bir uyaranin rengi, boyutu, sekli,
uzaklig gibi bilgiler 151k yoluyla taginmaktadir. Isik enerjisi, daginiktir ve biikiilmustiir.
Isik, glines ya da ampul gibi bir kaynaktan ¢ikar ve buna emilmis 151k denir. Gérme icin
151810 bir nesne ya da yilizeyden yansitilmasi gerekmektedir (Groeger, 2001). Bu sireg
su sekilde isler: Algilanan yiizeyler 15181n bir kismini emerken, emilmeyen kisim yiizey
ile yansitilir. Yansima derecesi yiiksek olan nesneler genellikle aydinlik goriiniirken
yansima derecesi diisiik olanlar karanlik goriinlir. Yansima derecesindeki ani
degisiklikler genellikle kenar ve kose gibi siirlarin ayrilmasi gibi yiizeydeki sinyalde
kesintiye neden olur. Daha asamali degisiklikler ise genellikle egik yiizeylere karsilik
gelir (Sekuler ve Blake, 2002).

Yaklasik 150 derecelik bir aciyla bir ylizeyden yansiyan 151k retina tizerindeki
lense yonlendirilir. Goziin arkasindaki bu alanda yaklasik 120-130 milyon 1518a duyarlt
hiicreler bulunmaktadir. Lensin boyutundaki degisimle biz yakindaki ve uzaktaki
nesneleri net olarak gorebiliriz (Groeger, 2001). Retinada goriintiiniin net olmas1 iki
faktore baglidir. Bunlardan birincisi kornea ve lensin optik giicli yani 15181 kirma ya da
biikkme yetenegidir. Ikincisi ise goz kiiresinin énden arkaya olan uzunlugudur. Buna
gore 1yl bir goriis icin retinanin lensten dogru uzaklikta olmasi gerekir. Goziin optik
giicii sabit degildir. Bir nesnenin sekli bir miktar degistikce, lens de otomatik olarak
degisir. Bir nesneyi gozden olan mesafesine gore daha net gormeyi saglayan bu
otomatik degisime wuyum saglama (accomodation) denir (Sekuler ve Blake, 2002).
Uyum, kirpiksi kaslarin kasilip gevsemesiyle saglanir. Bu kasilip gevsemeler, lensin
giiclinlin yagla birlikte azalmasina neden olur. Uyum, retinada 15181in yonlendirildigi
alandaki 1518a duyarli hiicrelerin yapis1 ve yogunlugu agisindan da dnem tasimaktadir.

Konlar, 15182 duyarli hiicrelerdir ve diisiik 151k diizeyinde tepki vermezler oysa rodlar
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tepki verirler. Konlar parlak 1sikta tepki verip (6rn., fotopik goriis), diisiik 1s1kta tepki
vermediklerinden (skotopik goriig) biz rengi los ya da karanlik kosulda degil aydinlik
kosulda goriirtiz. Bununla birlikte yogunluk acisindan konlar foveada, rodlar ise

cogunlukla periferal alanda yer almaktadir (Groeger, 2001).

Retinanin farkli alanlarina diisen 151k, rod ve konlarin bir karigiminin
ateslenmesine neden olur. Retinanin uyarilan alanma bagli olan sinir hiicreleri tepki
verir ve 151k Orilintiisiiniin dongiiselligi retinaya ulasir. Isik Oriintiisiiniin dongiiselligi,
genellikle gorsel aginin bir birimine karsilik gelen dongii sayisini agiklar ve uzamsal
stklik  (spatial frequency) olarak adlandirilir (Groeger, 2001). Uzamsal sikligi
aciklamada, siniis dalgalarinin olusturdugu bir tabaka (yaya gecidindeki siyah beyaz
seritlere benzeyen) kullanilir. Bir yaya gecidinin birka¢ metre {istlinde ucan bir kus bu
seritleri daha genis goriirken; kus ylikseldik¢e uzamsal siklik artar ve bu seritler daralir.
Bu belirsizlik nedeniyle uzamsal sikligin 6l¢iilmesinde gorsel agidan yararlanilir. Gorsel
ag¢t, bir uyaranin retinada biraktig1 izin Olgiislidiir. Derece, dakika ve saniye gibi
birimlerle olgiiliir. Gorsel aginin boyutu hem hedefin boyutuna hem de hedef ile goz
arasindaki uzakliga baglidir. Ayn1 mesafede bulunan hedef biiytidiikge, gorsel agida
bliylir. Ayn1 biiylikliikte olan hedef gdozden uzaklastikca ise gorsel aci kiigiiliir (Matlin
ve Foley, 1997). Retina boyunca uzanan sinir hiicreleri, farkli uzamsal sikliklara tepki
vermek lizere ayarlandigindan beynimiz karmagsik goriintiileri olusturarak giinliik

davraniglarimiza rehberlik eder (Groeger, 2001).

Isik Oriintiistiniin maksimum ve minimum parlakligi arasindaki farka kontrast
denmektedir. Giin i¢inde sisli kosullarda, rengin ton farkini ayirt etmek i¢in gereken 151k
mevcuttur fakat goriintiiniin kenarlar1 bulaniklagir ve nesnelerin parlakligi homojen hale
gelir, bu da kontrast duyarliligini azaltir. Kontrast duyarlilifinda meydana gelen bu
diisiis ve kenarlar ile dokuya iligkin bilgide meydana gelen bulaniklasmanin sonucunda
mekansal bilgi de kaybolmaktadir. Bu durum, siiriiclilerin mesafe ve hareket
yeteneginin tamamen hatali degerlendirilmesine neden olmaktadir. Ciinki, yas
ilerledik¢e kontrast duyarliligmin diistiigli ve gozlerin 151k diizeylerindeki degisiklere

uyumunun azaldigi goriilmektedir. Ozellikle yash siiriiciiler, diisiik 151k diizeyi ve
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bulanik gorsel kosullar altinda daha fazla problem yasama egilimindedirler (Groeger,

2001).
1.2.1.4. Gorsel Keskinlik

Gorsel keskinlik, ince ayrintilar1 gérebilme yetenegi ya da gorsel sistemin
¢Oziiniirliik kapasitesi olarak tanimlanabilir (Matlin ve Foley, 1997; Olzak ve Thomas,
1986). Gorsel keskinligin iyi olmasi sayesinde yolda seyrederken bir sonraki ¢ikisi
gosteren trafik isaretini yeterli bir zamanda okuyup serit degistirebiliriz. Keskinlik,

uyaranlar1 ayirt etme ile iliskilidir.

Gorsel keskinlik; bireyin bir goriintiiye odaklanma yetenegi, gorlintliniin retina
Uzerindeki pozisyonu, i¢inde bulunulan ortamin aydinlanma kosullar1 gibi faktorlerden
etkilenir. Retinada olusan imge bulaniksa, gorsel sistem uyum yoluyla keskinligi
arttirmaya c¢alisir. Uyum siireci olmazsa, bir nesneden gelen 1s1ik 1sinlari retinanin
tizerine degil de Oniine ya da arkasina odaklanir. Gorsel keskinligi etkileyen bir diger
faktor ise ortamin aydinlik diizeyidir. Isik miktar diistiikge keskinlik azalir, yiikseldikce
keskinlik artar (Matlin ve Foley, 1997).

Gorsel keskinlikle iligkili bir diger kavram ise g6z hareketleridir. Uyum
mekanizmasi, yakindaki ve uzaktaki nesnelere odaklanmamizi saglarken; goz
hareketleri, fovea iizerinde nesneleri hareket ettirmemizi saglar. Goziimiiziin yapisi
geregi en keskin goriis retinanin ortasinda bulunan foveada gergeklesir. Retinaya
periferden genis agilarla diigen goriintiiler merkezden dik ya da dike yakin agilarla diisen
gorlntiiler kadar yiiksek ¢oziiniirliikte islem gormez. Bunun nedeni sinir sistemimizin
kisithiligidir. Retinaya diisen goriintiilerin tiimiiniin yliksek ¢oziintirliikkte kaydedilmesi
icin beynimizdeki sinirsel kapasitesinin de biiylik olmas1 gerekmektedir. Ancak beyin
kabugu (korteks) bunu destekleyecek sinirsel donanima sahip olmadigi icin gorsel
sistemimiz farkli bir yol izler. Gézlem sirasinda, gozler hizli ve kisa stireli sigramali
(saccadic) hareketlerle baska noktalara kaydirilarak goriisiin en keskin oldugu foveaya
diisen goriintii siirekli degistirilir. Dikkat ¢eken bir nesnenin goriis alanimiza girmesiyle

o nesneye karsi bir sigramali hareket baglatmamiz arasinda gecen tepki siiresi yaklasik
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saniyenin beste biri kadardir. Bir slire ayni uyaranin etkisinde kalan retinanin
duyarliliginin azalmasi ve goriintiiniin tamamen gézden kaybolmasi ise mikrosakkat

denilen slrekli goz titreme hareketleriyle engellenir (Ayhan, 2009).

GOz hareketleri, her iki goz i¢in goriis mesafesi arasindaki aginin sabit kaldigi
iki gézlin es zamanli ayn1 yone baktigi (version) hareketler ile bu acinin degistigi iki
g0ziin es zamanl olarak karsit yonlere baktigi baglama (vergence) hareketleri olmak
lizere iki bashkta gruplanmaktadir. Ik gruptaki g6z hareketleri, sicrama (saccade) ve
izleme (pursuit) hareketlerini igermektedir. Sigramali g6z hareketleri yukarida da
bahsedildigi iizere sik, kesintili ve hizlidir. izleme goz hareketleri ise yavas ve akicidir,
hedefin hizina uyum saglar. Sigramali hareketler ara¢ kullanirken aniden ortaya
cikabilecek uyaranlar1 fark etmemize olanak saglarken; izleme hareketleri, trafik
ortaminda etrafimizda seyreden araclar1 takip ederek onlarla aramizda uygun mesafeyi
birakmamiza olanak vermektedir. Baglama g6z hareketlerinde ise gozler yakin
civardaki bir nesneye dogru yonelirken uzakta olan bir nesneden uzaklasmaktadir.
Baglama hareketleri versiyon hareketlere gore daha yavastir ve bu hareketlerin amaci
iki goziin aym1 hedefe odaklanmasini saglamaktir. Baglama hareketleri mesafe algisi

i¢cin onemli ipuclar1 saglamaktadir (Matlin ve Foley, 1997).
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1.3. Hiz ve Mesafe Algisi

Hiz ve mesafe algisi, kisinin ¢evresinde hareket eden nesnelerin hizinit ve
uzakligint algilamasi, algiladigi hizi kendi hizi ve uzakligi igin referans olarak
kullanarak buna uygun tepki vermesi olarak tanimlanmaktadir (Er, 2002).
Kullandigimiz aracin hizim1 ve yoniinii kontrol etmek, ondeki araci takip etmek,
sollamak gibi siiriis aktivitelerinde hiz ve mesafenin dogru tahmin edilmesi oldukga

Onem tasimaktadir.

1.3.1. Derinlik ve Mesafe Algilama

Sabit duran veya hareket eden bir cismin mesafesinin tahmini, suriculukte
olduk¢a onemlidir. Hiz bilgisi de eklenerek, karsidan gelen aracin ne zaman kavsaga
girecegi, sollamak i¢in gerekli mesafenin olup olmadigini anlama, karsidan karsiya
gecen bir yayanin uzakligi ve bunlara bagl olarak ne kadar yavaslamanin gerektigi gibi

durumlarda mesafe algisindan faydalanilir (Amado, 2002).

Mesafe algisi, gorsel sahne igindeki uzaklik iliskilerini algilayabilme yetenegi
olarak tanimlanabilir. Ug tip mesafe iliskisi oldugu diisiiniilmektedir. Bunlardan ilki bir
nesnenin sizden (gézlemciden) uzaklhigina karsilik gelen egosantrik mesafedir. Bir
digeri iki nesnenin birbirinden uzakligina karsilik gelen bagil mesafedir. Sonuncusu ise
nesnelerin ii¢ boyutlu algilanmasi nedeniyle nesnenin bazi kisimlarinin diger

kisimlarina gore daha uzak olarak algilanmasidir.

Uzaklik hakkinda karar vermek i¢in farkli bilgi kaynaklar1 kullanilir. Matlin ve
Foley (1997), derinlik ve uzaklik algilamaya iliskin bilgi kaynaklarim1 sekil 1°deki
diyagramla 6zetlemislerdir. Bu bilgi kaynaklarinin hepsinden bahsedilmeyecek yalnizca
trafikte ara¢ kullanirken yararlanilan ipuglar1 {izerinde durulacaktir. Sekil 1°de
goriildiigi tizere bu bilgi kaynaklarinin birgogu monokiilerdir (tek goze ait). Uzaklik ve
derinlik algilamada kullanilan binokiler (iki goze ait) ipuglar1 ise uzaktaki nesnelerin

mesafesi hakkinda bilgi saglamadigindan iizerinde durulmayacaktir.
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‘ Bilgi kaynaklari ’

Monokiiler
kaynaklar

Hareket
gerektirmeye

Hareket
gerektiren

Hareket Kinetik

paralaks1

Uyum
saglama

Resimsel

ipuglart

derinlik etkisi

Binokiiler
kaynaklar

Binokiiler
paralaks1

Araya Biiyiikliik Dokusal
girme gradyan perspektif

Dogrusal Atmosferik

perspektif

[ Golgeleme ] [ Yiikseklik ]

Sekil 1. Derinlik ve mesafeyle ilgili bilgi kaynaklarina iliskin diyagram (Matlin ve

Foley, 1997)
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Uzaklik algisina iligkin monokiiler ipuglarinin sekiz tanesi gozlemci ya da
nesnenin hareketini gerektirmez. Bu ipuglarindan biri olan uyum sayesinde yakindaki
bir nesneye bakarken goz mercegi kalinlasirken uzaktaki bir nesneye bakarken incelir.
Uyum, mesafe algis1 i¢in ¢ok da 6nemli bir ipucu degildir. Hareket gerektirmeyen diger
ipuclart ise resimsel ya da duragan ipuglar: olarak adlandirilir. Bunlar ressamlarin,

resimdeki mesafeleri belirtmek igin kullandiklar1 isaretlerdir.

Mesafe hakkinda bilgi saglayan monokiiler ve binokiiler kaynaklar nesnenin ve
cevrenin Ozelliklerini (renk, doku, boyut, gorsel alanin yiiksekligi, dogrusal perspektif
vb.) kismen yansitirlar. Kullanilan bilgi de alicinin gorsel sisteminin Ozelliklerini
(uyum, bulaniklik, gézlerin eszamanli hareketi, gorsel derinlik vb.) kismen yansitir. Bu
bilgi kaynaklari bazi durumlarda digerine gore daha ulasilabilir ve kullanmshdir
(Groeger, 2001). Dokusal gradyan, dogrusal perspektif, atmosferik perspektif gibi
monokiiler ipuglari nesnenin gorsel alandaki boyutu ile gérece boyutlaridir. Binokiiler
ayriliga baglh binokiiler gorme, gorsel derinlik algisint miimkiin kilar ve gézlemcinin
hareket paralaks1 yasamasina neden olur. G6ze bagli motor ipuglar (kavusma ve uyum)
yakin mesafelerde isledikleri (3-5m.) icin ara¢ kullanirken degersizdirler. Bu ipuglari
arasinda tanidik bir nesnenin boyutu, mutlak mesafe hakkinda bilgi veren tek ipucudur

(Cavallo ve Cohen, 2001).

Bir nesnenin boyutu (size) mesafe tahmininde ara¢ kullanirken bilgi saglayan
onemli bir ipucudur. Mesafeye iliskin bilgi saglayan diger isaretler ortadan
kaldirildiginda ayn1 mesafede duran nesnelerden digerine gore biiyiik olanin daha
yakinda algilandigi bilinmektedir (Ittelson ve Kilpatrick, 1951). Buna gore trafik
ortaminda ara¢ kullanirken ayni mesafede olsalar dahi kamyon, otobiis gibi biiyiik
araglarin otomobil ya da motosiklet gibi kiiclik araglara gore daha yakindaymis gibi
algilanabilecegi soylenebilir. Hareket eden nesnelerin retina iizerindeki boyutu
degistiginden algilanan biiyiikliik ve hareket kismen iliskilidir. Ornegin trafikte seyir

halindeyken uzaktaki bir yayanin retina iizerinde kapladigi alan, yayaya dogru

yaklagtik¢a artmaktadir.
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Bir nesnenin digerine goére olan boyutu disinda, herhangi bir nesnenin asina
olunan boyutu (familiar size) da mesafe tahmini hakkinda yardime1 bir ipucudur. Asina
olunan nesneler, benzer mesafede bulunan fakat aginaligi daha az olan nesnelere gore
daha uzakta algilanirlar. Predebon (1990) yaptig1 bir calismada 90, 100, 140, 150 metre
uzakta bulunan bir kadin goriintiisiiniin izleyiciye uzakligi 120 metre olan benzer
boyutlardaki bir levhaya gore her zaman daha uzakta algilandigini1 gostermistir. Benzer
sonuclar, yakin mesafede bulunan kiigiik nesneler kullanilarak (6rnegin oyun kartlari)
ve asina olunan bir nesneyle (kirmizi belediye otobiisii) laboratuar ortaminda da

gosterilmistir (Groeger, 2001).

Konuyla ilgili olarak yapilan ilk ¢alismalarda, bir nesnenin standart boyutu ile
standart olmayan boyutu (biiyiitilmiis ya da kiiciiltiilmiis) arasindaki farklar
karsilastirma egilimi goriilmektedir. Dogal kosullar altinda standart boyutlarda bir
nesnenin boyut algis1 lizerinde etkisi olup olmadigini anlamak i¢in, farkli boyutlar:
kullanilmistir. Standart boyutlarda bir nesne, asina olunan biiytikliige sahip oldugu i¢in
gorsel ve okiiler bilgiyle catismaz. Bu nedenle, standart boyutlarda bir nesnenin mesafe
algis1 lizerinde etkisi olmasi beklenmez. Asina olunmayan nesneler, asina olunan
nesnelerle birlikte sunuldugunda bu etki ortaya ¢ikmazken; asina olunan ve olunmayan
nesneler ortak bir referans kaynagiyla birlikte sunuldugunda bu etki zayiflar (Predebon,
1990).

Cocuk yayalarla yapilan kaza sayisindaki artisin ¢ocuklarin daha uzakta bulunan
yetiskin olarak algilaniyor olmasindan kaynaklanabilecegi ileri siiriilmiistiir (Stewart,
Cudworth ve Lishman, 1993). Normal goriis kosullarinda boyuta iliskin bu tiir
yanilsamalarinin, yayalar ve c¢evreleri arasindaki iligkili boyut vasitasiyla
engellenebilecegi one siiriilmektedir. Yapilan ¢aligmalarda karanlik, sis, yagmur, parlak
151k gibi kosullarda, siiriiciilerin rahatlikla taniyabileceklerini varsaydiklari nesnelere
(motosikletli, bisikletli, yaya gibi) iliskin gorsel bilginin engellendigi ve nesnelerin
olduklarindan daha uzakta algilandig1 6ne siiriilmektedir. Bu nedenle bu kosullarda,

stiriciilerin normal goriis kosullarinda verecekleri tepkiden daha yavas tepki verdikleri
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belirtilmektedir. Ayrica ¢evresel bilginin ulasilabilirligi arttikca, siirticiilerin uzaktaki bir
nesneye ulagma tahminlerinin de arttig1 belirtilmektedir (Cavallo, Mestre ve Berthelon,
1997).

Buraya kadar sozii edilen hareket gerektirmeyen ipuglarini kisaca 6zetlersek bu
ipuclarindan biri olan uyum, kaslarla ilgili oldugu i¢in resimsel ipuglarindan ayrilir. En
temel resimsel ipuglarindan biri araya girmedir. Uzaktaki nesnelerin kictlmesi (boyut),
uzaktaki yiizeylerin dokusunu olusturan yapilar arasindaki mesafenin azalmasi (dokusal
gradyan) ve uzaktaki nesnelerin retina iizerindeki boyutunun kiigiilmesi (dogrusal
perspektif) gibi ipuclart ise kismen birbirleriyle iligkilidir. Atmosferik perspektif ve
golgeleme ipucglarimin her ikisi de 151k gerektirirken; yiikseklik ipucu nesnenin gorsel
alandaki yeriyle iliskilidir. Bu ipuglarinin hepsi duragan bir nesne ve sabit bas

hareketleri gerektirmektedir.

Ancak ginlik hayattaki gorsel deneyimlerimizin ¢ogu hareketli nesneler iizerine
oldugundan basimizi ya da viicudumuzu o nesneye c¢evirmemiz gerekmektedir. Bu
nedenle hareket, uzaklik ve derinlik hakkinda 6nemli bir bilgi kaynagidir. Hareket
gerektiren iki tir mesafe ipucu vardir. Bunlardan biri hareket paralaksidir. Basinizi
yanlamasina hareket ettirdiginizde farkli uzakliktaki nesneler, farkli hizlarda ve farkl
yonlerde hareket ediyormus gibi goriiniir. Buna gore bir fiksasyon noktasindan size
dogru yaklasan nesneler sizin istikametinizin tersi yonde ilerliyormus gibi goriiniirken
fiksasyon noktasindan uzaklagan nesneler ise sizinle ayn1 yonde hareket ediyormus gibi
goriinlir. Hiz agisindan baktigimizda ise yakindaki nesnelerin uzaktaki nesnelere gore
daha hizli algilandig bilinmektedir. Her iki durum da otomobil kullanirken ¢ok net bir
sekilde goriilmektedir. Bir otoyolda ilerlerken yol kenarinda belirli araliklarla bulunan
lambalara baktigimizda sanki lambalar geriye gidiyormus izlenimi vermektedir. Yan
camdan disartya dogru baktigimizda ise hemen yanimizdaki bir lamba daha uzaktaki bir

reklam tabelasina gore daha hizli gidiyormusuz gibi algilamamiza neden olmaktadir.

Hareket paralaksi, gozlemcinin kendi hareketiyle ilgili ekstra-retinal bilgiyle

birlestiginde mutlak egosantrik uzaklik i¢in iyi bir tahmin saglar. Bir dizi deneysel
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calismada, tekrarli bag hareketlerini agiklamak i¢in merkezi sinir sisteminin bu iki tip
bilgiyi birlestirebildigi gosterilmistir. Bu bulgu olagan siirlis durumlarinda bile dogal
bas hareketlerinin etkili olmasi agisindan iki tip bilginin entegrasyonunun Onemini

gostermektedir (Panerai, Cornilleau-Pérés ve Droulez, 2002).

Stirticiiliikte, mesafe tahmini yapabilmek i¢in etrafta ¢ok miktarda tanidik nesne
bulunmakta ve mesafe tahmini yapmakta problem yasanmamaktadir. Ancak mesafe
ipuglarinin asir1 azaldigi durumlarda, mesafe algisi basarisiz olur. Ornegin, sisli
giinlerde, gelen aracin sadece farlar1 goriinmektedir. Bu durumda mesafe tahmini
aydinlik miktari, 1siklarin agisal boyutlar1 ve 1siklar arasi agisal mesafe gibi goriinen
ozelliklere bagl olarak yapilir. Buna ek olarak sis ufuk algisinda da degisiklik yapar ve

araglarin olduklarindan daha uzak goériinmelerine neden olur (Amado, 2002).

Sisli havalarda boyutu bilinmeyen nesnelerin agik havaya gore iki kati1 uzakta
goriindikleri bulunmustur (Ross, 1975). Sadece 1siklar1 goriinen araglarin %60 oranla
oldugundan daha uzakta tahmin edildigi bulunmustur (Cavallo, Doré, Colomb ve
Legoueix, 1997). Bilindik bir boyut ipucu olmasi durumunda oldugundan fazla tahmin
yapma durumu azalacaktir. Ayni caligma sis lambalariyla tekrarlandiginda mesafe
tahmini biraz geliserek, oldugundan yiiksek tahmin %35’e diismiis ve farlar arasi
mesafe arttifinda mesafe tahmininin daha dogru yapildigi bulunmustur. Buna bagh
olarak sitiriiciiniin algisal mekanizmalar1 dikkate alinarak ara¢ ergonomisinde yapilacak
kiigiik  degisikliklerle oOzellikle sisli giinlerde siiriiclilerin  mesafe tahmininin

tyilestirilebilecegi goriilmektedir.

Derinlik ve mesafeye iligkin yargilarimiz lizerinde ¢esitli ¢evresel, algisal ve
biligsel faktorlerin etkisi bulunmaktadir. Bu faktorlerin bircogu mutlak mesafeden
ziyade goreli mesafe hakkinda bilgi saglamaktadir. Ote yandan siiriis gorevlerinde iyi
bir performans saglamak i¢in siiriiciilerin hi¢cbir zaman ger¢ek mesafe bilgisine
ihtiyaclarinin olmadigi buna karsilik derinlik bilgisini deg8isimleme (manipulate)
yeteneginin iyi bir siirlis performansi i¢in yeterli oldugu goriisii tartisilmaktadir. Son

zamanlarda, carpismanin Onlenmesi amaciyla araclar i¢in gelistirilen ve bir nesneyle
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aracin arasindaki kesin uzakligr bildiren bir sistem kullanilmaktadir. Buradan elde
edilen bilginin siirlicti davraniglartyla iliskilendirilmesi gerektigi diistiniilmektedir

(Groeger, 2001).
1.3.2. Hizi Algilama

Mesafe tahmini, gilinlilk hayatta ara¢ kullanirken siirekli ve otomatik olarak
yapilan bir gérevdir. Ornegin siiriiciiler bir araci sollarken kars1 yonden gelen aragla
arasindaki mesafeyi oldugu kadar, oniinde ve arkasinda giden araglarla arasindaki
mesafeyi de hesaba katmak zorundadir. Ancak bu tiir durumlarda yalnizca mesafenin
tahmini yeterli degildir. Siiriiciilerin sollamay1 giivenli bir sekilde yapmalart i¢in, hem
kendi araglarimin hem de diger araclarin hizim1 da tahmin etmeleri gereklidir.
Siirtictilerin ara¢ kullanma hiz1 ve hiz sinirlamalarina uyma tarzi trafik giivenligi ile
yakindan iligkilidir. Kurallara uygun bir hizda seyredebilmek i¢in siiriiciilerin kendi
hizlarim stirekli  degerlendirmeleri gerekmektedir. Hiz degerlendirmeye iliskin
calismalar kendi hizini algilamaya oldugu kadar digerinin hizimi algilamaya da

odaklanmaistir.

Hizin degerlendirilmesinde gorsel, isitsel, kinestetik ve dokunma duyumlardan
gelen bilgiler (Bubb, 1977), hareket alaninin uzunlugu, genisligi ve aydinlatmasi,
hareket eden objenin biiyiikliigii, gozlemciye gore hareketin yonii, ¢evrenin yapisi gibi
faktorler etkilidir (Meyer, 1980). Hareket algisina iligkin psikofizyolojik c¢alismalarda
gorlintiiniin kontrast1 (Blakemore ve Snowden, 1999), dokusal gradyan1 (Blakemore ve
Snowden, 2000) ya da parlaklig1 (Takeuchi ve De, 2000) azaldiginda gozlemcilerin hizi

oldugundan az tahmin ettikleri gosterilmistir.

Hiz algilamanin gorsel temelini, dnemi Gibson (1950) tarafindan da vurgulanan
optik akis (optical flow) kavrami olusturmaktadir. Kalabalik bir otoyolda arag
stirdiigiiniizii ve tiim bu hareket Oriintiisiiniin retina lizerinde oldugunu diisiiniin. Aracin
icinden dogrudan karsiya baktiginizda retina iizerindeki goriintii oldukca sabittir.
Periferinizdeki hareketsiz nesneler (trafik isaretler vb.) ya da yavas hareket eden araclar

siz onlar1 gectikge bulaniklasir. Iste retina {izerindeki bu karmasik hareket oriintiisi
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optik akis alani olarak adlandirilir. Gézlemcinin hareketi ile gorsel alandaki nesnenin
hareketi birlestirilerek retina tizerinde karmasik bir optik akis Oriintiisii olusturulur
(Andersen, 1986). Gorsel sistemimiz optik akisi kullanarak gbzlemcinin mi, nesnenin
mi ya da her ikisinin mi hareket ettigini ve hareketin yoniinii dogru olarak
belirleyebilmektedir (Matlin ve Foley, 1997). Gozlemcinin gorsel alanindaki nesnenin
goriinen hareketine bagli olan optik alan, vektorel hiz ile de tanimlanabilir. Hiz duyumu,
vektorel hizin siddetine baghdir; vektorler uzadik¢a hiz duyumu artar. Ancak vektorel
hiz yalmizca gozlemcinin hizi ile belirlenmez, uzaktaki nesnelerin agisal hizlar

yakindakilerden daha az oldugundan mesafe ipuglar1 da 6nemlidir (Gibson, 1979).

Kendi hizim1 degerlendirmede onemli faktdrlerden biri de gorme alamidir.
Merkezi gérme alaninin 30 derecelik boliimiinii kaplayan bir uyaranin hiz duyumu
yaratmadigt bulunmustur. Buna karsilik tiim goriis alami karsilastirildiginda 120
derecelik merkezi alanin maskelenmesinin, hiz duyumunu ¢ok az azalttigi bulunmustur
(Brandt, Dichgans ve Koenig, 1973). Bu laboratuar c¢alismalar1 yol deneyleriyle de
desteklenmigstir. Bir aractaki yolcular ya merkezi alanda 25 derecelik ya da periferal
alanda 25 derecelik bilateral uyarilmaya maruz birakildiginda periferal gérmede hiz
tahminlerinin daha dogru oldugu bulunmustur (Salvatore, 1968). On cam ve siiriicii
koltugunun gorsel alanin maksimum kullanilabilecegi sekilde tasarlanmasi, bir yandan
periferalden gelecek uyaranlari fark etme ve erken tepki verme olasiligini arttirirken,
diger yandan kisinin kendi hizin1 daha iyi tahmin etmesini saglar. Boylece kisi gerekli

hiz ayarlamalarini daha dogru bir bi¢gimde yapabilir (Amado, 2002).

Hiz algis1 yalnizca gorsel bilgiye dayanmamaktadir, isitme ve denge (vestibiiler)
duyularindan gelen bilginin etkilesimi de 6nemlidir. Gergek siiriis ortaminda yolcularin
sozel hiz tahminlerinin, farkli duyusal modalitelerin katkis1 ile anlamli farklilasma
gosterdigi bulunmustur (Evans, 1970). Normal kosullarda, gorsel, isitsel ve vestibiiler
bilgi mevcut oldugunda diisiik hizlarda oldugundan daha az tahmin, saatte 50-80 km
hizlarda ise goreceli dogru tahminler bulunmustur. Ancak isitse/ bilginin olmadigi
durumlarda diisiik tahmin sistematik olarak yapilmaktadir. Horswill ve McKenna

(1999), video temelli bir siiriis simiilatoriinde aracin igindeki giiriiltii azaldiginda bu
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manipiilasyonun farkinda olmamalarina ragmen siiriictilerin daha hizli ara¢ kullandigini
bulmuslardir. Horswill ve Plooy (2008), tarafindan yiiriitiilen bir c¢aligmada ise
katilimcilara video temelli siiriis goriintii ¢iftleri gosterilerek, ikinci goriintiinlin ilkine
gore yavas m1 hizli m1 oldugu sorulmustur. Isitsel geribildirimin gercege uygun olmasi
icin gercek siiriiy ortamini yansitan sesler kullanilmistir. Katilimcilar ya gercek ses
diizeyi ya da bunun 5 dB altindaki seslerin kullanildig1 ortamlarda uyaranlara tepki
vermiglerdir. Ara¢ icindeki giiriiltiiniin azalmasinin siiriiciilerin  kendi hizlarini
oldugundan az tahmin etmelerine yol agtigi goriilmiistiir. Bu durumda motor sesinin
azaltilarak sessiz arabalar tiretilmesi, siirliciileri daha hizli ara¢ kullanmaya tesvik
etmesi nedeniyle giivenlik agisindan bir sorun teskil etmektedir. Bu 6rnek giivenlik ve
ergonominin karst kasiya geldigi bazi durumlarin olabilecegini gostermektedir. Sesin
kendi hizin1 tahmin etmedeki 6nemi ve sessizlesen aracglar géz Oniine alindiginda, hiz
tahminlerini gergege yaklastirabilmek i¢in yolda yapilacak diizenlemelerden

faydalanilmalidir.

Kendi hizin1 tahmin etmede 6nemli faktorlerden biri de vestibiiler sistemden
alinan bilgidir (Berthoz, Israél, Georges-Frangois, Grasso ve Tsuzuku, 1995). Vestibller
sistem, bas ve viicudun uzaydaki hareketini belirleyebilmek i¢in i¢ kulakta ¢ift yonlii
olarak bulunan duyusal bir aygittir (Berthoz, 2000). Otolit organ (kulak tasi) ve
semisirkiiler kanal olmak {izere iki islevsel kisimdan olusur. Semisirkiiler kanallar,
secici olarak sirasiyla dogrusal ve acisal hizlanmalara duyarlidirlar (Goldberg ve
Fernandez, 1975). Otolit organ ise yercekimine gore basin rotasyonunu sinyaller
(Seidmann, Telford ve Paige, 1998). Bu sistemin isleyisinin diizgiin olmasi igin
dengeleyici goz hareketleri, durus sekli gibi birgok duyusal-motor siire¢ temel saglar.
Bir simiilasyon c¢aligmasinda vestibiiler bilginin olmadigi kosulda virajlarda yanal
hizlanmanin kontroliinde giivenlik sinirinin azaldigi bulunmustur (Reymond, Kemeny,
Droulez ve Berthoz, 2001). Hiz degisimlerinde ortaya ¢ikan vestibiler bilgideki
farkliligin da, hiz tahmininde farkliliklara yol actig1 bilinmektedir. Hizlanma arttik¢a hiz
oldugundan az tahmin edilirken hizlanma az oldugunda hiz tahminlerinin daha dogru

yapildig1r bulunmustur (Salvatore, 1968). Bu sonuglar siiriiciilerin hizlarmi oldugundan
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az tahmin ederek yetersiz yavasladiklar1 gecis ortamlarina (yerlesim yeri girigleri,

otoyol ¢ikislar1 veya viraj girisleri gibi) dikkati gekmektedir.

Hiz algisim etkileyen faktorlerden bir digeri de olumsuz alisma etkisidir.
Alisma, uyarilmanin uzun siire devam etmesi ile hiz duyumunun siddetinde azalma
olarak ortaya cikar. Sabit bir hiz duyumunun siirdiiriilebilmesi i¢in aracin hizinin
arttirllmasi gerekmektedir. Irving (1973), gercek siiriis kosullarinda sabit hiz duyumu
saglamak i¢in, saatte 50 km hizla giden bir aragta 5 km, 75 km hizla giden aracta 15 km,
110km hizla giden aracta ise 25 km hizlanmak gerektigini bildirmektedir. Buna gore
baslangictaki hiz ne kadar yiiksekse arttirilmasi gereken hiz da artmaktadir. Schmidt ve
Tiffin (1967) alisma i¢in 30 dakika gerektigini, ancak en iyi hiz tahmininin yapildig1 50-
60 km’lik hizlarda ise alismanin diisiik oldugunu ortaya koymuslardir. Yollarda alisma
etkisi en ¢ok, fazlasiyla uzun ve tekdiize uyarilmanin oldugu otoyollarda goriilmektedir.
Bu tiir yollar, hiz duyumunu sabit tutabilmek i¢in farkinda olmadan siiriiciileri hizlarini

arttirmalarina neden olmaktadir (Cavallo ve Cohen, 2001).

Alisma etkisi bir dereceye kadar cevrenin gorsel yapisiyla dengelenebilir.
Cevrenin yapist ile hiz duyumu arasindaki degisim ¢ok kolay gdzlenebilmektedir.
Ornegin iki tarafi agaclarla gevrili bir yol, etrafi bos olan bir yola gére daha fazla hiz
duyumu yaratmaktadir. Bu fenomen uyaranin uzamsal siklig1 ile baglantilidir. Denton
(1980) tarafindan yiiriitiilen bir simiilasyon ¢aligmasinda aralarindaki mesafesi giderek
azalan yatay seritlerin oldugu veya tekdiize sekillerin bulundugu iki farkli yolda siiriis
incelenmistir. Deneklerden test alanina girdiklerinde hizlarini yariya indirmeleri
istenmistir. Tekdiize sekillerden olusan yollara gore aralarinda azalan miktarda mesafe
bulunan yatay seritlerin bulundugu yollarda, siiriiciilerin daha ¢ok yavasladiklari
bulunmustur. Bu tip Oriintiiler kavsak girislerinde (Denton, 1971; 1980), otoyol
cikislarinda (Malaterre, 1977) ve yiliksek kaza orami olan viraj girislerinde (Shinar,
Rockwell ve Malecki, 1980) kullanilmis ancak uzun siireli etkileri konusunda siipheler
birakmislardir. Bu uygulamanin etkisini degerlendirmek i¢in yapilan c¢aligmalarda

genellikle uygulamanin hemen sonrasinda hiz azaltmada etkili olduklari, ancak zamanla
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bu etkinin azaldig1 bildirilmistir (Shinar ve ark., 1980). Bu tiir yol diizenlemelerinin

yolu tanimayan stiriiciiler icin etkili olabilecegi ifade edilmistir.

Bu tiir artan hiz yanilsamalan siirliciilerin algisal 6grenmelerini engellemedigi
icin, deneyimli siiriiciiler yeni gorsel uyaranlar ile ger¢ek hiz arasindaki iligkiyi
O0grenmekte ve yeni bir temsil yaratmaktadirlar. Burada goriildiigi gibi algi sadece
asagidan yukari bir slire¢ degildir ve bu nedenle uzun sureli ve etkili ergonomik
onlemlerin alinmasi giitiir (Cavallo ve Cojen, 2001). Alisma etkisinin otoyollardaki bir
baska olumsuz etkisi de trafik ve yol isaretlerine kars1 alismadir. Uzun siire monoton bir
otoyolda ara¢ kullanan siricl, bir siire sonra etrafindaki uyaranlar1 fark etmemeye
baslayacak, alisma nedeniyle yol isaretlerine tepki vermeyecek ve bu da kazalara neden
olacaktir. Baz1 Avrupa iilkelerinde alismanin bu olumsuz etkisini ortadan kaldirmak i¢in
otoyollara aralikli olarak renkli heykeller veya afisler gibi degisik uyaricilar

yerlestirilmektedir (Amado, 2002).

Kisinin gergek hizi ve bildirdigi (algiladiklar) hizlar arasinda genelde pozitif,
ancak orta ve diisiik seviyede korelasyonlar bulunmustur. DeWaard ve Rooijers (1994)
korelasyon katsayisini 0.41 bulurken, Ajzen (1988), 30 mil sinir1 olan yollarda 0.27, 40
mil smir1 olan yollarda 0.28, 60 mil sinir1 olan yollarda ise 0.34 olarak rapor etmistir.
Aberg, Larsen, Glad ve Beilinsson (1997) ise ¢alismalarinda, gézlenen hiz ve rapor
edilen hiz arasindaki korelasyonu 0.36 olarak bulmuslardir. Siiriiciilerin rapor ettikleri
hiz ile gercek hizlart arasinda bulunan bu farkin hizin yanlis algilanmasina neden olan

yukarida bahsedilen mekanizmalar ile iligkili olabilecegi diisiiniilebilir.

Siricllerin alan aragtirmalarinda cesitli nedenlerle dogruyu sdylemedikleri
goriilse de, deneysel caligsmalar da kisilerin kendi hizlarin1 dogru tahmin edemediklerini
gostermistir. Ik deneysel yol calismalarmi yiiriiten Schmidt ve Tiffin (1967), hiz
goOstergesini kapatarak siiriiciilerden hizlarmi saatte 70 milden 40 mile diisiirmelerini
istemiglerdir. Calisma sonuglar siiriictilerin hizlarini yeteri kadar azaltmadiklarini yani
hizlarimi1 oldugundan daha diisiik tahmin ettiklerini gostermistir. Recarte ve Nunes

(1996) ise daha karmasik deneysel yontemler kullanarak siiriiciilerin kendi hizlarini

29



tahmin etme ve istenen hizlar iiretmedeki psikofiziksel engelleri ortaya ¢gikarmislardir.
Denekleri 6n koltukta yolcu olarak oturttuklari deney aracinda, aracin hizinin
tahmininde, hiz arttik¢a artan bir diisiik tahmin olgusu oldugunu ortaya ¢ikarmislardir.
Buna ek olarak diisiik tahminin, yavaslama durumunda daha fazla, hizlanma durumunda

ise daha az oldugunu bulmuslardir.
1.3.3. Carpisma Zamani Tahmini

Giivenli ara¢ kullanmanin en temel yonlerinden biri de birka¢ saniye iginde
olabilecek kritik olaylar1 6nceden tahmin etmektir. Carpisma rotasinda olan bir siiriici,
dogru zamanda frene basmak ya da yoldan sapmak i¢in olas1 ¢arpismaya ne kadar yakin
oldugunu dogru olarak degerlendirmek zorundadir. Diger bir deyisle siiriicii karsidaki
bir engele varmadan Once ne kadar zaman gececegini ve tepki i¢cin ne kadar zamani
oldugunu belirten ¢arpisma (temas) zamamni (time to contact, TCT) saptamalidir
(Cavallo ve Cohen, 2001).

Fren yapma, aracin yoriingesinin kontrolli, ara¢ takip etme, yol birlesimi
kararlari, viraj alma, kavsaklardaki dur veya devam et kararlar1 gibi siiriiciiniin ilerisini
diisiinerek ve zamansal beklentilerine dayali olarak gerceklestirdigi siiriis aktiviteleri
icin carpigma zamani tahmini olduk¢a Onemlidir. Bu alandaki caligmalar genellikle
tahmin gorevlerini icermektedir. Bu c¢alismalarda genellikle deneklere yaklasan bir
engel gosterilir ve carpigsmadan birka¢ saniye Once goriintlii kesilerek, deneklerden
carpisma anini tahmin etmeleri istenir. Ya da bir dizi hareketi baslatmak i¢in gerekli

zamani tahmin etmeleri (6rnegin frene ne zaman basilmasi gerektigi) beklenir.

Carpisma zamanini algilamak i¢in kullanilan gorsel bilginin dogasina iliskin iki
temel varsayim formiile edilmistir. Bunlardan ilki ekolojik optik yaklasimiyla (Gibson,
1950, 1966; Lee, 1976) uyumludur ve carpisma zamaninin, optik akisin belirli
ozelliklerine dayali olabilecegini one siirmektedir. Ornegin bir siiriicii ile engel
arasindaki carpisma durumlarinda, ¢arpisma zamani, engelin retina iizerindeki
goriintlislinlin biiylimesiyle gorsel olarak belirlenir. Lee, carpisma zamaninin (CZ),

engelin oriintiisiinlin agisal boyutu (0) ve bu gorsel aginin anlik genisleme oraniyla (6°)
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elde edilebilecegini matematiksel olarak gostermistir (CZ=6/0"). Buna karsilik ¢arpisma
zamant bilgisi, hiz (h) ve mesafe (m) gibi uzamsal degiskenlere dayali olarak da elde
edilebilir (CZ=m/h). Bu nedenle bu yontem biligsel ya da hesaba dayali bir stratejiye
karsilik gelmektedir.

Temas zamanmin Onemli bir ozelligi, yaklasik %20 veya %30 oraninda
sistematik bir diisiik tahmin yapilmasidir. Bu yanlilik, “dogustan gelen veya 6grenilmis
giivenli yone dogru yonelme egilimi” olarak agiklanmakta ve siiriiciilerin potansiyel
olarak tehlikeli durumlarda istenmeyen temaslardan kacinabilmesine olanak saglayan
bir ¢esit “gliven siirin1” yansitmaktadir (Schiff ve Oldak, 1990). Bu yorum, zamansal

tahminler iizerinde ¢esitli i¢sel ve dissal faktorlerin gézlenen etkileriyle de tutarlidir.

Icsel faktorlere gore, temas zamani tahmininde kadimlarin erkeklerden daha
tutucu kararlar verdigi gosterilmistir (Caird ve Hancock, 1994; McLeod ve Ross, 1983).
Ayrica deneyimsiz siiriiclilerin deneyimlilere oranla, alan bagimlilarin ise alan
bagimsizlara oranla daha yiliksek bir giivenlik siirina sahip olduklar1 bulunmustur

(Cavallo, Berthelon, Mestre ve Pottier, 1998; Cavallo ve Laurent, 1988).

Temas zamani tahminlerini etkileyen dissal faktorlerden biri nesnenin (Caird ve
Hancock, 1994; Schiff ve Oldak, 1990) veya siricunin (Cavallo ve Laurent, 1988;
McLeod ve Ross, 1983) hizidir. Yiiksek hizlarda siiriicli temas anin1 gerceginden daha
gec olarak tahmin eder (Cavallo, Mestre, Berthlon, 1997). Bu da eylem icin var olan
zaman1 oldugundan fazla tahmin ederek kazalara neden olabilir. Temas zamani
tahminlerini etkileyen digsal faktorlerden bir digeri de c¢evrenin algisal ipuglar
acisindan ne kadar zengin oldugudur. Yapilan bir ¢aligmada, gorsel sahnede ipuglari
zenginlestikce (yol ¢izgisi, yol kenar1 direkleri, yol dokusu), daha erken (giivenlik sinir1
artiyor) ve daha tutarli tahminlerin oldugu ayrica u¢ tahminlerin azaldigr bulunmustur
(Cavallo ve ark., 1997). Son olarak engelin veya aracin boyutu tahmini etkilemektedir.
Giivenlik smirlar, kii¢iik engeller i¢in diisiik, biiytlikler i¢cinse daha yiiksektir (Caird ve
Hancock, 1994; Delucia, 1991). Virajlarda tercih edilen takip mesafesi ise kiglk

araglar i¢cin daha az, biiyiikler i¢inse daha fazla bulunmustur. Bu bulguya gore siiriicli
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onilindeki arag kiiciikse takip mesafesini kisa, arag biiyilkse bu mesafeyi daha uzun

tutmaktadir.

Genel olarak bakildiginda bu bulgulara gore, ¢arpisma zamani1 tahmininde hata
yapma olasilig1, yliksek hizlarda, gorsel bilginin fakir oldugu ortamlarda (sis, gece,
tiinellerde, simiilatorlerde ara¢ kullanildiginda) ve kiiciik engellerle karsilasildiginda
(motosiklet, yaya, ¢ocuk vb.) artmaktadir. Bu tiir durumlarda fren lambasi, sis lambasi
gibi aracin goze ¢arpmasini saglayan ergonomik dnlemler giivenligi arttirmaya yetmez.
Bu nedenle hiz ve mesafe algisina iliskin kosullarin gelistirilmesi 6nem tasimaktadir

(Cavallo ve ark. 2001).

1.3.4. Hiz ve Mesafe Tahmininde Kullanilan Testler

Hiz ve mesafe tahminine iligkin testler ¢cogunlukla psikoteknik degerlendirme
amactiyla siirliciilerin siiriis yetkinliklerini 6lgmek i¢in uygulanmaktadir. Hiz mesafe
algisin1 degerlendirmek amaciyla {ilkemizde kullanilan testler sunlardir; Psikotek
firmas1 tarafindan gelistirilen Hiz Mesafe Tahmin (HMT) testi, Art 2020 sisteminde yer
alan HMT testi ve Trafikent test sisteminde yer alan HMT testi.

Hiz ve mesafe algilamasini 6lgmek iizere kullanilan bu testlerin hepsinde
kullanilan gorev birbirine benzerdir. Ekranda bir hedefe dogru ilerleyen hareketli bir
nesne sunulmakta ve nesne bir yerde kaybolmaktadir. Kisiden, nesnenin karsidaki
hedefe ne zaman varacagii tahmin etmesi ve hedefe vardigimi diislindiigii anda tepki
vermesi istenmektedir. Sunulan nesnenin hedefe olan uzakligi ve yaklagsma hizi
degiskendir, kisinin bu degiskenleri dikkate alarak belli sayida tahminde bulunmasi
gerekmektedir. Tahminlerin hedefe ne kadar mesafede yapildigi ve hedefe varmadan
once mi yoksa sonra mi yapildigi, kisinin mesafe ve hiz algilama diizeyini
belirlemektedir. Hareketli nesnenin hedefe vardigi anda yapilan tahminler “tam
tahmin”, hedefe varmadan 6nce yaptig1 tahminler “erken tahmin” (hedefe olan uzakligi
negatif deger olarak alinir) ve hedefi gectikten sonra yapilan tahminler ise “ge¢ tahmin”
(hedefe uzakliklar pozitif deger olarak alinir) olarak degerlendirilir. Ge¢ tahminler ile

erken tahminler arasindaki fark tahmin egilimini gosterir ki ge¢ tahmin egilimi olan
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srdculerin erken tahminlerde bulunanlara oranla daha fazla risk aldigi arastirmalarla
gosterilmistir (Bukasa, 1992, akt: Isik, 1996). Bu testlerin sunulan uyaran sayisi,
uyaranlarin hareket yoni, sunum hizlari, uyaranin fiziksel ozellikleri ve sonuglarin
degerlendirilme Ol¢iisii (mm. ya da sn.) bakimindan birbirinden farklilastigr noktalar

bulunmaktadir.

Hiz ve mesafe algilamasini 6lgmek iizere kullanilan testlerden biri ART-
HMT dir. Bu testte sag, sol ve iist olmak iizere farkli yonlerden gelen farkli hizlardaki
30 uyaranin hedefe ne zaman varacagina iliskin tahminde bulunulmasi gerekmektedir.
Bu tahminlerin hedef ¢izgiye olan uzakligi (cm cinsinden) ile erken ve ge¢ tahmin sayisi
degerlendirilir. Tiirk siiriiciileri i¢in bu testin standardizasyonunun yapildig1 bir
calismada kamyon ve otobiis soforleri karsilastirilmistir. Test sonuglarina goére, otobiis
ve kamyon sofOrlerinin erken ve ge¢ tahmin egilimlerinde belirgin bir farklilik oldugu
ortaya ¢ikmistir. Kamyon soforleri ¢ogunlukla (%60) ge¢ tahminde bulunurken; otobiis
soforleri ¢ogunlukla (%58) erken tahminde bulunmuslardir. Tahminlerin hedefe olan
uzakliklar1 dikkate alindiginda da otobiis ve kamyon soforleri arasinda anlamli bir fark
ortaya ¢ikmaktadir. Otobiis soforlerinin nesne hedef ¢izgiye varmadan harekete gecerek
temkinli davrandiklar1 buna karsilik kamyon soforlerinin daha ge¢ tahminde
bulunmasinin risk davranisi icerdigi belirtilmistir. Yas ve egitim diizeyine iliskin ise bir

farklilagsmaya rastlanmamistir (Isik, 1996).

Art 2020 test sisteminin 2009 yil1 Tiirkiye norm ¢alismasinda, bu testin toplam
cevap sayist ile erken ve gec tahmin sayisi1 degiskenlerine iliskin performanslarin yas ve
egitime gore farklilastigit bulunmustur. Buna gore ilkokul egitim diizeyindeki
stiriciilerin diger egitim gruplariyla karsilastirildiginda daha az ge¢ tahmin yaptiklar
gOrtlmiistiir. Ayrica genel egilimin erken tahmin yoniinde oldugu bulgusu
tekrarlanmistir (KfV, 2009). Ayrica ART 2020 test sistemi kullanilarak Avusturya’da
yiiriitiilen bir gegerlik ¢alismasinda dogal trafik ortaminda gozlenen siiriicti davraniglari
kriter olarak alinmistir. Bu ¢alismanin sonuglart ART-HMT testinin uygunsuz serit

degistirme, giivenlige onem vermeme, 6nde ¢ok az mesafe birakma ve uygunsuz asiri
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hiz gibi siiriicii davraniglartyla iliskili oldugu bulunmustur (Bukasa, Christ, Ponocny-

Seliger, Smuc ve Wenninger, 2003).

Hiz mesafe algisim degerlendirmek amaciyla kullanilan bir bagka test ise
Trafikent-HMT testidir. Bu testte ekranin ti¢ farkli noktasindan (sol iist — sol alt kose,
sol orta) iki farkli hiz diizeyinde (yavas ve hizli) hareket eden ve iki farkli noktada
kaybolan 24 uyaran segkisiz olarak sunulmaktadir. Deneklerin uyaranlara verdikleri
tepkiler, gergekte hedefe varis icin gerekli siire merkez sayilarak 100 puan {izerinden
degerlendirilmektedir. Trafikent test sisteminine iliskin olarak sunulan norm raporunda
sistemdeki testlerin gecerligini degerlendirmek amaciyla ehliyetine el konulan ve
konulmayan siiriiciiler ile amator ve profesyonel siiriicliler karsilagtirilmistir. Sonug
olarak HMT testinden elde edilen puanlarin bu gruplar arasinda farklilagsmadigi
gorulmustiir (Meteksan, 2009). Bu sisteme ait bagka bir norm raporunda ise sistemdeki
testlerin kaza ve ceza sayisi ile siiriiciiliik becerileri ve heyecan arama envanterlerinden
elde edilen puanlarla iliskisi yas ve egitim kontrol edilerek incelenmistir. Sonuglar
HMT testinin kaza, ceza ve yilda katedilen km. degiskenleriyle iliskisiz oldugunu buna
karsilik heyecan arama envanterinin, genel heyecan arama alt boyutu (r=.10) ve trafikte
heyecan arama alt boyutu (r=.07) ile diisiik diizeyde iliskili oldugunu gostermistir

(Meteksan, 2007).

Bu testlerden sonuncusu olan Psikotek-HMT testi daha once de belirtildigi tizere
VTS kullanilan tiim merkezlerde yaygin olarak kullanilmaktadir. Testte kisinin
performansi, sag ve soldan ardisik olarak ve farkli hizlarla sunulan 20 uyarana verilen
tepkilerin mm. cinsinden ortalamasi ve tahmin egilimi (erken / ge¢) unsurlar dikkate
alinarak degerlendirilir. Viyana Test sistemi Trafik Bataryas: 2001 norm caligmasinda
HMT testinde deneklerin tahmin ortalamalari -8.44 mm olarak bulunmustur. Deneklerin
sadece %20’si ge¢ tahmin yapmaktadir. Bu testin degerlendirmesinde gec¢ tahmin
yapanlar gilivenli olmayan siiriicliler olarak tanimlanmaktadir (Isik, Cetinaslan ve
Guluci, 2002). Psikotek-HMT testine iligskin olarak sunulan tiim norm c¢alismalarinda
bu testteki performansin yas ve egitime gore degismedigi belirtilmektedir (Isik ve ark.,
2002; Isik, 2005; Psikotek, 2010). Daha 6ncede belirtildigi {izere bu testin VTS den ayri
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olusu ve uyaran sunum hizinin bilgisayar ozelliklerinden olumsuz etkilenmesi test
sonuclarinin  giivenilirligini azaltmaktadir. VTS kullanilan merkezlerde bu sorunun
ortadan kaldirilmas1 amaciyla daha giivenilir bir test olan ve bu sistem i¢inde yer alan
hiz mesafe tahmin testinin kullanilmasi planlanmaktadir. Bu nedenle bu c¢alismanin
amaglarindan biri VTS-HMT testinin norm ¢alismasiin yapilarak uygulamaya

kazandirilmasidir.

Ara¢ tasarimi ya da siiriiciiliige iliskin algisal faktorleri incelemek amaciyla
kullanilan bir bagka yontem de simiilatorlerdir. Miihendislikte zaman ve maliyet
acisindan kazangli olan simiilatorler trafik ve yol gilivenligi calismalarinda da
kullanilabilmektedir. Bununla birlikte ger¢cek diinya kosullarinin simiilatérlerde ne
kadar uygulanabilir oldugu belirsizdir. Son yillarda yapilan ¢aligmalar, genis goriis
alanina sahip simulatorlerde, gorsel bilgi vasitasiyla hizin dogru bir sekilde tahmin
edilebildigini gostermektedir. Panerai ve arkadaslari (2001) tarafindan yapilan bir
caligmada, genis goriis alan1 olan dinamik siirlis simiilatériinde gosterge panosu
kapatilarak stiriiciilerin 6znel hiz algilar1 incelenmistir. Simulatdr ve gergek siiriis
kosullarinda siiriiciilerin algiladiklar1 6znel hizlar arasinda yiiksek diizeyde (r= .88)
korelasyon bulunmustur. Bununla birlikte simiilasyon calismalarinda aracin hiz ve
mesafesini dogru algilayabilmek icin genis goriis alani ile gozlemcinin kendi
hareketinden kaynaklanan hareket paralaksinin kullanilmasinin  6nemli oldugu
belirtilmektedir. Diger yandan ise psikofiziksel calismalarda vestibiiler ipuglarinin
mesafe algis1 ve direksiyon hakimiyetinde 6nemli oldugu ortaya ¢ikmis ve bu da
similatorlerde gorsel-vestibiiler bilgi etkilesiminin yeniden degerlendirilmesini

saglamistir (Kemeny ve Panerai, 2003).

35



|.4. Periferal Algilama

Basimizi ya da goziimiizii hareket ettirmeden gorebildigimiz tiim alan gorme
alani (visual field) olarak tanimlanir. Gorme alani foveal, parafoveal ve periferal olmak
lizere 1¢ bolgeye ayrilmaktadir. Tek bir bakista yalmizca goérme alanimizin
merkezindeki nesnelerin detaylarim1 dogru olarak algilayabiliriz. Gérme alanimizin
merkezinden perifere dogru gorsel keskinlik azaldigindan periferdeki nesneleri ayrintili
olarak algilayamayiz. Gorsel keskinligin en yliksek oldugu bolge foveadir (merkezi 2
derece), keskinlik parafoveal bolgeye (foveal odaklanmanin herbir yanindan disari
dogru 5 derece) dogru giderek azalir ve periferal bolgede (parafovealin etrafi) ¢ok

zayiftir (Henderson ve Hollingworth, 1998).

Fovea konlardan olusur, yiiksek diizeyde keskinlige sahiptir, oriintii tanima ve
detaylarin algilanmasindan sorumludur. Parafoveal bdlgede yer alan hiicreler ise
hareketi algilayabilir ve sinir akimlarini daha hizli iletebilir. Bu nedenle, parafoveal
gorme hareketin de dahil oldugu ¢evreyi kontrol ederken, foveal gérme hedef tanima
icin daha uygundur. Bu iki alanin islevleri ayr1 olsada ayni sistemin parcasidirlar.
Parafoveal bilgi goziin odaklanacagi hedefleri de seger, ¢iinkii kisinin hedef hakkinda
hicbir bilgisi olmadan amag¢ yonelimli bir goz hareketi baslatmas1 miimkiin degildir
(Haber ve Hershenson, 1973). Dissal ipuglarinin oldugu durumlarda dikkat, parafoveal
bolgenin Onceden tespit ettigi bolgeye gbézden O6nce hizla hareket eder (Stelmach,
Campsall ve Herdman, 1997). Bu ondikkat siireci, ozellikle aracin hizli oldugu
durumlarda, siirlicliniin ayn1 anda mevcut bircok nesne arasindan gerekli uyarani
secmesi gerektigi durumlarda hayati bir onem tasimaktadir. Insan bilgi isleme
kapasitesinin sinirli olmasi nedeniyle ilgili nesnelerin taninmasi segici dikkat gerektiren

bir durumdur ve siiriiciiniin goz hareketlerinin incelenmesi ile arastirilmaktadir.

Foveal alandan parafoveal alanlara dogru gidildik¢e gorsel bilginin alinabilmesi
icin gerekli siire de uzamaktadir (Webb, 1977). Bu durum foveal girdilerin beyin
kabugunda daha fazla temsil edilmesinden kaynaklanmaktadir. Foveadaki her kon

gorsel beyin kabuguna tek bir gorme siniri ile baglanirken, parafoveal alandaki yiizlerce
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fotoreseptor hiicre tek bir sinir ile ganglion hiicrelerine baglanmaktadir (Goldstein,
1989). Bu nedenle foveal bolgedeki girdilerin islenmesi, periferaldekilerin iglenmesine
oranla tercih edilmekte, diger bir deyisle bir nesneye goz odaklandiginda, o nesnenin
taninma olasilig1 artmaktadir. Taninma olasilig1 uyaran ozelliklerine (Engel, 1974),
kisinin Onceki bilgisine (lkeda ve Takeuchi, 1975), is yiikiine (Leibowitz, 1973) veya
yol ozellikleri ve siriculik deneyimine (Cohen, 1984) bagh olarak periferale dogru
azalmaktadir. Iste bilgi girisindeki bu zamansal ve mekansal smirhiliklar, periferal

kapasite olarak adlandirilmaktadir (Cavallo ve ark., 2001).

Periferal  kapasitenin  zamansal svmrliiklari:  Merkezi  bilgi  islemenin
siirliliklart temelinde trafik ortaminda siiriiciilerin baktigi tim objeleri tanimasi
miimkiin olmayabilir. Gilin 15181 kosulunda goziin odaklanmasi ortalama 1/3 saniye
stirer. Gece goriisiinde ya da yorgunluk gibi faktorlerin etkili oldugu zamanlarda ise
odaklanma siiresi 1/2 saniyeye ¢ikmaktadir. Bu siireler goreceli olarak sabittirler, yol
kosullarina (Cohen, 1987) veya ara¢ hizina (McDowell ve Rockwell, 1978) gore
degisiklik gostermezler. Ancak kisi i¢inde ya da kisiler aras1 farkliliklar mevcuttur. Goz
hareketlerinden yola ¢ikarak, periferal kapasitenin iist smirlari tahmin edilmeye
calisildiginda, bir siiriiciiniin bir saniyede 3 nesneyi tanimasi olasidir. Bu siire istenen
bilginin ¢ikarilmasi i¢in gereklidir ve odaklanma siiresi kisa oldugunda nesnenin

taninmasi da engellenir (Mori ve Abdel-Halim, 1981) .

Bir siirticiiniin periferal kapasitesi, onun zamansal kapasitesiyle baglantilidir ve
belli bir zaman aralifinda ara¢ kullanma davranigin1 etkileyebilecek nesnelerden
taniyabildiklerinin sayisini ifade eder (Cavallo ve Cohen, 2001). Bir saniyede ug¢
nesneyi taniyabilmenin gilivenli bir siiriis i¢in yeterli olup olmadigi, yol ve ¢evrenin
yogunluguna ve aracin hizina baghdir. Cevrede cok fazla isaret ve ara¢ oldugunda,
yogunluk kisinin periferal kapasitesini asacagi i¢in bazi uyaranlar islenmez ve uygun
tepkiler verilemez. Ozellikle gereksiz bilgilerin ¢ok oldugu yollarda, siiriiciilerin uygun
olmayan kapasite kullanimlar1 kazalara neden olabilir. Sonu¢ olarak siiriiciilerin
kapasitelerini olabildigince verimli kullanmay1 &grenmeleri dikkat edilmesi gereken

onemli bir konudur. Segici dikkatin de rol oynadig1 bu siirecte kisinin hangi uyarana
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dikkat edeceginde o andaki ihtiyaclar1 ve motivasyonlar1 da belirleyicidir. Ancak, trafik
isaretleri ve yol isaretleri gibi uyaranlarin renk, boyut, sekil gibi 6zellikleri de dikkatin
daha cok bu uyaranlara yonlendirilmesini saglayabilir. Bu nedenle, ¢evre ve aracin

diizenlenmesinde asir1 bilgiden kaginilmasi énemlidir.

Periferal kapasitenin mekdnsal kisitliliklari: Bir 6ge surucinin cevresini
algilamasi i¢in yararh bilgiler igeriyor ve siiriiciiniin ilgisini ¢ekiyorsa, siiriiciiniin o
Ogeye bakma olasilig1 yiiksektir. Kisinin gozlemdeki amaci (Yarbus, 1967), bilginin o
sirada yapilmakta olan gorevle iligkisi ve siiriicliniin bireysel Ozellikleri, bir sonra
secilecek bilginin belirlenmesinde 6nemli degiskenlerdir (Cohen ve Hirsig, 1991).
Balistik goz hareketlerini programlamak icin, bir sonraki hedefin dnceden saptanmasi

parafoveal gérme ile saglanmaktadir (Carpenter, 1977).

Tek bir g0z hareketi ile goziin hedef aldigi gorsel alan, tim alanimizin %51
kadardir (Sekuler ve Blake, 2002). Goziin odaklandig1 noktanin etrafindaki agisal ranj,
“periferal kapasitenin mekansal smnir1’”  veya “yararli goérme alani” olarak
adlandirilabilir. Ger¢ek boyutu uyaranlarin niteligi, yolun durumu ve striicuniin statisi
(6rnegin, is yiikii) gibi cesitli cevresel faktorlere baghdir. Cevresel faktorler kisinin bilgi
isleme kapasitesini astiginda, periferal gorme agis1 da daralir (Cohen, 1984). Asir1 kotii
kosullarda sadece foveaya kadar diiser (Mackworth, 1976).

Goz hareketleri ile yapilan arastirmalardan elde edilen bilgiye gore, sehir disi
yollarda arag¢ kullanirken ortalama 2.8 arc derecelik g6z hareketleri elde edilmistir. Goz
hareketlerinin %90’1 8 derecelik bir agiya yonelmekte iken geri kalan1 da 32 dereceye
kadar genislemektedir (Cohen, 1996). Bu bulgular odaklanilan hedeflerin ¢ogunun o
anki hedefin ¢ok yakininda oldugunu gostermektedir. Yapilan ¢aligmalar, hedeflerin dis
merkezliligi arttirnldifinda hedefin teshis edilme olasiliginin azaldigin1 ve teshis
edildiklerinde de tepkilerin yavasladigini ortaya koymustur (Cohen, 1984). Sirtcinin
odaklandig1 gorsel alanin ¢evresindeki hedefleri teshis olasiliginin disa dogru azalmasi,

stirliciiniin ¢evresini bir biitlin olarak algilayabilir seklindeki goriise ters diismektedir.
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Bu durumda siiriicii karar verirken ¢evredeki mevcut bilginin tiimiinii degil, bir
boliimiinii kullanmaktadir. Bu baglamda trafik isaretlerinin yerleri siiriiciilerin periferal
kapasitelerini astiginda bu isaretler siiriiciiler tarafindan degerlendirilmemektedir. Bu
nedenle trafik isaretlerinin yerlerinin siiriiciilerin periferal kapasitelerini asmayacak
sekilde belirlenmesi giivenli trafik ortaminin olusturulmasi agisindan biiyilk 6nem

tasimaktadir.

Periferal goriis ile hiz kapasitesi arasinda dikkat ¢ekici bir iligki vardir. Araba
kullanirken ¢ok hizla hareket eden ardalan hiz arttik¢a bulaniklasir ve algilanamaz bir
bilgi vermeye baglar. Bu noktada goriis alam1 artik periferalden gelen bilgilerden
yararlanamaz ve periferal alanin1 daraltmaya baslar. Sadece hareketten etkilenmeyen
foveal alandaki bilgiler net ve agiktir, ancak bu alan ¢ok kisitli (%5) oldugu i¢in goriis
alanimiz asir1 derecede azalir, dar bir goriis agisina ve sadece ilerideki nesneleri net bir
bicimde géorme konumuna gelinir ve bu olaya “tiinel goriis” adi1 verilir. Ayni tiinele
girildiginde, sadece tiinelin ¢ikisindaki 15181n goriilmesine benzedigi i¢in “tiinel goriis”
olarak adlandirilmistir. Bu olgu yol kenarlarindaki trafik isaretlerinin algilanmasinda
onemli kayiplara neden olmaktadir. Yiiksek hizlarin yapildigi yollarda, isaretin
gorlilebilmesi ve okunabilmesi icin foveal alanda iken uzak mesafeden okunmasi
gereklidir. Statik bir goriis elde edebilmek icinse siiriicliniin isareti 5 derecelik goriis
acisin1 asmadan okuyabilmesi ve okunan mesaj bitiminde 10 derecenin asilmamis
olmas1 gerekmektedir (Messer, 2002). Periferal goriis alanin1 etkileyip foveal goriis
alan1 etkilemeyen bazi hastaliklarda (seker hastaligi ve retina bozulmalarinda) ve bazen
de yashlikta goriilebilen bu durum, asir1 hizli bir aragtaki sdrlcinin cevredeki
uyaranlarin ¢ok az bir boliimiinii islemesi ve kararlarin1 bu eksik bilgiye gore

temellendirmesi nedeniyle biiyiik tehlike yaratmaktadir.
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1.4.1. Periferal Algilama ve Siiriiciiliikteki Onemi

Iyi bir gorsel algi, insan makine etkilesimininde oldugu bircok aktivitede
vazgecilmez rol oynamaktadir. Trafik ortamindaki ilgili durum ve uyaranlar ge¢ ya da
yanlig algilama kaza ile sonug¢lanabilmektedir. Nagayama (1978), yavas ya da hatali
algilama kaynakli kazalarin oranin %53.7 oldugunu bildirmistir. Ayrica tehlikenin
yarim ya da bir saniye once fark edilmesinin kazalar1 %50 oraninda Onleyecegini
bildirmistir. Ara¢ kullanirken gerekli enformasyonun %90’indan fazlasi1 gorsel kanallar
yoluyla algilanmaktadir. Gorsel sistemden gelen bilgiler trafigin yogun oldugu yollarda
asirt yiikliiyken, trafigin bos oldugu yollarda asir1 derecede azdir. Bu durum arag

kullanirken dikkat ve monotonluk gibi iki ugtaki talepler arasinda kalmamiza yol acar.

Birgok trafik ortaminda siiriiciiler dikkatlerini belirli bir tehlike ya da sinyale
odaklamak zorundadirlar. Ancak algi esiklerinin iyi olmasi ve bundan dolay1 normal
kosullar altinda kolaylikla saptayabilecekleri halde kazaya neden olabilecek bazi
tehlikeleri gozardi edebilmektedirler. Bunun nedeni, gergek siiriis kosullar1 altinda
siirliciilerin periferal goriislerinin degisen gorsel ve akustik ylikten anlamli derecede

etkileniyor olmasidir.

Siirtictilerin kazaya neden olabilecek acil bir durum esnasinda bir sinyal ya da
tehlikeye tepki olarak frene basma manevrasi su asamalara ayrilabilir (Burckhardt,

1979, 1985; Lachenmayr, 1987).

1. Temel tepki, objeye ilk odaklanildig1 anda kas tepkisi ile baslar; bu uyaranin
foveal olarak islenmesi i¢in gereken zamandan olusur (foveal algi zamani);
durumun taninmasi (tanima zamani) ve bir sonraki tepkinin se¢ilmesi ya da
kortikal olarak tetiklenmesi (karar zamani) ile devam eder. Tanima ve karar
zamani birlikte reaksiyon zamani olarak adlandirilabilir. Temel tepki siiresi

yaklagik 450 ms. dir.

2. Uygulama tepkisi, kas tepkisinin baglamasindan frenle temas edilmesi

arasinda gegen siiredir (190 ms.)
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3. Fren tepkisi, fren pedalina temastan frenleme etkisinin baglamasina kadar

gecen sdredir (50 ms.).

4. Biiyiime zamani, frenleme etkisinin baslamasindan frenleme izlerinin

goriilmesine kadar gegen zamandir (170 ms.).

5. Toplam frenleme zamani, frenleme isaretlerinin goriilmesinden aracin
tamamen durmasina kadar gecen zamandir. Bu aracin hizina, frenlerin

kalitesine ve yol ylizeyine bagli olarak degisir.

Bu tepki asamalar1 yalnizca nesnenin goriis alaninin merkezinde oldugu
durumlarda uygulanabilir. Siiriiciiler i¢in merkezi ya da merkeze yakin goriis alaninin
yaklagik 20 derecelik boliimii 6nemlidir. Caligmalar trafikteki durumlarin biiyiik
cogunlugunun bu goriis alaninda fark edildigini gostermistir (Lachenmayr, 1987;

Mourant, Rockwell ve Rackoff, 1969).

Ancak siiriiciiler baz1 trafik ortamlarinda (serit degistirirken ya da kavsaga
yaklagirken bir yani kontrol etmek gibi) goriis alanlarinin daha disindan (periferden)
gelen bilgilere de ihtiya¢ duyarlar. Bu durumda iki sey olabilir; algilanan bir periferal
uyarana dogrudan tepki verilebilir ya da s6z konusu nesneye bir goz hareketiyle
odaklanilip foveal olarak islenebilir. Deneyimler, yalnizca hemen sonra tagitin oniinde
bir tehlike ortaya ¢ikiyorsa, siiriiciilerin kagis ya da panik tepkisi olarak periferden
algilanan uyarana dogrudan tepki verdigini gostermektedir. 20 derece veya tizerinde bir
acida, tasit yolunun sag ya da sol kenarinda bir tehlike belirdiginde, tasitin 6n
tamponundan 11 m. kadar bir mesafe kalmis olacaktir (tablo 2). Gergekte bu uzakliklar,
acil bir durus sirasinda uygulanabilecek minumum uzakliktan ¢ok asagidadir. Boyle
durumlarda, ancak manevranin periferal algiya dogrudan bir tepki olarak baslamasi

kaydiyla bir kaza onlenebilir.
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Tablo 1. Farkli goriis acilar1 igin aracin 6n tamponundan tasit yolunun sag ya da
solundaki bir tehlikeye uzaklik (Lachenmayr, 1987)

Agl Sag Sol

20 3.6m. 11.4 m.
30 2.3m. 7.7m.
40 0.9 m. 5.0m.
50 0m. 2.7m.

Normal siirlis kosullarinda periferde bir uyaran ya da tehlike belirdiginde bu
uyaran asagidaki semaya gore islenmektedir (Hartmann, 1979; Lachenmayr, 1981,

1983, 1986);

1. Periferal algi: Sozkonusu nesne ilk once periferal olarak algilanmalidir.
Ara¢ kullanirkenki periferal algi esigi, laboratuar kosullarinda belirlenen
degerden genellikle daha yiiksektir. Buna ek olarak periferal goriis, akustik
ve gorsel uyaranlar tarafindan bozulmaktadir. Lachenmayr (1986)’a gore;
esit diizeyde sunulan gorsel ve akustik duyusal stres altindaki periferal

algiin ketlenmesi,

a. Retina noktasindan bagimsizdir, gorlis alaninda basit bir sinirlanma,

daralma degil biitiin periferin aym sekilde engellenmesidir;
b. Yalnizca az bir oranda uyum diizeyine ve ¢evrenin yapisina baglidir;

c. Biiyiik gecici dalgalanmalara maruz kalma, esik degerlerin dagiliminin

artmastyla paralel olarak iligkilidir.
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Demek ki duyusal stres altindayken periferal bir uyaranin fark edilmesini

kapsayan ilk asamada bile bir bozulma olabilir.

2. Hizli goz hareketi: Periferal algi hizli bir goz hareketini tetiklediginde bu
periferdeki nesneyi foveaya tasir. Dikkat lizerinde ¢ok fazla yiik
oldugunda sigramali hareketlerin tetiklenme esigi artar ve gecikme

zamani uzar ancak hareketlerin stiresi ve maksimum hizi etkilenmez.

3. Foveal algi ve tamima: Sozkonusu nesnenin foveal olarak algilanarak
taninmasinda; siiriiclilik deneyimi ve goriisii azaltabilecek durumlarin

(gece, sis, alacakaranlik, yagmur) kritik bir 6nemi vardir.

4. Karar ve tepki: Az ¢cok amaca yonelik bir karar alinarak motor davranis

gerceklestirilir.

Goriis alaninin merkezindeki nesneler bilingli olarak algilanirken; periferal
alandaki nesneler gbézden kacirilabilmektedir. Bununla birlikte nesneleri gozden
kacirma olasilig1 nesnenin goriis alaninin merkezine yakin olmasi, dikkat ¢ekici olmast

ve siirliciiniin dikkati {izerinde daha az talepkar olmasi ile azalmaktadir (Cohen, 1994).

Rockwell (1977), dinamik bir trafik ortamindaki farkli aktiviteler esnasinda
merkezi ve periferal gorsel alginin islevlerini asagidaki ornek tablo ile agiklamaktadir

(Tablo 2).

Bu tablodan da goriildiigii tizere siiriiciilerin, goriis alanlarinin merkezine diisen
uyaranlar kadar periferdeki uyaranlari da izleyip zamaninda tepki vermeleri trafik
giivenligi acgisindan 6nem tasimaktadir. Konuya iligkin olarak yapilan bir ¢alismada
merkezi goOriis problemi olan ancak periferal goriisiinde sorun bulunmayan
katilimcilarin, merkezi goriis gerektiren bir ara¢ takip gorevinde zorlanmadiklar
bulunmustur (Lamble, Summala ve Hyvarinen, 2002). Sonug olarak siiriiciiniin goriis
alaniin tam karsisina diisen uyaranlar1 oldugu kadar sag ve sol goriis alanina diisen
uyaranlart da fark edebilmesinin trafikteki olasi tehlikelerin tespiti ve Onlenmesi

acisindan 6nemli oldugu goriilmektedir (Cavallo ve Cohen, 2001).
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Tablo 2. Trafikte ara¢ kullanirken merkezi ve periferal gorsel alginin islevi

Aktivite Merkezi gorsel algmin islevi

Periferal gorsel alginin islevi

Diiz bir yolda Onde akan trafigi gdzleme

arag strme

Sollayan tagitlar1 fark etme
Yaklagan tasitlart fark etme
Kavsaktaki tasitlar1 fark etme

Trafik 1siklari, isaretleri ve yayalari

farketme

Dikiz aynasma Arkada ve yanlarda akan trafik

Onde akan trafikteki degisiklikler

bakma hakkinda bilgi edinme hakkinda bilgi edinme
e Onde akan trafikteki hiz
degisikliklerini fark etme
e Trafik 1siklar, isaretleri ve yayalar
farketme
Trafik Trafik isaretlerini detayli okuma e Ondeki trafigi fark etme
isaretlerini

dogru tanima

Serit degistiren ya da seride giren

tasitlar1 farketme
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1.4.2. Periferal Algilama Kapasitesini Degerlendirmede Kullanilan
Testler

Gorme alani, klinik olarak perimetre denilen bir alet ile dl¢ulir. Kisiden her
seferinde bir goziinii kapatarak bir fiksasyona bakmasi istenir. Retinanin farkl
noktalarina rastgele parlak 1siklar yansitilir. Hastaya 15181 her gérdiigiinde, 6nceden eline
verilen diigmeye basmasi sOylenir. Her yonden ¢ok sayida parlak nokta yansitildiktan
sonra test tamamlanir. Cihaz bilgisayar yardimiyla hastanin gordiigii tiim noktalar
birlestirir ve gérme alaninin seklini kagida doker. Sabit ve hareketli hedefler olmak
tizere iki ana test yontemi vardir. Hareketli hedeflerde, 1siklar (hedef) gérme alaninizin
en digindan merkezine dogru hareket ettirilerek, hedefi goriince tepki vermeniz istenir.
Diger yontemde ise sabit hedefler aniden ekranin degisik yerlerinde belirir ve hedefi her
gordiigiiniizde tepki vermeniz gerekir. Ilgili tiim parametreler kontrol edildiginde ayni

kisi i¢in esik degerin tekrarli 6l¢limlerde de sabit olacagi varsayilir.

Gorme alanmi degerlendirmek i¢in kullanilan testlerde en yaygin olarak
kullanilan yontem, kisi ileriye dogru bakarken merkezi goriis alaninin disinda bir yerde
bir hedef sunup bunu farketmesini istemektir. Bu testlerde herbir goézii ayri ayr
degerlendirmektedir. Herhangi bir gérme kusuru olmayan gen¢ saglikli bir birey sag
gozii ile sagda 90 derecelik bir uzakliktaki, sol gozii ile de solda 90 derecelik
uzakliktaki bir hedefi farkedebilir. Bu da o kisinin yatay diizlemde 180 derecelik goriis
alanma sahip olduguna karsilik gelir. Bununla birlikte siiriicli ehliyeti alabilmek icin
gerekli goz sagligi standartlarina baktigimizda iilkeler arasinda goriilen farkliliklar
nedeniyle tam olarak ne kadarlik bir goriis alanina sahip olunmasi gerektigi ¢ok agik
degildir (Peli, 2002).

Gorsel alan1 degerlendiren testlerden elde edilen performans ile trafik kazalari
arasindaki iliskilerin incelendigi caligsmalarda bu iliski ¢ogunlukla bulunamamistir
(Burg, 1967, 1968; Decina ve Staplin, 1993; Hu, Trumble ve Lu, 1997). Shinar (1977)
konuyla ilgili olarak ilk yapilan calismalarda sinirlandirilmis goérsel alan ve kazaya

karigsma arasinda anlamli iligkilerin bulunamadigini bildirmistir. Bu durumu 6rneklem
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sayisinin az olmasi ve siiriicii popiilasyonunu temsil eden orneklemde siddetli gorme
alan1 kaybinin ¢ok nadir bulunmasiyla agiklamistir. Bununla birlikte olduk¢a genis
orneklemlerde bile genellikle gorsel alanin 6nemine iliskin kanit bulunamamustir.
Ornegin 17000 siiriicii ile yapilan bir calismada gorsel alan genisligi ve kazaya karisma
arasinda ¢ok zayif bir iliski oldugu bulunmustur (Burg, 1967; 1968). Daha buyuk bir
orneklem (52000 siiriicli) iizerinde yapilan bir baska c¢alismada ise normal gorme
alanina sahip siiriiciilerin (160 dereceden biiylik ) geriyedogru iki yillik kaza sayilari
acisindan smirhh  gérme alanina (140 derece ve asagisi) sahip siiriiciilerden
farklilagsmadiklar1 saptanmistir (Council ve Allen, 1974). Son yillarda yapilan ¢aligmalar
da gorsel alanin genisligi ve kaza yapma arasinda bir iliskinin olmadigi yoniindedir

(Ball ve ark., 1993; Decina ve Staplin, 1993; Hennessy, 1995; Owsley ve ark., 1998).

Gorme alan ile siirlis performansi arasindaki iligkilerin incelendigi ¢alismalarda
da gorsel alan kaybi ve siiriis performansi arasinda bir iliski bulunamamistir. Racette ve
Casson (2005), gorme alan1 problemleri olan hastalarin siiriis performanslarini
degerlendirdikleri bir ¢aligmada orta ve siddetli diizeyde gérme alani bozuklugu ile

gercek siirlis performanst arasinda anlaml bir iligki olmadigin1 gostermislerdir.

Gorsel alan genisliginin trafik giivenligi ile iligkisine yonelik ilk kanit Johnson
ve Keltner (1983) tarafindan ytiriitiilen bir calismadan gelmistir. Bu arastirmacilar ¢cok
genis bir 6rneklem (16-60 yas arasinda 10.000 siiriicii) kullanarak gorsel alan bozulmasi
ve siirlis giivenligi arasindaki iliskiyi degerlendirmislerdir. Bu ¢aligmada trafik kazalari
katedilen kilometreye dayali olarak alinmistir. Calisma sonucunda iki gbze ait agir
derecede alan kayb1 olan surucilerin olmayan siriiculere oranla iki kat daha fazla trafik
kazas1 ve ihlali yaptiklart bulunmustur. Buna karsilik tek gbézde alan kaybi olan
stiriiclilerin trafik kazasi ve ihlali acisindan kontrol grubundan farklilagmadiklari
bulunmustur. Siddetli derecede gorsel alan kaybi olan kisilerin (retinis pigmentosis ya
da hemianopia) siiriicii davraniglarinin incelendigi ¢alismalarda da bu kisilerin siiriicii
davraniglarinda yetersizlikler bulunmustur (Szlyk, Alexander, Severing ve Fishman,

1992; Szlyk, Brigell ve Seiple, 1993). Buraya kadar bahsedilen arastirma bulgularindan
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hareketle az ya da orta diizeydeki gorme alani kayiplarinin trafik kazasina karigsmada bir

risk faktorii olmadigr ileri siiriilebilir.

Yukarida bahsedilen bulgulara karsilik, gorme alan1 ve kaza arasindaki iliski,
yasl ve gérme alan1 kayb1 olan siiriiciilerle yapilan ¢aligmalarda siklikla ortaya ¢ikan bir
bulgudur. Rubin ve arkadaslar1 (2007) tarafindan 65 - 84 yas arasindaki stiriiciilerle
yapilan bir ¢calismada Johnson ve Keltner’in (1983) bulgusuna benzer sekilde iki goze
ait alan kaybinin kazaya karismay1 anlamli bir sekilde yordadigi goriilmiistiir. Glokomu
olan 55 yas iistii hastalarda gorsel alan bozulmasi ile kazaya karisma arasindaki iliskinin
degerlendirildigi bir ¢alismada (McGwin ve ark., 2005), ise daha kotu olan gozdeki
bozulmanin boyutuna bagli olarak bu iliskinin daha giiclii gozlendigi bulunmustur.
Yagh siirliciilerde gorsel islevlerde bozulma ve trafik kazasina karigma riskinin
incelendigi ileriye yonelik 3 yillik bir izleme c¢alismasinda ise yas, cinsiyet, 1rk, kronik
hastaliklar, mental durum ve haftada kag giin ara¢ kullanildig1 kontrol edildiginde gorsel
alaninda %40 ve {lizerinde bozulma olan kisilerin iki kat daha fazla kazaya karigma

risklerinin oldugu goriilmiistiir (Owsley ve ark., 1998).

Buraya kadar bahsedilen ¢alismalar cogunlukla gercek diinyadaki trafik
kazalarim siirlis giivenliginin bir 6l¢iimii olarak ele almistir. Ancak simulatorler ya da
trafige kapali yollarda siiriis performansinin dl¢iildiigii calismalar da mevcuttur. Wood
ve arkadaglar1 tarafindan yapilan bir dizi ¢aligmada trafige kapali bir yolda, gorsel alan
kisitlamasi simiilasyonun siirlis performansi iizerindeki etkisi incelenmistir. Sonuglar
gorsel alan kisitlamasi simiilasyonun trafik isaretlerini tanima, engellerden kag¢inma,
reaksiyon zamani gibi bazi siiriis performanslariyla iliskiliyken; hiz tahmini, durma

mesafesi gibi bazi siiriis performanslariyla iligkisiz oldugunu gdstermistir (Wood, Dique
ve Troutbeck, 1993; Wood ve Troutbeck, 1992, 1995).

Owsley ve McGwin (2010), bu tiir ¢alismalardan elde edilen bulgularin gergek
siirlis ortamiyla ne diizeyde uyustugunu tartismislardir. Ansizin meydana gelen gorsel
alan kisitlamas: simiilasyonunun, bir goz hastalifi sonucu dogal olarak olusan

kisitlamayla ayni etkiyi yaratmiyor olabilecegini belirtmiglerdir. Dogal olarak olusan
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gorsel alan kisitlamasinda  kisilerin  zamanla ¢esitli  telafi mekanizmalar
gelistirebileceginden bahsetmiglerdir. Ayrica kapali yollarda ya da simulatorlerde
gergeklestirilen stiriislerin gergek siirlis ortamindan daha az karmasik ve talepkar
oldugunu belirtmisledir. Bu nedenle bu tiir dlgiimlerin siiriis glivenligini belirlemede
gecerli ve gilivenilir araglar olup olmadiginin incelenmesinin 6nemine dikkati

cekmislerdir.

Gorme alani, klinik uygulamalarin disinda psikoteknik degerlendirme amaciyla
da olgiilmektedir. Ulkemizde psikoteknik degerlendirme amaciyla kullanilan gdrme
alan1 testleri sunlardir; ART 2020 test sistemi periferal algilama testi, Trafikent test
sistemi ¢evresel goriis testi ve Psikotek danigmanlik tarafindan gelistirilen periferal
gorme ve ikili islem becerisi testi. Psikoteknik degerlendirme amaciyla kullanilan bu
testlerde goérme alam1 her zaman bdliinmiis dikkat kosulu altinda ikili gorev
performansiyla birlikte degerlendirilmektedir. Bu testlerde ortak olarak kisiye merkezi
gorlis alanin1 mesgul edecek bir gorev sunulurken (bdylelikle basini saga sola hareket
ettirmesi engellenir), sag ve sol panellerden gelen 151kl uyaranlara tepki vermesi
istenmektedir. Bununla birlikte farkli testlerde kullanilan ikili gérevin niteligi (arag
surme, hedef takibi, hedefe tepki verme vb.), goriis alaninin degerlendirilme yontemi
(derece ya da hiz), panelden sunulan uyaranin ilerleme yonii (6nden arkaya ya da

arkadan one ) gibi ¢esitli farkliliklar bulunmaktadir.

Psikoteknik degerlendirme amaciyla kullanilan testlerden biri Art 2020 test
sisteminde yer alan periferal algilama testidir (Art-PA). Bu testin 2009 Turkiye norm
calismasinda testteki performansin yas ve egitime gore farklilastigi belirtilmektedir.
Goriis alanin1 belirlemek i¢in sag ve sol panellerden sunulan uyaranlara verdikleri
ortalama tepki zamami ac¢isindan 18-25 yaslarindaki gen¢ grupta yer alan
katilimcilardan, {niversite egitim diizeyindekilerin diger egitim diizeyindeki
katilimcilara gore daha iyi performans gosterdigi bulunmustur. Bu yas grubunda en
diisiik performans ilkokul egitim diizeyindekilere aittir. 26-45 yas aralig1 i¢inde benzer
iligkilerin gozlendigi belirtilmistir. 45 yasindan biiyiik katilimecilar ise yas agisindan en

kotii performansin gézlendigi grup olmustur. Bu testte verilen yanlis tepkiler agisindan
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da en kotii gruplarin yas acisindan 45 yas istii, egitim agisindan ise ilkokul mezunu
grup oldugu bildirilmistir. Bu testteki performansin trafik kazasi ve cezasi ile iligkili
olup olmadigr da incelenmis ancak anlamli bir iliski bulunamamistir (KfV, 2009).
Avusturya’da yiiriitiilen ve bu testinde kullanildigi bir gegerlik ¢alismasinda dogal trafik
ortaminda gdzlenen siiriicii davranislart kriter olarak alinmistir. Bu ¢alismanin sonuglari
ART-PA testinin gec¢is hakki hatalari, hatali serit secimi, uygunsuz serit degistirme,
sinyal vermeme, yayalara yol vermeme, gilivenlige 6nem vermeme, dnde ¢ok az mesafe
birakma ve uygunsuz asir1 hiz gibi ¢ok sayida siiriicli davranislariyla iliskili oldugunu

gostermektedir (Bukasa ve ark., 2003).

Trafikent test sisteminde yer alan ¢evresel goriis testi psikoteknik degerlendirme
amactyla kullanilan bir bagka testtir (Trafikent-CG). Biligsel ve psikomotor yeteneklerin
Olciimii ile siirlis ve gilivenlik becerilerini, trafik ihlallerini ve hatalarin1 yordamay1
amaglayan bir calismada bu test de kullanilmistir. Korelasyon analizleri siiriiciilitk
yetenekleri ve sapkin davraniglar ile gozle takip, koordinasyon, tepki zamani ve
periferal algilama yetenekleri arasinda anlamli iliskiler oldugunu gostermistir.
Trafikent-CG testi yas (r=-.26), egitim (r=.53), siiriiciilik becerileri (r=.43), giivenli
strticulik becerileri (r=.44), ihlaller (r=-.35) ve dikkatsizlik hatalar1 (r=-.47) ile iliskili
bulunmustur. Buna gore periferal algilama yetenegi arttik¢a siiriiciilik ve gilivenli
srticultk becerileri artmakta hata ve ihlaller azalmaktadir. Periferal algilamanin ayrica,
gozle takip ve tepki zamani degiskenleriyle birlikte siiriiciiliik becerileri ile hatalarin
beklenilen yonde ve anlamli olarak yordadigi bulunmustur. (Siimer, Ayvasik ve Er,
2005). Trafikent test sisteminin 2007 norm c¢alismasinda CG testinin goriis alanini
degerlendiren parametresinin kaza (r=0.11), yilda katedilen km (r= -0.11) ve surlculik
becerileri envanterinin giivenli siiriiciiliik alt boyutu (r=0.07) ile diislik diizeyde iliskili
oldugu belirtilmistir. Ayn1 zamanda ehliyetine el konmus ve konmamus stiriiciilerin bu
testin gorlis alan1 ve ikili gorev parametrelerinden elde ettikleri puanlar agisindan
farklilagtig1 saptanmistir. Ehliyetine el konulan siiriiciilerin gérme alan1 ve ikili gorev
performanslarinin ehliyetlerine el konulmayan siiriiciilere gore daha diisiik oldugu

belirtilmistir (Meteksan, 2007; 2009).
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Gorme alanmi degerlendirmek amaciyla kullanilan bir diger test ise Psikotek
danismanlik tarafindan gelistirilmis olan ve VTS’nin kullanildigi merkezlerde yaygin
olarak kullanilan periferal algilama ve ikili islem becerisi (IIB) testidir. IIB testinin de
kullanildig1 bir ¢alismada bu testeki goriis agist degerlerinin yasla (r= -.15 ile -.20)
ehliyet siiresiyle (r=.11) ve aylik katedilen km (r=.10) ile diisiik diizeyde iligkili oldugu
goriilmiistiir. Ayrica bu testin ikili gérev performansini degerlendiren parametrelerinin
de yas (r= .37 ile .26), egitim (r=.11) ve ehliyet siiresi (r=.18) ile iliskili oldugu
belirtilmistir. Buna karsilik kaza yapan ve yapmayan siirticulerin bu testten elde ettikleri
ortalamalarin farklilasmadigi gorilmiistiir (Amado, Koyuncu ve Kagaroglu, 2004).
Psikotek-IIB testine iliskin olarak sunulan tiim norm g¢alismalarinda bu testteki goriis

acist performansinin yasa ikili gorev performansinin ise egitime bagli olarak degistigi
belirtilmektedir (Isik ve ark., 2002; Isik, 2005; Psikotek, 2010). Daha 6ncede belirtildigi
tizere IIB testi VTS’ den ayr1 yazilim ve donanima sahiptir. Goriis agisint 6lgmek igin
kullanilan iki uyaran paneli ve ikili gorev i¢in kullanilan direksiyon donanimi nedeniyle
ayr1 bir bilgisayarda uygulanmaktadir. Uyaranlarin sunuldugu panelin sabit olmamasi
ve uyaran sunum hizimin bilgisayarin islemcisine gore farklilik gostermesi gibi
nedenlerle testten elde edilen sonuglarin giivenilirligi azalmaktadir. Bu sorunun ¢éziimii
i¢cin panellerin sabit oldugu ve uyaran sunum hizinin bilgisayardan etkilenmedigi daha
giivenilir bir test olan ve VTS i¢inde yer alan periferal algilama testinin kullanilmasi
planlanmaktadir. Bu nedenle bu ¢aligmanin amaglarindan bir digeri VTS-PA testinin

norm ¢aligmasinin yapilarak tilkemizde uygulanmaya hazir hale getirilmesidir.

1.5. Calismanin Amaclari

Yukarida yer verilen arastirma bulgulari, hiz mesafe tahmini ile periferal
algilama  becerilerinin  gilivenli  siriciligin  degerlendirilmesindeki ~ 6nemini
gostermektedir. Bu 6nem dogrultusunda, Avrupa’da ve iilkemizde bu becerileri 6lgcen
testlerin, psikoteknik degerlendirmede incelenecek siiriicii 6zellikleri kapsamina alindigi

gorulmektedir. Ulkemizde psikoteknik degerlendirmeyle ilgili yasal diizenlemeleri
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takiben 90’11 yillarin sonlarindan bu yana yaygin olarak kullanilan sistemlerden biri
VTS’dir. Daha once de belirtildigi tizere VTS’ nin kullanmaya baslandigi dénemde, bu
sistemin biinyesinde hiz mesafe tahmin ile periferal algilama yeteneklerini &lgen
testlerin olmamasi nedeniyle Psikotek firmasi tarafindan gelistirilmis olan “hiz mesafe
tahmin (HMT)” ile “periferal algilama ve ikili islem becerisi (IIB)” testleri kullanilmaya
baslanmisti. Ancak bugiine kadar yapilan uygulamalar bu testlere iliskin ¢esitli sorunlari

giindeme getirmistir.

Bu sorunlarin temel kaynagi psikotek tarafindan gelistirilen HMT ve IIB
testlerinin yazilim ve donanim itibar1 ile VTS’den ayri olmasidir. Daha Oncede
belirtildigi lizere test yaziliminin bilgisayar Ozelliklerinden etkilenmesi, farkl
ozelliklerde bilgisayar kullanan merkezlerde test uyaranlarinin sunum hizinin
degismesine neden olmaktadir. Ornegin HMT testinin uygulandig1 islemcisi yavas bir
bilgisayarda sunum hiz1 ¢ok yavas oldugu i¢in kisilerin tahminleri asir1 derecede erken
olmaktadir ya da IIB testinde uyaran sunum hizi ¢ok yavas oldugu i¢in ikili gérevde hig¢
hata yapmamaktadirlar. Bu durum da testi alan kisilerin farkli merkezlerde farkli uyaran
hizlarina maruz kalabilecegini gostermekte ve bu testlerin giivenilirligine golge
diistirmektedir. Bir diger sorun ise donanima iligkindir ve IIB testini etkilemektedir. IIB
testinde gorme alanimi degerlendirmek amaciyla uyaranlarin sunuldugu panel sabit
degildir ve panellerin durma konumuna iligkin olarak belirlenmis bir kriter yoktur. Bu
nedenle IIB testinin panellerinin durus acis1 farkli merkezlerde degiskenlik
gosterebilecegi gibi ayni merkezde yapilan uygulamalarda bile (testi alan kisilerin

miidahalesi nedeniyle) degisiklik gosterebilir.

Buna karsilik zaman igerisinde Schuhfried firmasi tarafindan VTS biinyesinde
yer alan “hiz mesafe tahmin” ve “periferal algilama (PA)” testleri gelistirilmistir. Bu iki
test VTS ile aym1 yazilim ve donanima sahip olmasi nedeniyle tek bir bilgisayarda
uygulanabilmektedir. Sistem kurulumunda kalibrasyon ayarlarinin yapilmasina olanak
vermektedirler. Hangi islemci ve isletim sistemlerinde kullanilabilecegi belirtildiginden
uygun Ozelliklere sahip olmayan bilgisayarlarda bu testler kullanilamamaktadir.

Boylelikle uyaran sunum hiz1 farkliliklart engellenebilmektedir. Ayrica periferal
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algilama testlerinin panellerinin sabittir. Hareket sensorii araciligiyla kisinin oturma
konumu temel alinarak goriis alanina iliskin oldukga standart bir 6l¢iim yapilmaktadir.
Bu nedenle Schuhfried tarafindan gelistirilen periferal algilama testinin, lilkemizde
kullanilan psikoteknik test sistemleri i¢inde yer alan ve ayni yetenegi Olgen diger

testlere gore daha standart ve giivenilir bir 6l¢iim aract oldugu diisiiniilmektedir.

Psikotek tarafindan gelistirilmis HMT ve IIB testlerine iligkin bu sorunlar, VTS
kullanilan merkezlerde bu yeteneklerin dogru ve giivenilir o6l¢iilmedigini
gostermektedir. Sire¢ icinde VTS bunyesinde yer alan HMT ve PA testlerinin
gelistirilmis olmasi ve bu testlere iliskin yenilikler g6z Oniine alindiginda bu testlerin
norm calismasinin yapilarak {ilkemizde kullanilmasi fikri giindeme gelmistir. Bu
noktadan hareketle bu ¢alismanin amaclar1 ve bu amaclara ulasmak icin izlenilecek

yollar asagida belirtilmistir.

1. Schuhfried tarafindan gelistirilmis VTS-HMT testinin norm ¢aligsmasinin
yapilarak, iilkemizde wuygulanmaya konulmasi ve boylelikle VTS kullanilan
merkezlerde hiz mesafe algilama yeteneginin Ol¢iimiiniin standart olarak yapilmasinin
saglanmasi ¢alismanin ilk amacidir. Bu ama¢ dogrultusunda Turk siriict érneklemini
temsil eden yaklasik 500 kadar siiriiciiye bu testler uygulanacaktir. Siiriiciilerin testten
elde ettikleri puanlar yas ve egitime gore karsilastirilacak ve bu sonuglara gore yiizdelik

dilimleri belirlenecektir.

2. VTS-HMT testinin Glkemiz suriicllerinden olusan bir 6rneklem iizerinde
giivenirliginin belirlenmesi calismanin ikinci amacidir. Bu amagla test maddeleri

tizerinden Cronbach Alpha i¢ tutarlik giivenirligi belirlenecektir.

3. VTS-HMT testinin iilkemiz siiriiciilerinden olusan bir 6rneklem tizerinde
kriter ve yap1 gecerliginin belirlenmesi ¢aligmanin ti¢iincii amacidir. Gegerlik ¢aligmasi
icin halihazirda psikoteknik degerlendirme amaciyla kullanilan farkl test sistemlerinin
ayni becerileri Olgen testleri ile siiriictilikle ilgili ¢esitli envanterler kriter olarak
kullanilacaktir. Cok sayida testi tim katilimcilara uygulamak ekonomik

olmayacagindan gegerlik calismasi yaklasik 150 kisilik bir 6rneklemden tizerinde

52



yuratulecektir. VTS-HMT nin yap1 gegerligi igin ise hem diger HMT testleriyle hem de
testin kendi icindeki alt parametreleriyle olmak iizere 2 ayr1 faktor analizi yapilacaktir.
Ayrica bu testten alinan puanlarin kaza yapma / yapmama ve trafik ihlali nedeniyle
ehliyetine el konma / konmama degiskenleriyle farklilasip farklilasmadigi baglantisiz

orneklemler igin t testi ile incelenecektir.

4, Schuhfried tarafindan gelistirilmis VTS-PA testinin norm ¢aligmasinin
yapilarak, iilkemizde uygulanmaya kazandirilmasi ve boylelikle VTS kullanilan
merkezlerde periferal algilama yeteneginin O6l¢limiinlin standart olarak yapilmasinin
saglanmasi c¢aligmanin bir diger amacidir. Bu amag¢ dogrultusunda Turk surdcl
orneklemini temsil eden yaklasik 500 kadar siiriiciiye bu testler uygulanacaktir.
Siirtictilerin testten elde ettikleri puanlar yas ve egitime gore karsilastirilacak ve bu

sonuclara gore yuzdelik dilimleri belirlenecektir.

5. VTS-PA testinin ililkemiz siiriiciilerinden olusan bir orneklem iizerinde
giivenirliginin belirlenmesi g¢alismanin besinci amacidir. Bu amagla test maddeleri

tizerinden Cronbach Alpha i¢ tutarlik giivenirligi belirlenecektir.

6. VTS-PA testinin lilkemiz siirliciilerinden olusan bir 6rneklem iizerinde
gecerliginin belirlenmesi ise ¢alismanin son amacidir. Gegerlik ¢alismasinda halihazirda
psikoteknik degerlendirme amaciyla kullanilan farkli test sistemlerinin ayni becerileri
Olgen testleri ile siiriiciiliikle ilgili gesitli envanterler kriter olarak kullanilacaktir. Cok
sayida testi tiim katilimcilara uygulamak ekonomik olmayacagindan gegerlik ¢alismasi
yaklagik 150 kisilik bir 6rneklemden iizerinde yiiriitiilecektir. VTS-PA testinin yap1
gegerligi i¢in ise hem diger periferal algilama testleriyle hem de testin kendi icindeki alt
parametreleriyle olmak lizere 2 ayr1 faktdr analizi uygulanacaktir. Ayrica bu testten
alinan puanlarin kaza yapan / yapmayan ve trafik ihlali nedeniyle ehliyetine el konulan /
konulmayan gruplara goére farklilasip farklilagsmadigi baglantisiz 6rneklemler i¢in t testi

ile incelenecektir.
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II. BOLUM: YONTEM

11.1. Katilimcilar

Calismanin  &rneklemi Izmir ve cevresinde yasayan 19-70 yas araliginda;
simdiye kadar en az 5000 km ara¢ kullanmis; en az 1 yildir ehliyet sahibi olan
stiriciilerden olugsmaktadir. Siiriicli evrenini yansiz bir bi¢imde temsil etmesi amaciyla
orneklemde, psikoteknik degerlendirmeye aday olabilecek yasli, geng, profesyonel,
amator, trafik sucu islemis (hiz, alkol ve ceza puani) ya da islememis siiriiciiler
bulunmaktadir. Profesyonel siiriiciilere, Izmir Servis Soférleri Odas1 ve Eshot araciligi
ile suglu siiriiciilere, Izmir Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii ve Il Saghik Miidiirliigii
SUDGE birimi araciligiyla ulasilmistir. Amator siiriiciiler ise siiriicii okullar1 ve Ege
Universitesi Edebiyat Fakiiltesi calisanlar1 ile &grenci ve oOgrenci yakinlaridan
olugmaktadir. Calismanin uygulamalart Temmuz 2011 ile Mayis 2012 doneminde
yapilmistir. Katilimcilarin ¢ogu her iki uygulamaya katilmakla birlikte VTS-PA testine
katilanlarin bir kismma VTS-HMT uygulanamamistir. Bu nedenle her iki testin

orneklem grubunun sosyo-demografik dzellikleri ayri ayri belirtilmistir.

Ayrica norm ve givenirlik ¢alismasi i¢in kullanilan 6rneklemler sayisi itibariyle
gecerlik orneklemlerinden fazladir. Bunun nedenlerinden biri norm ¢alismast igin
gereken Orneklem biiyiikligiint saglamaktir. Bir diger neden ise gegerlik ¢alismasi i¢in
uygulanan c¢ok sayida testi tiim katilimcilara uygulamanin siire acgisindan ekonomik
olmamasidir. Bu nedenle gecerlik 6rneklemi bu ¢alismaya goniillii olarak katilmay1
kabul eden daha az sayida kisiden olusmaktadir. Bu yilzden her testin 6rneklem

grubunun ozellikleri iki baslik altinda anlatilmistir.
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11.1.1. Hiz Mesafe Tahmin Testinin Orneklemi

Norm ve glvenirlik 6rneklemi: Norm ve giivenirlik ¢alismasina 461 siiriici
katilmistir. Bu orneklem grubundaki katilimcilarin %67°sini ESHOT otobiis soforii
adaylar1 olusturmaktadir. Ayrica Orneklemin %77’si profesyonel (E simifi) siiriicii
belgesine sahiptir. Psikoteknik degerlendirme yasal olarak profesyonel ya da ehliyetine
el konmus siiriiclilere uygulanmakla birlikte merkezlere cogunlukla profesyonel
striiciiler bagvurmaktadir. Bu nedenle orneklemin ¢ogunlugunun profesyonel
striiciilerden  olugmasinin  evrenin temsil giictini  arttirdigr  disiiniilmektedir.
Katilimcilarin yas ortalamasi 31.89 (6.62), ranj1 19-63’tlir. Egitim diizeyleri acisindan
%06°s1 ilkokul, %35°1 ortaokul, %41°1 lise, %10’u iliniversite mezunu ve %8’1 iiniversite
ogrencisidir. Ayda ortalama 4651 km. yol katettiklerini belirtmislerdir. Bu grubun
sosyo-demografik 6zelikleri tablo 3’te gosterilmistir.

Gegerlik 6rneklemi: Gecerlik calismasi igin ise yine yukaridaki belirtilen
ozelliklere sahip 148 siirlicliye uygulama yapilmistir. Bu 6rneklem grubunun %27’si
profesyonel, %731 amator smif sliriicii belgesine sahiptir. Yas ortalamasi1 32.31
(10.54), ranj1 ise 19-63’tiir. %17’si ilkokul, %13’ ortaokul, %21’1 lise, %21’1
tiniversite dgrencisi, %27’s1 liniversite egitim diizeyindedir. Yilda ortalama 30653 km.
yol katettiklerini bildirmislerdir. Bu grubun sosyo-demografik Ozelikleri tablo 3’te

sunulmustur.
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Tablo 3. VTS-HMT testinin norm-givenirlik ile gegerlik érnekleminin dzellikleri

Norm-guvenirlik 6rneklemi Gegerlik 6rneklemi
(N=461) (N=148)
n % n %
Cinsiyet
Erkek 440 95 127 86
Kadin 21 5 21 14
Yas
18-25 yas 56 12 53 36
26-45 yas 380 82 72 49
46 yas Ustii 25 6 23 15
Egitim
[kogretim 187 40.6 45 30
Lise 189 41 32 22
Universite 85 18.4 71 48
Ehliyetine el konmus mu?
Hayir 380 82 105 71
Evet 81 18 43 29
Kag yildir arag kullantyor
1-5 yil 49 11 41 29
5-10y1 136 30 30 21
10 yildan fazla 261 59 70 50
Siir. hayati boyunca kaza
Yok 176 40 46 33

Var 265 60 94 67




11.1.2. Periferal Algilama Testinin Orneklemi

Norm ve guvenirlik 6rneklemi: Norm ve guvenirlik c¢alismasina 487 siiriicii
katilmistir. Katilimeilarin yas ortalamasi 31.93 (6.40), ranji 18-63’tiir. Egitim diizeyleri
acisindan %6°’s1 ilkokul, %32’si ortaokul, %44°1 lise, %7’si liniversite 0grencisi ve
%11°1 liniversite mezunudur. Ayda ortalama 4880 km. yol katettiklerini belirtmislerdir.

Bu érneklem grubunun demografik 6zellikleri tablo 4’te sunulmustur.

Gegerlik orneklemi: Gegerlik ¢alismasi igin ise yukaridaki belirtilen 6zelliklere
sahip 143 siiriiciiye uygulama yapilmistir. Yas ortalamast 32.47 (10.79), ranj ise 18-
63’tiir. %17,5°1 ilkokul, %10,5°1 ortaokul, %22,4°1 lise, %21,7’si liniversite 6grencisi,
%28’1 Universite egitim dilizeyindedir. Yilda ortalama 30507 km. yol katettiklerini

bildirmislerdir. Bu 6rneklem grubunun demografik 6zellikleri tablo 4’te sunulmustur.
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Tablo 4. VTS-PA testinin norm-guvenirlik ile gecerlik érnekleminin 6zellikleri

Norm-glvenirlik érneklemi Gegerlik orneklemi (N=143)
(N=487)
n % n %
Cinsiyet
Erkek 466 96 122 85
Kadin 21 4 21 15
Yas
18-25 yas 56 11 53 37
26-45 yas 407 84 67 47
46 yas Ustii 24 5 23 16
Egitim
[kogretim 186 38 40 28
Lise 213 44 32 22
Universite 88 18 71 50
Ehliyetine el konmug mu?
Hayir 403 83 100 70
Evet 82 17 43 30
Kag yildir arag¢ kullantyor
1-5 y1l 56 11 43 30
5-10yl 146 30 30 21
10 yildan fazla 285 59 70 49
Siir. hayati boyunca kaza
Yok 172 36 46 33

Var 303 64 93 67




11.2. Veri Toplama Araclar

11.2.1. VTS- Hiz Mesafe Tahmin Testi (HMT)

Schuhfried firmasi onderliginde Bauer, Guttmann, Leodolter ve Leodolter
(2001) tarafindan VTS icgin gelistirilen bu test, bir objenin uzaydaki hiz ve hareketinin
ne derece dogrulukla tahmin edildigini degerlendirmeyi amaglamaktadir. Bes farkli
formu olan bu testin S5 formu kullanilmistir. 24 tane dogrusal maddeden olusan bu
formun ilk 6 maddesi deneme asamasinda uygulanmaktadir. Geriye kalan 18 maddenin
ilk 6 tanesi yavas, sonraki 6 tanesi orta hizli ve son 6 tanesi ise ¢ok hizli maddelerden
olugsmaktadir. Kisilerden ekranda dogrusal olarak hareket eden topu gozleriyle takip
ederek, top kaybolduktan sonra karsidaki ¢izgiye ne zaman varacagini test paneli
tizerindeki tusa basarak tahmin etmeleri istenmektedir. Test geneli i¢in (18 madde)
hedeften sapmalarin saniye olarak zamanmin medyan1 degerlendirme kriteri olarak
kullanilmaktadir. Ayrica yavas, orta hizli ve hizli maddeler i¢cin hedeften sapma
zamanlarimin medyani da test sonucunda ek degerlendirme amaciyla sunulmaktadir.
Testin el kitabinda bu formuna iliskin gilivenirlik degerlendirilmesi belirtilmemistir.

Testin siiresi 5 dakikadir.
11.2.2. Psikotek- Hiz Mesafe Tahmin Testi (HMT)

Bu testte kisilerin, uyaranlarin hareket hiz1 ve uyaranlar aras1 mesafeyi tahmin
etme becerisi Olgiliir. Psikotek Danismanlik Sirketi tarafindan gelistirilmis bir testtir.
Kisilerden ekranda hareket halinde olan objeyi takip etmeleri ve bu objenin gdzden
kaybolduktan sonra belirlenen noktaya ne zaman vardigini tahmin etmeleri istenir.
Testte iki farkli uyaran hiz1 ve kaybolma noktasi olan sagdan ve soldan gelen 20 uyaran
sunulur. Ortalama tahmin mesafesi (mm. olarak) ve tahmin egiliminin erken ya da geg
olusu degerlendirme kriteri olarak kullanilmaktadir. Bunlar disinda tam tahmin sayisi,
erken tahmin sayis1 ve gec tahmin sayis1 da ek degerlendirme amaciyla sunulmaktadir.

Test deneme asamasiyla birlikte 10 dk siirmektedir.
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11.2.3. TRAFIKENT - Hiz Mesafe Tahmin Testi (HMT)

Stimer, Ayvasik ve Er (2003) tarafindan gelistirilen bu testin amaci siirticiilerin,
farkli hiz ve uzaklikta hareket eden nesnelerin hizlarmni, sabit bir hedefe olan
uzakliklarini ne oranda dogru tahmin edebildiklerini 6l¢gmektir. Bu testte ekranin sol {ist
kose, sol alt kdse ve sol orta noktasindan, yavas ve hizli olmak iizere iki farkli hiz
diizeyinde hareket eden ve iki farkli noktada kaybolan 24 uyaran segkisiz sirayla
sunulmaktadir. Kisilerin uyaranlara verdikleri tepkiler, gercekte hedefe varis i¢in gerekli
stire merkez sayilarak 100 puan iizerinden degerlendirilmektedir. Test performansini
degerlendirmek amaciyla genel test puani kriter olarak kullanilmaktadir. Bunun disinda
yavas maddelerden alinan toplam puan hizli maddelerden alinan toplam puan, erken
tahmin sayisi ve ge¢ tahmin sayist da ek degerlendirme amaciyla kullanilmaktadir.
Testin siiresi 5 dakikadir. Testin i¢ tutarlik glivenirliginin .86 ile .91 arasinda oldugu

bildirilmistir.

11.2.4. ART2020- Hiz Mesafe Tahmin Testi (ART-HMT)

Avusturya Yol Giivenligi Komisyonu (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, KfV)
onderliginde gelistirilen ART2020 psikoteknik test sistemi bilinyesinde yer alan bu testte
sagdan, soldan ve yukaridan olmak tizere farkli yonlerden, alti farkli hiz diizeyinde
gelen ve degisken noktalarda kaybolan 30 uyaran sunulur. Uyaranlarin hedefe ne zaman
varacagina iliskin olarak yapilan tahminlerin hedef ¢izgiye olan uzakligina goére (cm
cinsinden) belirlenen ortalama tahmin hatasi test performansini degerlendirmek
amactyla kullanilan kriterdir. Bunun disinda erken, ge¢ ve tam tahmin sayis1 da ek bilgi

olarak sunulmaktadir. Bu testin iki yar1 giivenirlik degerleri .46 ile .98 arasindadir.

11.2.5. VTS - Periferal Algilama Testi (PA)

Schuhfried, Prieler ve Bauer (2009) tarafindan gelistirilen bu test, periferden
alinan gorsel bilginin algilanmasini ve islenmesini degerlendirmeyi amaglamaktadir. Bu

testte kisiden sag ve sol panellerden 6nceden belirlenmis rasgele araliklarla gelen 40
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adet 1s1kl1 uyarana pedala basarak tepki vermesi ve bu sirada ekrandaki bir topu hedefin
icinde tutmaya caligsmasi istenmektedir. Gorev acisindan diger gorme alani testlerine
benzer olmasina karsilik uyaran sunumu agisindan diger testlerin oldukga ilerisindedir.
Testteki periferal uyaranlar adaptif olarak sunulmaktadir. Periferal uyaranlarin
sunuldugu panel sabittir ve bu panellerin bagli oldugu cergevenin tam {ist orta
noktasinda bir sensor bulunmaktadir. Kisi pedala her bastiginda bu sensoér kisinin
gozleri ile ekran arasindaki mesafeyi Olgmektedir. Test esnasinda bas ile ekran
arasindaki uzakligin 30 ile 60 cm arasinda olmasi gerekmektedir. Bu ranj asildiginda
uyar1 gelmektedir. Sensoriin kisiden ¢aprazlama (diagonal) uzakligindan ve ekrandaki
takip gorevi sirasindaki gozlerin ekrandaki pozisyonundan kaynaklanabilecek hatalar
icin acgisal diizeltme yapilmaktadir. Test performansini degerlendirmek amaciyla toplam
gorlis alani, sag / sol goriis agisi, takip gorevinde hedeften sapma, sol / sag dogru tepki
sayisi, yanlis tepki sayisi, atlanan tepki sayisi, sol / sag medyan tepki zamani
degiskenleri kullanilmaktadir. Temel degerlendirme kriterleri ise toplam goriis alan1 ve
takip gorevindeki hedeften sapma miktaridir. Testin el kitabinda goriis alani igin ig
tutarlik katsayisinin .96 hedeften sapma icin ise .98 oldugu belirtilmektedir. Test
yaklasik 15 dk. siirmektedir.

11.2.6. Psikotek - Periferal Algilama ve Ikili Islem Becerisi Testi
(11B)

Gorme alanini 6lgen ve Psikotek Danigmanlik Sirketi tarafindan gelistirilmis bir
testtir. Bu testte, iki islemin bir arada ne kadar dogrulukla yapildig1 ve kisilerin sag ve
sol periferalden gelen uyaranlara ne kadar dogru ve hizli tepki verdikleri
degerlendirilmektedir. Kisilerden ekrandaki yol {izerinde karsidan gelen araclara
(sagdan 35, soldan 35 olmak iizere 70 engel) ¢arpmadan ve yolun digina ¢ikmadan arag
siirmeleri es zamanli olarak sag (25 uyaran), sol (25 uyaran) ya da her iki yonden ayni
anda gelen (25 uyaran) uyaranlara direksiyon iizerindeki diigmeye basarak tepki
vermeleri istenmektedir. ikili gdrev performansi “smira carpma sayisi” ve “engellere

carpma sayist” dikkate alinarak, goriis alani ise sag ve sol periferalden gelen uyaranlara
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dogru  cevabin  verildigi  “toplam  gorlis  acis1”  degiskeni  kullanilarak

degerlendirilmektedir. Test siiresi 5 dakikadir.

11.2.7. TRAFIKENT - Cevresel Gariig Testi II (CG)

Stimer, Ayvasik ve Er (2003) tarafindan gelistirilen bu testin amaci, katilimcinin,
ekranda sunulan karmasik bir gorevi yaparken, ayni1 anda, ¢evresel uyaricilari algilama
ve bunlara tepki verme becerisini O6lgmektir. Sag ve sol panellerden sunulan ok
isaretlerini gordiigii an, katilimcinin, sag ya da sol pedala basmasi istenmektedir.
Arkadan 6ne dogru, iki farkli hizda (yavas / hizli) ilerleyen sagdan 18, soldan 18 olmak
Uzere 36 ok uyarani sunulmaktadir. Ayn1 zamanda, katilimci, ekranda sunulan gorevi de
yapmak zorundadir. Ekranin ortasindaki dort farkli renkteki dairelerden birisi basili hale
gelmektedir. Katilimeinin gorevi, basili hale gelen daire ile ayn1 renkte olan ve ekranin
koselerinden birinde yer alan iiggeni bularak dokunmaktir. Testin siiresi 5 dakikadir.

Testin i¢ tutarlik giivenirliginin .86 ile .91 arasinda oldugu bildirilmistir.

11.2.8. ART2020-Periferal Algilama Testi (ART-PA)

Avusturya Yol Giivenligi Komisyonu (KfV) onderligince boliinmiis dikkat
kosulu altinda periferal algilama yetenegini degerlendirmek i¢in gelistirilmistir. Testte
ekran goriinen yolda, sinirlarin disina ¢ikmadan sabit hizda giden bir ara¢ siirme
goreviyle birlikte sag ve sol panellerden ii¢ farkli hizda (yavas, orta, hizli) gelen toplam
30 tane uyarana pedala basarak tepki verilmesi istenmektedir. Tim uyaranlara verilen
ortalama tepki zamami goOriis alanim1 degerlendiren kriter Ol¢iim iken arag siirme
gorevinde yoldan ¢ikmaya karsilik gelen takip sapma ortalamasi ise ikili gorev
performansini gdsteren kriter 6l¢limdiir. Bunun disinda sag ve soldan gelen uyaranlara
verilen ortalama tepki zamani ile sag ve soldan gelen uyaranlarin ortalama tepki
mesafesi ek degerlendirme amaciyla sunulmaktadir. Testtin iki yar1 giivenirliginin .89

ile .94 arasinda oldugu bildirilmistir.
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11.2.9. Bilgi Formu

Bu form, kisilerin demografik ozelliklerini; ara¢ kullanimi ve siiriiciiliik
deneyimlerini (kag yildir ehliyet sahibi oldugu, kag¢ yildir ara¢ kullandigi, aylik kat ettigi
ortalama yol miktar1 ve ara¢ kullanma nedeni gibi); ihlal ve kazalarmi (son 5 yil i¢inde
ve siriiciiliik yasamlar1 boyunca aldiklar1 cezalar, karistiklar1 kazalar gibi) inceleyen

sorulardan olusmaktadir.

11.2.10. Siriicii Davranislart Envanteri (SDE)

28 madde ve dort alt boyuttan (ihlaller, hatalar, ihmaller ve saldirgan ihlaller)
olusan Olcek; Reason, Manstead, Stradling, Baxter ve Campbell (1990) tarafindan
gelistirilmistir. Tiirkge’ye Lajunen ve Ozkan (2004) tarafindan uyarlanmstir.
Siirticiilerden, ara¢ kullanirken karsilasilan muhtemel durumlarin kendileri igin ne
siklikta yasandigini 6 basamakli Likert tipi 6l¢ek tlizerinden (1 = hi¢ bir zaman’dan 6 =
neredeyse her zaman) degerlendirmeleri istenmistir. Alt boyutlar icin i¢ tutarlik
giivenirlilik katsayilar1 sOyledir; ihlaller 0.86, hatalar 0.81, thmaller 0.56 ve saldirgan
ihlaller 0.71.

11.2.11. Sdrtcultk Becerisi Envanteri (SBE)

Lajunen ve Summala (1995) tarafindan gelistirilen 6lgek 20 madde ve iki alt
boyuttan (arag kullanma becerisi ve giivenli arag kullanma becerisi) olusmaktadir.
Olgekteki maddeler bes aralikli Olgiimlerle (1=¢ok zayiftan 5= ¢ok giicliiye)
degerlendirilmistir. Tiirkge‘ye Lajunen ve Ozkan (2004) tarafindan uyarlanmustir. ig
tutarlik giivenirlik katsayisi arag kullanma becerileri (11 madde) i¢in 0.88 ve giivenli

arag kullanma becerileri (9 madde) i¢in ise 0.76’dr.

11.2.12. Heyecan Arama Envanteri (HAE)

Trafikte heyecan arama ve risk alma davramiglarimi 6lgmek amaciyla Siimer,

Ayvasik ve Er (2003) tarafindan gelistirilmistir. Genel heyecan arama boyutunu 6lgen
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18, trafikte risk alma boyutunu Olcen 8 ve trafikte heyecan arama boyutunu 6lgen 7
madde olmak iizere toplam 33 maddeden olugmaktadir. Envanter maddeleri “1 (beni hig
tarif etmiyor) ile 6 (beni ¢ok iyi tarif ediyor)” arasinda degisen bir Olcek iizerinde
degerlendirilmektedir. Envanterden alinan yiiksek puanlar, heyecan arama egiliminin
yiiksek oldugunu gostermektedir. Olgegin i¢ tutarlik katsayisi. 94’tiir. Envanteri

yanitlamasi 5 dk. stirmektedir.

11.3. Uygulama

Calismaya gonilli olarak katilmayr kabul edenlere c¢aligma hakkinda bilgi
verilerek bilgilendirilmis goniillii olur formu imzalatilmistir. Ardindan siiriiciilerin
sosyo-demografik ozellikleri hakkinda bilgi edinmek amaciyla bilgi formu
uygulanmistir. Yalnizca norm calismasina alinacak siiriiciilere bilgi formundan sonra
VTS-HMT ve VTS-PA testi uygulanarak islemler tamamlanmstir. Gegerlik ¢aligmasina
alinacak olan siriiciilere ise VITS-HMT ve PA, Psikotek-HMT ve |IB Trafikent-HMT
ve CG ile ART-HMT ve PA testleri uygulanmistir. Dizi etkisini énlemek igin her bir
test sisteminde yer alan testler katilimcilarin gelis siralarma gore farkli siralarda
uygulanmistir. Bu amagla rastgele grup-iginde yarim karsit dengeleme yontemi
kullanilmistir. Katilimeilar bilgisayarl test uygulamalarini bitirdikten sonra SDE, SBE

ve SHA envanterlerini yanitlamislardir.
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I11. BOLUM: BULGULAR

Bu bolimde Hiz Mesafe Tahmin ve Periferal Algilama Testlerinin gegerlik,

guvenirlik ve norm degerlerine iliskin bulgular ayr1 ayr1 sunulmaktadir.

I11.1.Hiz Mesafe Tahmin Testinin Gecerlik, Guvenirlik ve

Norm Calismasina Iliskin Bulgular

111.1.1. Hiz Mesafe Tahmin Testi Parametrelerine Iliskin

Tamimlayict Istatistikler

VTS-HMT testinin dort alt parametresi bulunmaktadir ve bu parametreler test
uyaranlarma verilen tepkilerin medyan degeri {iizerinden belirlenmektedir. Test
sonuglarini degerlendirmek i¢in kullanilan temel parametre test geneli igin hedeften
sapma zamanlarinin medyanmidir (SZMG). Diger ii¢ parametre ise yavas hareket eden
maddelerin hedeften sapma zamanlarimin medyani (SZMY), orta hizli maddelerin
hedeften sapma zamanlarinin medyan1 (SZMO) ve hizli maddelerin hedeften sapma
zamanlarinin medyant (SZMH) olarak belirlenmistir. Bu dort parametreye iliskin

tanimlayici istatistikler tablo 5°te, histogramlar sekil 2 - 5’te sunulmustur.

Tablo 5. VTS-HMT testi parametrelerine iliskin tanimlayici istatistikler

N Ort. S Hata S Ranj Min. Maks. Carpikltk Basikik

SZMG 461 .53 .01 20 1.02 .15 117 .63 -.04
SZMY 461 .63 .02 33 180 11 191 1.08 72
SZMO 461 51 .01 26 122 07 129 .68 -.33
SZMH 460 44 .01 18 107 .06 1.13 .25 -21
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Sekil 4. Orta hizli maddeler i¢in hedeften sapma zamanlarinin medyanina iliskin
histogram
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VTS-HMT testinin dort alt parametresine iligkin dagilimlar ve tanimlayici
istatistikler incelendiginde dagilimlarin normale yakin oldugu goriilmektedir. Normallik
testi i¢in kullanilan Kolmogorov-Smirnov (KS) degerleri; SZMG parametresi i¢in KS
(460)=0.09, p < .001 SZMY parametresi icin KS (460)=0.13, p < .001 SZMO
parametresi i¢in KS (460)=0.11, p < .001 SZMH parametresi igin ise KS (460)=0.05, p
< .01 olarak bulunmustur. Bu degerler verilerin normal dagilmadigini gostersede
basiklik ve garpiklik degerlerinin +1 ile -1 arasinda olmasi nedeniyle dagilimin normale
yakin oldugu sdylenebilir. Ayrica her bir parametreye ait veriler u¢ degerler acisindan
incelendiginde ortalamadan 3.29 standart sapma asagida ve yukarida yer alan asirt ug

degerlerin olmadig1 saptanmustir.

VTS-HMT testinin dort alt parametresine ait medyan sapma zamani
ortalamalarinin katilimcilarin egitim diizeylerine gore farklilasip farklilasmadigr tek
yonlii varyans analizi (ANOVA) ile incelenmistir. Buna gore ilkogretim, lise ve
iniversite olmak tizere ii¢ gruba ayrilan siiriiciilerin hem test geneli F (2,458)=0.463
p>.05 hem de yavas F (2,458)=0.343 p>.05), orta hizli F (2,458)=2.058 p>.05 ve hizli F
(2,458)=1.579 p>.05) maddelerin medyan sapma zamani ortalamalarinin farklilagsmadigi

bulunmustur (Tablo 6).

Tablo 6. Egitim gruplarma gore VTS-HMT testinin parametrelerinden elde edilen
ortalama, standart sapma ve ANOVA sonuglari

Egitim Gruplari
[lkogretim Lise Universite
(N =187) (N =189) (N=85)
Ort. S Ort. S Ort. S F " Coklu kars.

SZMG .53 19 .54 19 51 21 0.463 .002 a, b, c p>05
SZMY .62 .32 .65 32 .64 32 0.343 .001 a,b,c p>05
SZMO .50 .25 .53 .26 47 .25 2.058 .009 a,b,c p>05
SZMH .50 .20 43 .18 42 A7 1.579 .005 a,b,c p>05

68



Ulkemizde psikoteknik degerlendirme testlerinden elde edilen performansa

iliskin yas normlar1 kullanilmas1 gerektiginde genel geger uygulama yas1 18-25, 26-45

ve 46 yas lstii olarak gruplandirmak yoniindedir. Psikoteknik degerlendirme amaciyla

kullanilan tiim sistemlerde yas normlar1 bu sekilde belirlenmistir. Bu nedenle VTS-

HMT testinin dort parametresinden elde edilen ortalamalar agisindan yasa bagli bir

farklilagsma olup olmadigini incelemek igin siiriiciiler oncelikle yasa gore ii¢ gruba (18-

25, 26-45, 46 ve Ustll) ayrilmiglardir. Ug farkli yas grubundaki striictlerin VTS-HMT

parametrelerinden elde ettikleri ortalamalarin farklilasma gosterip gostermedigi tek

yonli varyans analizi ile incelenmistir. Ug farkli yas grubundaki siiriiciilerin hem test
geneli F (2,381)=2.15 p>.05 hem de yavas F (2,458)=0.76 p>.05), orta hizli F
(2,458)=2.77 p>.05) ve hizlh F (2,458)=1.85 p<.05) maddelerin sapma zamani

ortalamalari agisindan farklilasmadigi bulunmustur (Tablo 7).

Tablo 7. Yas Gruplarina gére VTS-HMT testinin parametrelerinden elde edilen
ortalama, standart sapma ve ANOVA sonuglari

Yas Gruplari

18-25 yas 26-45 yas 46 yas ve lstii
(N =56) (N =380) (N=25)
ort. S ort. S ort. S F 7 Coklu kars.
SZMG 48 .20 .53 19 .53 19 2.15 .009 a, b, c p>.05
SZMY .59 .32 .64 .32 .68 42 0.76 .003 a, b, c p>05
SZMO 44 22 .52 27 47 .23 2.77 .012 a, b, c p>05
SZMH 41 .18 .45 a7 .40 .23 1.85 .008 a, b, c p>05
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111.1.2. Hiz mesafe tahmin testinin giivenirligine iliskin bulgular

Hiz mesafe tahmin testinin i¢ tutarlik giivenirliligi Cronbach Alpha ile
hesaplanmistir. Buna gore i¢ tutarlik katsayilari test geneli igin 0.91, yavas maddeler
icin 0.87, orta hizli maddeler i¢in 0.90 ve hizli maddeler icin ise 0.84 olarak

bulunmustur. Bu degerler testin oldukga giivenilir oldugunu gostermektedir.

VTS-HMT testini olusturan 18 maddenin madde analizi sonuglar1 tablo 8’de
verilmigtir. Pearson korelasyonuyla hesaplanan ve madde ayirdedicilik degeri olarak
yordanan madde toplam puan korelasyon degerleri arasinda .30’un altinda korelasyon
gosteren maddeler bulunmamaktadir. Arastirmanin amaclar1 i¢cinde madde analizi
calismasi bulunmadigindan ve testten madde ¢ikarmak miimkiin olmayacagindan bu

degerler bilgilendirme amactyla sunulmustur.

Tablo 8. VTS-HMT testinin madde analizi sonuglari

Maddeler Madde S Madde Madde Madde
Ort. Cikarildiginda Toplam Puan  Cikarildiginda
Olgek varyans1  Korelasyonu Alfa
1. Madde 37.23 65.745 394295.993 426 912
2. Madde 36.69 69.261 381087.419 560 .908
3. Madde 28.98 82.527 363904.849 .634 .907
4. Madde 15.88 62.828 377029.097 .685 .904
5. Madde 3.41 82.185 361103.954 .668 .905
6. Madde -.49 83.856 360741.112 .655 .906
7. Madde 25.34 52.950 388944.398 637 .906
8. Madde 37.09 45.124 391714.142 709 .905
9. Madde 28.03 68.892 367802.936 733 .902
10. Madde 22.81 50.625 387228.067 .698 .904
11. Madde 21.16 57.288 377546.856 752 .902
12. Madde 19.21 48.823 388491.061 .705 .904
13. Madde 42.85 39.132 409966.502 445 .910
14. Madde 50.60 46.605 409262.118 375 912
15. Madde 31.34 38.364 408131.905 494 910
16. Madde 25.05 36.031 406957.858 556 909
17. Madde 18.16 32.901 410800.984 520 .910
18. Madde 26.71 33.869 415948.142 .382 912
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111.1.3.  Hiz mesafe tahmin testinin gegerligine iligkin bulgular

VTS-HMT testinin gegerligini test etmek igin aymi yapiy1 Ol¢mekte olan
Psikotek-HMT, Trafikent-HMT ve ART-HMT testleri kriter olarak alinmistir. Gegerlik
calismasinda ilk olarak VTS-HMT testinin alt parametrelerinin, kriter olarak alinan
Psikotek-HMT, Trafikent-HMT ve ART-HMT testlerinin alt parametreleriyle iligkili
olup olmadig1 Pearson’in Korelasyon Katsayisi teknigi kullanilarak incelenmigtir. VTS-
HMT nin hem test geneli hem de yavas, orta hizli ve hizli maddeler i¢in hedeften sapma
zamanlarinin medyani ile Psikotek-HMT’nin tam tahmin sayis1 (TTS), erken tahmin
sayist (ETS), ge¢ tahmin sayis1 (GTS), ortalama tahmin mesafesi (M), tahmin egilimi
(E) ve Trafikent-HMT nin genel test puan1 (GTP), yavas maddelerden alinan toplam
puan (YMTP), hizli maddelerden alinan toplam puan (HMTP), erken tepki sayis1 (ET),
geg tepki sayist (GT) ve son olarak ART-HMT’nin ortalama tahmin hatas1 (OTH),
diisiik tahmin sayis1 (DTS), yiliksek tahmin sayist (YTS) ve tam tahmin sayis1 (TTS)

parametreleri arasindaki iliskiler tablo 9’da sunulmustur.

VTS-HMT testinin kendi alt parametreleri arasindaki korelasyonlar
incelendiginde test geneli i¢in sapma zamani medyaninin, yavas (r=.81) ve orta hizl
(r=.77) maddelerle yiiksek diizeyde; hizli (r=.61) maddelerle ise orta diizeyde iliskili
oldugu goriilmektedir. Buna gore test genelinden elde edilen sapma zamanlarinin
medyan degerleri ile yavas, hizli ve orta hizli maddelerin sapma zamanlarinin medyan
degerleri dogrusal olarak artmaktadir. Bu sonu¢ testin i¢ tutarlilifinin da bir

gostergesidir.
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Tablo 9. Dort farklt HMT testinin alt parametreleri arasindaki korelasyonlar (N=82 - 148)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
VTS (1)SZMG
HMT
(2)SZMY 81x
(3)SZMO TTRE 40%
(4)SZMH 61%% 16 A4lx
Psikotek (5)TTS -20% =18 -13 -1
HMT
(6)ETS 06 10  -03 .04 -44%*
(1GTS -04  -07 03 -04 25%  -83**
(8)E -05  -08 .04 -07 .38%% Q2% . g5%x
()M 27%%  23% 19 16 -A4%% T5RR _GTRR 7%k
Trafikent (10)GTP 02 -03 .01 11 .01 A1 .16 -13* .09
HMT
(11)YMTP 217 -20% =16 .03 -00  .28%*  -22%  -26* 12 83**
(12)HMTP -11 =05 =15 -03  -04  35%%  -33%%  _33kx g 74k 74e*
(13)ET 215 210 =15 -06 -5 ABRY  LATRX LABK*  DgRk  AQX*  BTR* 78k
(14)GT 03 .01 .03 .03 .20  -37%%  A4F% ARX QR _30%%  _1Q - 37R% 77
Art- (15)0TH 23% 11 23% 16 -17 13 -18 -17 14 11 .17 -a3 03 -10
HMT
(16)DTS 06  -07 12 14 =15 31%%  .35%x 35wk gmx  3gkx g QQ¥k 3%k _37x DGk
A7YTS -03 .08  -08 -13 .13 -30%%  30%%  32%% 5% _3G%% Q1% _QRk  _3]% 34k 13 . Qgr
(18)TTS -16  -04 -23* -10 .06 -.05 16 10 -16 -02 10 01 -06 .18  -58%* -30%* .10

*p<.05, **p<.01



VTS-HMT testi parametrelerinin, Psikotek-HMT, Trafikent-HMT ve ART-
HMT testlerinin parametreleriyle olan iligkileri incelendiginde ise az sayida parametre
arasinda diisiik diizeyde anlamli iliskiler bulunmustur. Buna gére VTS-HMT testinin
ana parametresi olan hedeften sapma zamanlarinin medyani, Psikotek-HMT’nin tam
tahmin sayis1 (r=-.20) ve ortalama tahmin mesafesi (r=.27) parametreleriyle ve ART-
HMT nin ortalama tahmin hatas1 (r=.23) parametresiyle anlamli ancak diisiik diizeyde
iligkili bulunmugtur. Buna gére VTS-HMT testinde hedeften sapma arttik¢a, Psikotek-
HMT testinde tam tahmin sayisi azalmakta, ortalama tahmin mesafesi artmaktadir.

Benzer sekilde ART-HMT de de ortalama tahmin hatas1 artmaktadir.

VTS-HMT testinde yavas maddeler igin sapma zamaninin medyani, Psikotek-
HMT’nin ortalama tahmin mesafesi (r=.23) ve Trafikent-HMT nin yavas maddelerden
alman toplam puan (r=-.20) parametreleriyle anlamli ancak disiik diizeyde iligkili
bulunmustur. Bu sonu¢ VTS-HMT testinde yavas maddelerde hedeften sapma arttikga,
Psikotek-HMT testinde ortalama tahmin mesafesinin de artacagi seklinde

yorumlanabilir.

Son olarak VTS-HMT testinin orta hizli maddeler i¢in sapma zamani medyant,
ART-HMT testinin ortalama tahmin hatas1 (r=.23) ve tam tahmin sayisi (r=-.23)
parametreleriyle anlamli ve diisiik diizeyde iligkilidir.

Genel olarak bakildiginda VTS-HMT testinin, diger HMT testleriyle
korelasyonun diisiik olmasi bu testle dl¢lilen yapinin diger U¢ testten farklilastiginin bir
gostergesi olabilir. Buna karsilik kriter olarak kullanilan diger HMT testlerinin kendi
aralarindaki korelasyonlarin VTS-HMT’ye gore daha fazla parametre arasinda biraz
daha yiiksek diizeyde oldugu goriilmektedir. Psikotek-HMT ile Trafikent-HMT nin ¢ok
sayida parametresi arasindaki korelasyonlarin (r=.22) ile (r=48) arasinda oldugu
goriilmektedir. Her iki testtin erken tahmin sayilar1 arasinda (r=.48) ge¢ tahmin sayilari

arasinda ise (r=.44) diizeyinde anlamli korelasyonlar bulunmustur. Psikotek-HMT ile
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ART-HMT’nin parametreleri arasindaki korelasyonlar (r=.25) ile (r=.35) arasindadir.
Trafikent-HMT ile ART-HMT arasindaki korelasyonlar ise (r=21) ile (r=.37)
duzeyindedir. ART-HMT’nin diisiik ve yiiksek tahmin sayis1 parametreleri Psikotek-
HMT nin tam tahmin sayis1 disindaki tiim parametreleri ile Trafikent-HMT’nin de tim

parametreleri ile beklenen yonde ve anlamli korelasyonlara sahiptir.

VTS-HMT testinin gegerligini test etmek igin ayrica dort farkli HMT testinin 15
alt parametresi zerinde varimax dondurme (rotasyon) kullanilarak temel bilesenler
analizi uygulanmistir. VTS-HMT testinin hizli maddeler i¢in sapma zamani medyani
parametresi ile Psikotek-HMT testinin tam tahmin sayisi parametresi ortak
varyanslarinin .50’den diisiik olmasi nedeniyle analizden ¢ikarilmistir. Kaiser — Meyer -
Olkin olgimii (KMO=.63) oOrneklem biiyiikliigliniin yeterli diizeyde oldugunu
gostermektedir. Bartlett’in kiiresellik testi X*(105)= 1266,051, p < .001, parametreler
arasindaki korelasyonlarin temel bilesenler analizi icin yeterli olduguna isaret
etmektedir. Ozdegeri 1°den biiyiik olan bes faktor toplam varyansin %82.73 {inii
aciklamaktadir. Birinci faktor Psikotek-HMT testinin alt parametrelerinden (ETS, GTS,
M, E) olusmaktadir ve toplam varyansm %23.58’ini agiklamaktadir. Ikinci faktdriin
Trafikent-HMT testinin tim alt parametrelerinden (GTP, YMTP, HMTP, ET) meydana
gelmistir ve toplam varyansin %19.14°0n0 agiklamaktadir. Uglinct faktor VTS-HMT
testinin U¢ parametresinden (SZMG, SZMY, SZMO) olusmaktadir ve agikladigi toplam
varyans %15.96’dir. Toplam varyansin %13.19’unu agiklayan dordiincii faktor ART-
HMT testinin iki alt parametresinden (YTS, DTS) olusturmaktadir. ART-HMT ’nin
diger iki parametresi ise (OTH, TTS) besinci ve son faktorii olusturmakta ve toplam
varyansin %10.85’ini agiklamaktadir. Faktorleri olusturan parametrelerin aldiklari
faktor yikleri tablo 10°da sunulmustur. Sonug olarak her bir fakt6riin ayr1 bir HMT
testine ait parametrelerden olustugu goriilmektedir. Bu da her bir HMT testinin farkli bir
yapiy1 Olgtiigiiniin ve bu testlerin birbirinden ayr1 oldugunun (ayrilik gegerligi) bir

gostergesidir.
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Tablo 10. Dort farkli HMT testinin alt parametrelerine iliskin faktor analizi sonuglari

Testlere ait Faktor yikleri
Parametreler 1 2 3 4 5
VTS-HMT SZMG 97
SZMY .84
SZMO 81
PS;'kl\‘ﬁk' ETS 93
GTS -91
E -.95
M .81
Tri'f:\‘jleT”t‘ GTP 73
YMTP .88
HMTP .90
ET g7
ART-HMT YTS -.96
DTS .93
TTS -.89
OTH .85
Ozdeger 3.54 2.87 2.39 1.98 1.63
Acikladig1 varyans % 23.58 19.14 15.96 13.19 10.85

e .30’un altindaki faktor yiikleri sunulmamastir.

VTS-HMT testinin kendi i¢inde ayri boyutlardan olustuguna iliskin ayrilik
(divergent) gegerligini test etmek icin bu testin 18 maddesi Uzerinde varimax dondirme
kullanilarak temel bilesenler analizi uygulanmistir. Kaiser — Meyer - Olkin 6l¢imi
(KMO=.89) oOrneklem biiyiikliigiiniin yeterli diizeyde oldugunu gostermektedir.
Bartlett’in kiiresellik testi X%(153)= 1458,14, p < .001, parametreler arasindaki
korelasyonlarin temel bilesenler analizi igin yeterli olduguna isaret etmektedir. Toplam
varyansin %65.42°sini agiklayan ve 6zdegeri 1’den biiyiik olan ii¢ faktér bulunmustur.

Buna gore ilk faktor testin yavas maddelerinin hepsini igermektedir. Ozdegeri 4.09 ve
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acikladig1 varyans %22.74’tur. Ikinci faktdr testin orta hizli maddelerinin timni
icermektedir. Ozdegeri 3.90 ve acikladig1 varyans %21.65°tir. Son faktor ise testin hizli
maddelerinin hepsinden olusmaktadir. Ozdegeri 3.79 ve agikladigi varyans %21.03t0r.
VTS-HMT testinin 18 maddesinin ti¢ faktorden aldiklar1 yiikler tablo 11°de
sunulmustur. Elde edilen sonuglar testi olusturan yavas, orta hizli ve hizli maddelerin
ayni faktorler altinda toplandigini ve testin yapi gegerliginin bir alt tipi olan ayrilik

gecerligine sahip oldugunu gdstermektedir.

Tablo 11. VTS-HMT testinin faktor analizi sonuglar
VTS-HMT

maddeler Faktor
1 2 3

mO01 J11

m02 .810

mO03 .813

mO04 759

mO05 .639

mO06 751 421

mO07 .555

m08 672

mO09 .809

m10 .807

mll 714

mi2 .686

m13 748
m14 757
m15 744
m16 446 .613
ml7 .810
m18 762

Ozdeger 4.09 3.90 3.79
Acikvary. % 2274 2165 21.03

e .30’un altindaki faktor yiikleri sunulmamustir.
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VTS-HMT testinin siiriici davraniglari, ara¢ kullanma becerileri, trafikte
heyecan arama ve risk alma gibi faktorlerle iliskili olmasida kriter gecerliginin bir
gostergesi olarak kabul edilebilir. Bu amacla SDE, SBE ve HAE O0lceklerinin alt
boyutlar1 ile VTS-HMT testinin dort parametresi arasindaki korelasyonlar incelenmis ve

anlamli iligkilerin olmadig1 gortilmistiir (tablo 12).

Tablo 12. Dort farkli HMT testinin parametreleri ile SDE, SBE, HAE’nin alt boyutlari
arasindaki korelasyonlar

she_ she_ sde sde_ sde sde_ hae hae hae

akb gakb hata ihlal ihmal sald g trisk thea
VTS-
HMT
SZMG .04 .01 -.08 -13 -.08 -01 -.04 -.03 -.04
SZMY -.06 -.03 -.09 -12 -14 -01 .01 .01 .01
SZMO .10 .06 .09 11 .04 .01 -.08 -.03 -.03
SZMH A1 .02 .02 -.03 .06 -.04 -.04 -.06 -.08
Psikotek-
HMT
TTS .07 .03 -.18 .01 -.02 -.02 .02 .09 -.03
ETS -14 -.04 -.01 -.03 -.08 -.07 .04 -.02 .04
GTS .06 -.06 .04 .09 13 10 .09 15 .06
E 12 -.02 .02 .06 12 10 .03 10 .02
M -11 -.03 -.03 -11 -.06 -.09 .00 -.08 -01
Trafikent
HMT
GTP -.01 A2 -.07 -.16 =14 -.08 -.16 -15 -.18
YMTP .05 13 -.16 -15 -11 -15 A1 .03 .03
HMTP .16 26%* - 21* -21* -15 -.20 A1 -01 .06
ET .03 28**  -04 -.09 .02 -13 .06 -.03 .02
GT A1 -.24* -.18 -.03 -15 .00 15 15 15
ART-
HMT
OTH -.09 .00 22* .08 24* .09 -28**  -20 -22*
DTS .06 .20 .07 -.02 .02 -.08 -14 -13 .01
YTS -.06 -.20 -.05 .02 .01 10 12 11 -.04
TTS .01 -.03 -11 -.02 -.13 -.06 A2 A1 A1

*p<.05 **p<.01

Kisaltmalar: she=siriicu becerileri envanteri, akb= ara¢ kullanma becerileri, gakb=gtvenli ara¢ kullanma
becerileri, sde=siiriicti davranislar1 envanteri, sald=saldirgan striictliik, hae=heyecan arama enventeri,
g=genel heyecan arama, trisk=trafikte risk alma, thae=trafikte heyecan arama
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Kriter olarak kullanilan diger HMT testlerinin de SDE, SBE, HAE 0lceklerinin
alt boyutlart ile korelasyonlar1 incelenmis ve Psikotek-HMT disindaki diger HMT
testlerinin baz1 parametreleri ile 6lgekler arasinda anlamli ancak diisiik diizeyde iligkiler
bulunmustur (tablo 12). Buna gére SBE’nin glvenli arac¢ kullanma becerileri alt boyutu
Trafikent-HMT testinin Azt maddelerden alinan toplam puan ve erken tepki sayisi
parametreleri ile pozitif, ge¢ tepki sayis: parametresi ile negatif ve diisik diizeyde
iliskilidir. Trafikent-HMT testinin hizli maddelerden alinan toplam puan parametresi
ayrica SDE’nin hata ve ihlal alt boyutlariyla da negatif ve diisik diizeyde iliskili
bulunmustur. ART-HMT testinin ortalama tahmin hatasi parametresi ise SDE’nin hata
ve ihmal alt boyutlartyla pozitif yonde, HAE’nin genel heyecan arama ve trafikte
heyecan arama alt boyutlariyla ise negatif yonde ve diisiik diizeyde korelasyonlara
sahiptir.

Gegerlik calismasinda son olarak sdrcilerin, simdiye kadar ehliyetlerine el
konulup konulmamasi ve siiriiciiliik hayatlar1 boyunca kazaya karigip karigmamalari
kriter olarak alinarak VTS-HMT ile diger kriter HMT testlerinin parametrelerinden elde
edilen ortalamalarin farklilasip farklilasmadigi da incelenmistir. Bu nedenle asagidaki

analizler yapilmistir.

Trafik kurali ihlalleri nedeniyle ehliyetlerine el konulan siiriiciiler ile ehliyetine
hi¢ el konulmamus siiriiciilerin VTS-HMT parametrelerinden elde ettikleri ortalamalar
arasindaki fark baglantisiz 6rneklemler igin t testi kullanilarak incelenmistir. Buna gore
SZMG igin t (146)=1.14 p>.05, SZMY igin t (146)=1.06 p>.05, SZMO igin t
(146)=0.25 p>.05 ve SZMH igin t (146)=1.14 p>.05 olarak bulunmustur. Buna goére
VTS-HMT  parametrelerinden elde edilen ortalamalar agisindan  gruplarin
farklilasmadig1r gorilmektedir. Bu gruptaki siiriiciilerin ayni sekilde Psikotek-HMT,
Trafikent-HMT ve ART-HMT testlerinin alt parametrelerinden elde edilen ortalamalar

acisindan da farklilagmadiklar1 saptanmistir (tablo 13).
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Tablo 13. Ehliyetine el konmus ve konmamus siiriiciilerin dort farkli HMT testinin

parametrelerinden elde ettikleri ortalamalar, standart sapmalar ve t testi sonuglari

Ehliyetine el konmamis

Ehliyetine el konmus

Test parametre n Ort. S n Ort S t
VTS SZMG 105 0.51 0.21 43 0.47 0.17 1.14
HMT
SZMY 105 0.64 0.37 43 0.58 0.29 1.19
SZMO 105 0.46 0.23 43 0.45 0.23 0.25
SZMH 105 0.42 0.22 43 0.38 0.20 1.14
Psikotek TTS 63 1.05 1.09 39 1.13 .89 -0.39
HMT
ETS 63 14.41 3.79 39 13.79 3.37 0.84
GTS 63 3.33 248 39 3.67 2.34 -0.67
E 63 -10.92 6.26 39 -9.87 5.44 -0.86
M 61 62.56 24.91 39 58.33 16.55 1.02
Trafikent GTP 54 69.13 9.67 37 67.49 12.03 0.72
HMT
YMTP 64 710.94 271.44 38 753.89 218.17 -0.83
HMTP 64 667.19 265.89 38 714.11 231.40 -0.90
ET 64 13.42 7.87 38 14.66 7.63 -0.78
GT 64 6.39 4.45 38 6.84 4.89 -0.48
ART OTH 62 3.85 1.17 31 4.24 1.24 -1.45
HMT
DTS 63 18.67 7.44 31 16.42 7.62 1.37
YTS 63 9.00 6.82 31 11.35 7.32 -1.54
TTS 63 2.19 1.55 31 2.10 1.56 0.28
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Slrdciiliikk hayat1 boyunca kaza yapmis ve yapmamis olarak iki gruba ayrilan
strticulerin VTS-HMT parametrelerinden elde ettikleri ortalamalar arasindaki fark
baglantisiz orneklemler icin t testi kullanilarak incelenmistir. Buna goére SZMG t
(138)=0.81 p>.05, SZMY t (138)=1.62 p>.05, SZMO t (138)=0.23 p>.05 ve SZMH t
(138)=0.20 p>.05 parametrelerinden elde edilen ortalamalar agisindan gruplarin
farklilagmadig1 bulunmustur. Ayni sekilde kaza yapip yapmamaya gore Psikotek-HMT,
Trafikent-HMT ve ART-HMT testlerinin parametrelerinden elde edilen ortalamalarin da
farklilasmadigi goriilmektedir (tablo 14).
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Tablo 14. Siiriiciilik hayat1 boyunca kaza yapmis ve yapmamus siiriiciilerin dort farkli
HMT testinin parametrelerinden elde ettikleri ortalamalar, standart sapmalar ve t testi

sonugclari
Kaza yapmamis Kaza yapmis
Test parametre n Ort. S n Ort S t
VTS SZMG 46 0.52 0.23 94 0.49 0.19 0.81
HMT
SZMY 46 0.69 0.39 94 0.59 0.33 1.52
SZMO 46 0.46 0.25 94 0.47 0.22 -0.23
SZMH 46 0.41 0.19 94 0.42 0.22 -0.19
Psikotek TTS 32 0.97 0.99 70 1.13 1.03 -0.73
HMT
ETS 32 14.88 341 70 13.86 3.70 1.32
GTS 32 3.22 2.37 70 3.57 2.45 -0.68
E 32 -11.03 5.94 70 -10.29 5.99 -0.59
M 32 63.56 23.48 68 59.66 21.38 0.83
Trafikent GTP 27 70.78 8.00 64 67.48 11.52 1.35
HMT
YMTP 30 748.13 260.46 72 718.11 250.65 0.55
HMTP 30 716.73 251.13 72 671.31 254.95 0.82
ET 30 14.50 7.45 72 13.63 7.93 0.52
GT 30 6.10 4.16 72 6.75 4.79 -0.65
ART OTH 30 3.80 1.08 63 4.07 1.26 -0.99
HMT
DTS 30 16.83 7.67 64 18.44 7.50 -0.96
YTS 30 10.80 7.02 64 9.30 7.05 0.96
TTS 30 2.27 1.64 64 211 151 0.46
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111.1.4. Hiz mesafe tahmin testi norm calismasi

Bir testin norm degerlerini belirlemede yas, egitim, cinsiyet gibi demografik
degiskenlere gore testten elde edilen puanlarn farklilasip farklilasmadigi 6nem
tagimaktadir. Bu amacla hem test genelindeki hem de yavas, orta ve hizli maddeler i¢in
hedeften sapma zamanlarinin ortalamalarinda yas ve egitime gore bir degisim olup
olmadigini incelemek i¢in Tek Yonlii Varyans Analizi (ANOVA) uygulanmistir. Bu
testin tiim parametreleri igin yas ve egitim agisindan bir farklilasma olmadigindan (tablo
6-7) testin norm degerlendirmesinde tiim 6rneklemden elde edilen degerler kullanilarak

genel normlar belirlenmistir.

VTS-HMT testinin sonuglarimin degerlendirilmesinde test genelinden elde edilen
hedeften sapmalarin medyan degeri ana parametre olarak kullanildigindan norm
degerleri bu parametre iizerinden hazirlanmistur. Ulkemizde siiriiciilere yasal olarak
uygulanan psikoteknik degerlendirme testlerinin normlarinin belirlenmesinde yizdelik
dilim temel alinmakta ve 16. yiizdelik kesme noktasi olarak kullanilmaktadir. Norm
calisgmast yapilan VTS-HMT testi de yasal psikoteknik degerlendirme amaciyla
kullanilacagindan test genelinden elde edilen medyan sapma zamani puaninin yiizdelik
dilimlere gore dagilimi belirlenmistir. Bu puana iligkin tanimlayici istatistikler ve norm

degerleri tablo 15’te sunulmustur.
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Tablo 15. VTS-HMT testi medyan sapma zamani puanina iliskin tanimlayici istatistikler
ve genel norm degerleri

Medyan

sapma

zamani

N 461

Ort. 5272

Ort. SH .00909

Medyan .5000

Mod 42°

S.S .19508

Varyans .03806

Carpiklik .625

Basiklik .040

Ranj 1.02

Minimum 1.17

Maksimum 15

Toplam 243.02
Yuzdelik Sonug Ham T puani

Puan
1 Basarisiz 1.0576 22.8090
5 Basarisiz .8990 30.9390
10 Basarisiz .8100 35.5012
16 Basarisiz .7208 40.0737
20 Basarili .6900 41.6526
25 Basarili .6600 43.1904
30 Basaril .6200 45.2408
35 Basaril .5800 47.2913
40 Basarili .5600 48.3165
45 Basarili .5300 49.8543
50 Basarili .5000 51.3922
55 Basarili 4600 53.4426
60 Basarili 4400 54.4678
65 Basaril 4200 55.4931
70 Basaril 4000 56.5183
75 Basarili .3800 57.5435
80 Basaril .3500 59.0813
85 Basaril .3300 60.1066
90 Basarili .3200 60.6192
95 Basarili .2600 63.6948
99 Basaril .1900 67.2831

% Cok sayida mod oldugundan en kiigiik deger gdsterilmistir.
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I11.2.Periferal Algillama Testinin Gegcerlik, Guvenirlik ve

Norm Cahsmasina iliskin Bulgular

111.2.1.  Periferal algilama testi parametrelerine iliskin tanimlayici

istatistikler

VTS-PA testinin dort alt parametresi bulunmaktadir ve bu parametrelerden ii¢
tanesi periferal algilama performansinin degerlendirildigi goriis alan1 (GA) ile sag / sol
gorilis agis1 parametreleridir. Dordiincii parametre ise ikili gorev performansinin
degerlendirildigi takip gorevindeki hedeften sapma (HS) miktaridir. Bu dort

parametreye iliskin tanimlayici istatistikler tablo 16’da sunulmustur.

Tablo 16. VTS-PA testi parametrelerine iliskin tanimlayici istatistikler
N Ort. S Hata S Ranj Min. Maks. Carpikiik Basiklik
GA 487  173.63 .48 10.61 852 1099 1951 -1.77 5.87
Sol-GA 487 86.24 .28 6.16 406 572 978 -1.77 4.73
Sag-GA 487 87.40 .26 573 514 480 994 -2.28 9.24
HS 487 13.08 A1 252 216 88 304 1.87 7.01

Gortis alani, sag ve sol gorlis agis1 ve takip parametrelerine iliskin dagilimlar
incelendiginde normal dagilim varsayiminin karsilanmadigr gorilmektedir. Normallik
testi i¢in kullanilan Kolmogorov-Smirnov (KS) degerleri; GA parametresi igin KS
(487)=0.13, p < .001 Sol GA parametresi i¢cin KS (487)=0.13, p < .001 Sag GA
parametresi icin KS (487)=0.14, p < .001 HS parametresi i¢in ise KS (460)=0.05, p <
.01 olarak bulunmustur. Hem KS degerleri hem de basiklik ve ¢arpiklik degerlerinin +1
ile -1 arasinda olmamasi nedeniyle normal dagilim varsayimmin karsilanmadigi
gorilmektedir. Gorme alanina iliskin {i¢ parametreden elde edilen dagilimlarinin saga
carpik, ikili gorevi olusturan hedeften sapma parametresinden elde edilen dagilimin ise

sola carpik oldugu goriilmektedir (Sekil 6 - 9). Veri, uc degerler acisindan da incelenmis
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ve Ozellikle gorlis alan1 ve hedeften sapma parametreleri igin ortalamadan 3.29 standart

sapma asagida ve yukarida yer alan ¢ok sayida u¢ degerin oldugu saptanmustir.
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VTS-PA testinin goriis alani, sag / sol goriis agist ve hedeften sapma
parametrelerinden elde edilen ortalamalarin yas, egitim gibi demografik degiskenlere
gore farklilagip farklilasmadigr tek yonlii varyans analizi (ANOVA) ile incelenmistir.
Ancak normal dagilim varsayimimin karsilanmamasi ve asirt u¢ degerlerin olmasi
nedeniyle ug degerlerin hepsinin atilmasindan kaynaklanacak veri kaybini dnlemek i¢in
gOriis alani, sag/sol goriis agis1 ve hedeften sapma parametrelerine logaritmik doniisiim
uygulanmistir. Bu donilisiim sonrasinda veri tekrar u¢ degerler bakimindan
incelenmistir. Her bir parametreden iki kisinin verisi u¢ deger olmasi nedeniyle
cikarilmigtir. Sonug olarak elde edilen dagilimin normal oldugu gozlenmistir. Analizler
logaritmik dontisiim verisi lizerinden yapilmis buna karsilik ortalamalar arasindaki farki
yorumlama kolaylig1 acisindan ortalama ve standart sapmalar ham veri {izerinden

sunulmustur.

Egitim diizeyleri acisindan bakildiginda ilkégretim, lise ve iiniversite olmak
lizere li¢ gruptaki siiriiciilerin hem goriis alan1 F (2,482)=0.85 p>.05, hem de sag F
(2,482)=0.18 p>.05 ve sol goriis agilar1 F (2,482)=0.40 p>.05 ortalamalar1 bakimindan
farklilasmadigi bulunmustur. Buna karsilik takip gorevindeki hedeften sapma
ortalamalar1 F (2,482)=3.43 p<.05 ag¢isindan farklilasma bulunmustur. Takip gérevinde
ortalamalar arasindaki farkin hangi gruptan kaynaklandigi Tukey testi ile incelenmistir.
Buna gore ilkogretim egitim diizeyindeki grubun lise egitim diizeyindeki gruba gore
takip gorevinde hedeften daha fazla saptigi gozlenmistir. Her egitim diizeyine iliskin
goriis alani, sag / sol goriis agis1 ve hedeften sapma parametrelerinden elde edilen

ortalamalar tablo 17°de sunulmustur.
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Tablo 17. Egitim gruplarina gore VTS-PA testinin parametrelerinden elde edilen
ortalama, standart sapma ve ANOVA sonuglari

Egitim Gruplar
[Ikogretim, Lisey Universite,
(N = 186) (N = 213) (N=86)
) Coklu
Ort. S Ort. S Ort. S F n
kars.
GA 173.76 11.81 173.84 941 17233 10.35 0.85 .004
Sol GA 86.30 6.48 86.32 566 85.64 6.50 0.40 .002
Sag GA 87.35 6.51 87.47 496 87.07 5.54 0.18 .001
HS 13.42 2.69 1284 224 1276 2.01 3.43* .014 a>b*
* p<.05

Yaslara gore li¢ gruba ayrilan siiriiciilerin (18-25, 26-45, 46 ve istii) goris
alan1 F (2,482)=16.36 p<.01, sag gorlis agis1 F (2,482)=15.13 p<.01, sol goriis acis1 F
(2,482)=12.21 p<.01 ve hedeften sapma F (2,483)=3.09 p<.05 ortalamalarinin
farklilagtigr gortilmektedir. Goriis agis1 parametrelerinde yasa bagli degisimin hangi
gruplardan kaynaklandigi Tukey testi ile incelenmis ve sonuglar tablo 18’de
sunulmustur. Ortalamalar arasindaki farklilasma incelendiginde tiim goriis agisi
parametrelerinde 46 yas ve istii grubun ortalamalarin diger iki gruptan (18-25 ile 26-
45 yas) anlamh bir sekilde daha diisik oldugu goriilmektedir. Hedeften sapma
parametresinde ise yine 46 yas ve iizerindeki grubun hedeften sapma ortalamalarinin

18-25 yas grubundan daha fazla oldugu bulunmustur.
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Tablo 18. Yas gruplarina gére VTS-PA testinin alt parametrelerinden elde edilen
ortalamalar, standart sapmalar ve ANOV A sonuglari

Yas Gruplari
18-25 yas, 26-45 yasy, 46 yas ve Tstl,
(N =55) (N = 407) (N=24)
Ort. S Ort. S Ort. S F " Coklu kars.

GA 17263 1032 17443 9.88 160.45 13.34 16.36** .06 a,b >c*
Sol GA  85.77 6.94 86.63  5.68 79.68 771 12.21%* .05 a,b>c*
Sag GA 8743 516 87.73 543 80.77 7.23  15.13** .06 a,b>c*

HS 1273 211 13.01 235 13.04 240 3.09* .01 a<c*

* p<.05

111.2.2. Periferal algilama testinin giivenirligine iliskin bulgular

VTS-PA testinin i¢ tutarlik giivenirliligi Cronbach Alpha ile hesaplanmistir.
Buna gore goriis agis1 degiskeninin i¢ tutarlik katsayist 0.97 olarak bulunmustur. Sol
goriis acist icin i¢ tutarlik katsayist 0.96 sag goriis acist icin ise 0.95 olarak
bulunmustur. Takip gorevinde hedeften sapma parametresi igin ise i¢ tutarlik givenirlik
katsayisi 0.91 olarak bulunmustur. Bu degerler testin oldukca giivenilir oldugunu

gostermektedir.

VTS-PA testinin goriis alani degerlendirmesini olusturan 40 uyaranin madde
analizi sonuclar1 tablo 19°da, takip gorevinde hedeften sapma miktarin1 degerlendiren
40 uyaranin madde analizi sonuclar1 ise tablo 20’de sunulmustur. Goriis alanina ait
uyaranlarin Pearson korelasyonuyla hesaplanan ve madde ayirdedicilik degeri olarak
yordanan madde toplam puan korelasyon degerlerinin .33 ile .77 arasinda oldugu
gorilmektedir. Hedeften sapmaya iligkin uyaranlarin madde toplam puan korelasyon
degerlerinin ise .29 ile .60 arasinda oldugu bulunmustur. Arastirmanin amaclari i¢inde
madde analizi caligmast bulunmadigindan ve testten madde c¢ikarmak miimkiin

olmayacagi i¢in bu degerler bilgilendirme amaciyla sunulmustur.
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Tablo 19. VTS-PA testinin goriis alanin1 degerlendiren 40 uyaranina iliskin madde

analizi sonuglari

Uyaranlar Madde S Madde Madde Madde
Ort. Cikarildiginda  Toplam Puan  Cikarildiginda
Olgek varyans1  Korelasyonu Alfa
1. Uyaran 67.64 6.17 32459.53 .33 972
2. Uyaran 72.70 7.12 31672.11 .60 971
3. Uyaran 66.57 5.57 32321.51 44 972
4. Uyaran 77.88 8.65 31258.01 .62 972
5. Uyaran 73.48 6.55 31926.20 54 972
6. Uyaran 79.57 6.91 31620.10 .64 971
7. Uyaran 81.33 9.69 31023.54 .62 972
8. Uyaran 81.81 8.41 31215.09 .66 971
9. Uyaran 83.50 8.14 31208.81 .68 971
10. Uyaran 83.65 7.51 31211.96 e 971
11. Uyaran 82.54 7.80 31299.11 .68 971
12. Uyaran 83.07 7.39 31332.83 71 971
13. Uyaran 83.91 6.90 31341.14 75 971
14. Uyaran 83.54 7.05 31299.51 .75 971
15. Uyaran 84.44 6.63 31376.78 a7 971
16. Uyaran 84.62 6.23 31495.96 a7 971
17. Uyaran 84.45 6.22 31618.37 71 971
18. Uyaran 83.36 6.56 31463.15 74 971
19. Uyaran 84.71 5.98 31674.77 71 971
20. Uyaran 83.67 6.45 31523.55 73 971
21. Uyaran 83.70 6.35 31481.68 .76 971
22. Uyaran 84.73 5.86 31761.62 .69 971
23. Uyaran 83.99 6.09 31628.93 72 971
24. Uyaran 84.68 5.90 31727.94 .70 971
25. Uyaran 84.68 6.09 31653.33 AN 971
26. Uyaran 84.06 6.25 31528.61 75 971
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Uyaranlar Madde S Madde Madde Madde
Ort. Cikarildiginda  Toplam Puan  Cikarildiginda
Olgek varyans1  Korelasyonu Alfa
27. Uyaran 83.88 6.08 31661.11 AN 971
28. Uyaran 84.66 5.89 31731.13 .70 971
29. Uyaran 84.60 5.70 31758.42 AN 971
30. Uyaran 83.88 6.06 31642.12 72 971
31. Uyaran 84.30 5.45 31891.46 .67 971
32. Uyaran 84.43 6.27 31548.14 74 971
33. Uyaran 83.77 6.43 31581.39 .70 971
34. Uyaran 84.83 5.64 31836.99 .68 971
35. Uyaran 84.91 571 31817.23 .68 971
36. Uyaran 83.75 5.95 31781.37 .67 971
37. Uyaran 84.42 5.99 31839.31 .63 971
38. Uyaran 83.87 6.11 31695.42 .69 971
39. Uyaran 83.74 5.93 31843.78 .64 971
40. Uyaran 84.34 591 31779.27 .67 971
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Tablo 20. VTS-PA testinin takip gorevindeki hedeften sapma performasini
degerlendiren 40 uyarana iliskin madde analizi sonuglar
Hedeften sapma  Madde S Madde Madde Madde
(hs) Ort. Cikarildiginda Toplam Puan  Cikarildiginda

Olgek varyansi ~ Korelasyonu Alfa
1. Uyaranda hs 11.78 2.97 4647.91 31 919
2. Uyaranda hs 11.32 2.77 4602.50 45 918
3. Uyaranda hs 11.61 3.98 454459 41 918
4. Uyaranda hs 11.95 4.03 4567.39 .36 919
5. Uyaranda hs 11.79 2.92 4564.69 53 917
6. Uyaranda hs 12.05 4.07 4536.75 41 918
7. Uyaranda hs 11.93 2.77 4547.03 .60 917
8. Uyaranda hs 11.97 3.38 4552.15 48 918
9. Uyaranda hs 12.18 3.94 4520.01 46 918
10. Uyaranda hs 11.85 2.75 4548.67 .60 917
11. Uyaranda hs 12.22 3.76 4565.97 .39 919
12. Uyaranda hs 11.98 3.33 4546.63 .50 917
13. Uyaranda hs 12.14 3.34 4550.08 49 918
14. Uyaranda hs 12.06 3.56 4547 .64 46 918
15. Uyaranda hs 11.82 3.16 4585.18 43 918
16. Uyaranda hs 12.46 5.80 4524.35 29 922
17. Uyaranda hs 12.10 2.90 4560.27 54 917
18. Uyaranda hs 12.32 3.30 4544 31 51 917
19. Uyaranda hs 12.37 3.04 4560.58 51 917
20. Uyaranda hs 12.66 4.44 4536.98 37 919
21. Uyaranda hs 12.36 3.20 4563.05 48 918
22. Uyaranda hs 12.29 3.05 4558.95 52 917
23. Uyaranda hs 12.38 3.60 4557.34 43 918
24. Uyaranda hs 12.24 2.89 4548.32 57 917
25. Uyaranda hs 12.46 3.53 4575.78 40 918
26. Uyaranda hs 12.18 3.48 454731 47 918
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Hedeften sapma  Madde S Madde Madde Madde

Ort. Cikarildiginda Toplam Puan  Cikarildiginda

Olgek varyansi  Korelasyonu Alfa
27. Uyaranda hs 12.59 3.67 4511.30 52 917
28. Uyaranda hs 12.18 291 4568.04 52 917
29. Uyaranda hs 12.77 4.61 4498.11 42 919
30. Uyaranda hs 12.41 3.74 4567.82 .39 919
31. Uyaranda hs 12.65 3.61 4575.66 39 919
32. Uyaranda hs 12.48 2.87 4554.14 .56 917
33. Uyaranda hs 12.60 3.44 4558.64 45 918
34. Uyaranda hs 12.51 3.75 4529.79 AT 918
35. Uyaranda hs 12.49 3.42 4527.73 52 917
36. Uyaranda hs 12.49 2.97 4543.74 .55 917
37. Uyaranda hs 12.82 3.96 4536.23 43 918
38. Uyaranda hs 12.55 3.32 4557.85 A7 918
39. Uyaranda hs 12.52 2.94 4567.21 52 917
40. Uyaranda hs 12.48 3.34 4540.93 51 917

111.2.3.  Periferal algilama testinin gecerligine iliskin bulgular

VTS-PA testinin gecerligini test etmek i¢in ayni yapiyr 6lgmekte olan Psikotek-
1B, Trafikent-CG ve ART-PA testleri kriter olarak alimustir. Oncelikle dort farkli
periferal algilama testinin parametrelerine iligkin dagilimlar incelenmistir. Normal
dagilim varsayiminin karsilanmadigi ve asir1 u¢ degerlerin (oldugu gozlenen VTS-PA
testinin hedeften sapma (HS) parametresi ile Trafikent-CG testinin ekran dogru yanit
yuzdesi (EDY) parametrelerine logaritmik doniisim uygulanmistir. Bu doniisim
sonrasinda VTS-PA testinin HS parametresinde asir1 u¢ deger oldugu saptanan iki kisi
analizlerden ¢ikarilmistir. Ayn1 zamanda Psikotek-IIB testinin engellere carpma sayisi
(ECS) parametresinin poission dagilim gostermesi nedeniyle bu parametre sinirlara

carpma sayist (SCS) ile toplanarak carpma sayist (CS) parametresi olusturulmustur. Bu
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parametrede de asir1 u¢ deger (ortalamadan 3.29 standart sapma asagida ve yukarida)

oldugu saptanan bes kisinin verisi analizlerden ¢ikarilmistir.

Gegerlik caligmasinda ilk olarak VTS-PA testinin alt parametrelerinin, kriter
olarak alman Psikotek-11B, Trafikent-CG ve ART-PA testlerinin alt parametreleriyle
iliskili olup olmadigr Pearson’in Korelasyon Katsayis1 teknigi kullanilarak
incelenmistir. VTS-PA testinin goriis alan1 (GA), sag goriis acis1 (GA), sol goriis agisi
(GA) ve hedeften sapma (HS) parametreleri ile Psikotek-IIB testinin goriis agis1 (GA),
carpma sayist (CS) ve Trafikent-CG testinin ekran dogru yanit ylzdesi (EDY), panel
dogru yanit ylizdesi (PDY) son olarak ART-PA testinin ortalama tepki zamani (OTZ),
sagdaki uyaranlar i¢in ortalama tepki zamani (OTMR), soldaki uyaranlar i¢in ortalama
tepki zaman1 (OTML), sagdaki uyaranlar i¢in ortalama tepki mesafesi (OTMR), soldaki
uyaranlar i¢in ortalama tepki mesafesi (OTML) parametreleri arasindaki iliskiler tablo

21°de sunulmustur.

VTS-PA testinin goriis alan1 (GA) parametresini ayni testin sag (r=.89) ve sol
(r=.90) goriis agis1 parametreleriyle pozitif ve yiiksek diizeyde iliskiliyken hedeften
sapma (r=-.27) parametresiyle negatif ve diisiikk diizeyde iliskili oldugu bulunmustur.
Buna gore goriis acis1 arttikca takip gorevinde hedeften sapma degerlerinde bir diisiis

oldugu goriilmektedir.

Psikotek-11B testi goriis agist (GA) parametresinin VTS-PA testinin sol GA
parametresi ile (r=.20) pozitif ve diisiik diizeyde iliskili oldugu bulunmustur. Ayrica IIB
carpma sayisi (CS) parametresinin VTS-PA testinin tiim goriis agis1 parametreleriyle
(r=-.30 / -.35) negatif ve diisiikk diizeyde, hedeften sapma parametresiyle ise (r=.29)
pozitif ve diisiik diizeyde iligkili oldugu goriilmektedir.

Trafikent-CG testinin parametrelerinden biri olan panel dogru yanit yiizdesi
(PDY), VTS-PA testinin tiim goriis agis1 parametreleriyle (r=.36 / .41) pozitif ve orta

diizeyde iligkiliyken hedeften sapma parametresiyle (r= -.40) negatif ve orta dizeyde
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iligkilidir. Trafikent-CG testinin ikili gorevini olusturan ekran dogru yanit yiizdesi
(EDY) parametresinin ise VTS-PA testinin ikili gorevini olusturan hedeften sapma

parametresiyle (r=.24) pozitif ve diisiik diizeyde iliskili oldugu bulunmustur.

VTS-PA testi goriis alani parametresi, ART-PA testinin tiim goriis agist
parametreleri ile (r=-.22 / -.35) ters yonde ve diisiik diizeyde anlamli korelasyonlara
sahiptir. VTS-PA’nin sol goriis agis1 parametresi ise, ART-PA’nin OTZ (r=-.24), OTZL
(r=-.30) ve OTML (r=-.31) parametreleriyle ters yonde ve disiik diizeyde anlamli
iligkiler gostermektedir. Bununla birlikte VTS-PA’nin sag goriis agis1 parametresinin,
ART-PA’nin sagdan gelen uyaranlar i¢in ortalama tepki zamani1 (OTZR) ve mesafesi
(OTMR) parametreleriyle iligkili olmasi beklenirken yalnizca OTZ (r=-.21) ve TSO ile
(r=-.36) negatif ve diisiik diizeyde iligkili oldugu bulunmustur. Ayrica VTS-PA’nin
hedeften sapma parametresinin, ART-PA’nin TSO (r=.37), OTZL (r=.31) ve OTML
(r=.28) parametreleri ile pozitif yonde ve disiik diizeyde anlamli iliskiler gosterdigi

saptanmuistir.

Sonug olarak VTS-PA testi goriis agist ve takip parametreleri ile kriter olarak
kullanilan diger U¢ testin goriis agis1 ve ikinci gérev parametreleri arasindaki anlamli ve
iligkinin yonii agisindan da uyumlu korelasyon bulgulart testin gegerliginin bir

gostergesi olarak gorulebilir.
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Tablo 21. Dort farkli goriis agisi testinin alt parametreleri arasindaki korelasyonlar (N=85 -143)

@ ) ©) 4) ®) (6) (7 8) 9 (@@ @11 12 @13 @14

VTS-PA (DGA

(2)Sol GA  .90**

(3)Sag GA  .89**  68**

(4)HS S27*% 227 .16
psikotek. 1z PICA 18 20 11 -20

(6)CS S30%%  31F% L 3ERK QQRK L Apwk
Trafikent.cg  (DPDY ALY AL 360 40k 47 a4

(8EDY  -11  -09  -17 24 -14 19  -31**
ART-PA (9)0TZ S20%%  L24%  -21%  23%  -37%% 16 -5I1** g%

(10)OTZL  -29%* -30% -18  31%* -35% 24%  -57*% 3%  ggr*

(11)0TZR -22* -12  -18 .12 -30% .05  -33% 26% 89** 57**

(12)OTML  -30%* -31%% -20  28%% -35% 21  -57% 24*  B88*  9g** 5g**

(13)0TMR -23* -12  -18 .13 -32% -07  -33%% 8% 8O¥* 5gx* Qgg+* E5g*x

(14)TSO  -35%% -24%  -36** 37% .20  -25% -27% 22 21* 19 18 .19 .18
*p<0.05 ** p<0.01



VTS-PA testinin gegerligini test etmek igin ayrica dort farkli periferal gérme
testinin alt parametreleri kullanilarak faktor analizi uygulanmistir. Temel bilesenler
analizi ve varimax rotasyon yontemi kullanilarak yapilan analiz sonucunda toplam
varyansin %75.53’in0 agiklayan ve 6zdegeri 1’den biiyiik olan dort faktér bulunmustur.
Kaiser-Meyer-Olkin o6lcimi KMO=.63, orneklem biiyiikligiiniin yeterli diizeyde
oldugunu gostermektedir. Bartlett’in kiiresellik testi X%(91)=1667.04, p < .001,
parametreler arasindaki korelasyonlarin temel bilesenler analizi icin yeterli olduguna

isaret etmektedir.

Birinci  faktér ART-PA testinin  goriis alanim1  degerlendiren  tiim
parametrelerinden (OTZ, OTZR, OTZL, OTMR, OTML) olusmaktadir ve toplam
varyansin %29.22’sini agiklamaktadir. ikinci faktdr VTS-PA testinin tiim goriis agisi
parametrelerinden (GA, Sol ve Sag GA) olusmakta ve toplam varyansin %19.77sini
agiklamaktadir. Ugiincii faktdriin acikladigi toplam varyans %15.48°dir ve Psikotek-
[IB’nin goriis agis1 (GA) ve ikili gorev (CS) parametreleri ile Trafikent-CG testinin
goriis alanin1 degerlendiren (PDY) parametresinden olugmaktadir. Son faktor ise VTS-
PA, Trafikent-CG ve ART-PA testlerinin ikili gérev parametrelerinden (sirasiyla HS,
EDY, TSO) olusmakta ve toplam varyansin %11.07’sini agiklamaktadir. Faktorleri

olusturan parametrelerin aldiklar: faktor yiikleri tablo 22°de sunulmustur.
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Tablo 22. Dort farkli goriis agisi testine uygulanan faktor analizi sonuglari

szzmeerfr :Iit;[r Faktor yukleri
1 2 3 4
ART PA 0oTZ .96
OTMR 92
OTZR 92
OTML .78 45
OTZL g7 A7
TSO .70
VTS PA GA .96
Sag GA .90
Sol Ga .88
HS 42 .59
Trafikent CG PDY -.33 -.67
EDY .70
Psikotek 1B GA -.69
CS - 70
Ozdeger 4.09 2.77 2.18 1.55
Agikladigi varyans % 29.22 19.77 15.48 11.07

.30’un altindaki faktor yiikleri sunulmamastir.

VTS-PA testinin kendi icinde ayri boyutlardan olustuguna iliskin ayrilik

(divergent) gecerligini test etmek i¢in bu testin 10 alt parametresine varimax dondirme

kullanilarak temel bilesenler analizi uygulanmis 6zdegeri 1’in {izerinde olan ve

varyansin %78.23’0n0 agiklayan 3 faktor bulunmustur. Kaiser-Meyer-Olkin dl¢imi

KMO=.66, oOrneklem biiyiikliigiiniin yeterli

diizeyde oldugunu gostermektedir.

Bartlett’in  kiiresellik testi X2(55):2704.43, p < .001, parametreler arasindaki

korelasyonlarin temel bilesenler analizi i¢in yeterli olduguna isaret etmektedir.

98



Birinci faktor tiim goriis alan1 parametreleri ile goriis alanini degerlendirmek i¢in
sunulan uyaranlara verilen dogru tepki ile atlanan tepki sayis1 parametrelerinden
olusmakta ve toplam varyansin %38.92’sini aciklamaktadir. ikinci faktdr uyaranlara
verilen tepki hizlarinmin degerlendirildigi ii¢ parametreden olusmaktadir ve toplam
varyansin %27.20’sini agiklamaktadir. Toplam varyansin %12.11’ini agiklayan tigiincii
faktor ise takip gorevindeki hedeften sapma ile yanlis tepki sayisi parametrelerinden
olusmaktadir (tablo 23).

Tablo 23. VTS-PA testinin alt parametrelerine iliskin faktor analizi sonuglari
VTS-PA

Parametreler Faktor
1 2 3
GA 94
Sol GA .89
Sag GA .82
HS 74
Sol Uyaranlar i¢in Dogru Sayis1 15 -.32
Sag Uyaranlar i¢in Dogru Say1s1 .70 =37
Medyan Tepki Zamani .95
Sol Medyan Tepki Zamani .90
Sag Medyan Tepki Zamani .89
Atlanan Tepki Sayist -.83 37
Yanlis Tepki Sayist .84
Ozdeger  4.28 2.99 1.33

Acikladigi varyans %  38.92 27.20 12.11

e .30’un altindaki faktor yiikleri sunulmamustir.
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VTS-PA testinin siiriici davranisglari, arag kullanma becerileri, trafikte heyecan

arama ve risk alma gibi faktorle iliskili olmasida kriter gecerliginin bir gostergesi olarak

kabul edilebilir. Bu nedenle SDE, SBE ve HAE’nin alt boyutlar1 ile VTS-PA testinin

dort alt parametresi arasindaki iligkiler pearson korelasyon analizi ile incelenmistir. Yas

kontrol edilerek yapilan kismi korelasyon analizi sonucunda SBE’nin ara¢ kullanma

becerisi (akb) alt boyutu ile tiim goriis agis1 parametreleri arasinda pozitif ve diisiik

diizeyde korelasyonlar bulunmustur. Buna gore goriis alani arttikca arag¢ kullanma

becerisi artmaktadir.

Tablo 24. Dort farkli PA testinin alt parametreleri ile SDE, SBE, HAE arasindaki kismi
korelasyonlar®

sbe she sde sde sde sde hae hae hae
akb gakb hata ihlal ihmal sald g trisk tha

VTS-PA

GA 26%*  -.07 -.10 -.01 -.05 .02 -.03 .02 .04
Sol GA .18* -.09 -.05 -.01 -.08 .01 -.05 -.01 -.00
Sag GA 33**  -01 -17 -.05 -.06 .03 -.04 .03 .08
HS -.05 .09 .01 -.09 A5 .02 -.09 .02 -12
Psikotek

1B

GA A3 .06 -11 14 -.05 -.10 -.07 .08 -.06
CS -27* .08 .09 -.15 .18 -.16 .04 .01 .06
Trafikent

CG

PDY 32%* A7 -27* .04 -.32%* .03 -.00 -.09 .02
EDY -.02 -.16 -.05 .09 12 19 -.03 -.06 -14
ART-PA

0Tz -27* -12 .07 -.06 12 .05 .07 .01 -.05
OTZL -.26* -.07 .04 -.07 .20 .05 .06 .03 -01
OTZR -.23* -14 .09 -.05 .02 10 .06 -.02 -.07
OTML -.28* -.05 .06 -.06 21* -.04 .05 .03 -.04
OTMR -.23* -13 .07 -.07 .00 .08 .04 -.05 -.09
TSO -.24% -12 10 -.10 .09 .18 -13 -.07 -14
*p<0.05 ** p<0.01

Kisaltmalar: she=siirlicu becerileri envanteri, akb= ara¢ kullanma becerileri, gakb=guvenli ara¢ kullanma
becerileri, sde=siiriici davraniglar1 envanteri, sald=saldirgan suruculik, hae=heyecan arama enventeri,

g=genel heyecan arama, trisk=trafikte risk alma, thae=trafikte heyecan arama

* Yas kontrol edilerek kismi korelasyonlar hesaplanmustir.
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Kriter olarak kullanilan Psikotek-11B, Trafikent-CG ve ART-PA testlerinin de
SDE, SBE, HAE olgeklerinin alt boyutlar: ile korelasyonlar1 incelenmis testlerin bazi
parametreleri ile Olgekler arasinda anlamli ancak diisiik diizeyde iliskiler oldugu
bulunmustur (tablo 24). Psikotek-IIB testinin ikili gorev parametresi olan ¢arpma sayist,
Trafikent-CG testinin goriis alanini dlgen panel dogru yanit yiizdesi ve ART-PA testinin
tim parametreleri ile SBE’nin ara¢ kullanma becerisi (akb) alt boyutu arasinda diisiik
diizeyde korelasyonlar oldugu goézlenmistir. Bununla birlikte Trafikent-CG testinin
PDY parametresinin, SDE’nin hata ve ihmal alt boyutlar1 ile negatif yonde ve diisiik
diuzeyde, ART-PA testinin ortalama tepki mesafesi (OTML) parametresinin ise
SDE’nin ihmal alt boyutuyla pozitif yonde ve disiik diizeyde iliskili oldugu

saptanmistir.

Gegerlik calismasinda son olarak sdrcilerin, simdiye kadar ehliyetlerine el
konulup konulmamasi ve siiriictilik hayatlar1 boyunca kazaya karigip karismamalari
kriter olarak alinarak VTS-HMT ile diger kriter HMT testlerinin parametrelerinden elde
edilen ortalamalarin farklilagip farklilasmadigi da incelenmistir. Bu amagla asagidaki

analizler yapilmistir.

Trafik kurali ihlalleri nedeniyle ehliyetlerine el konulan strlcller ile ehliyetine
hi¢ el konulmamis siiriiciilerin VTS-PA parametrelerinden elde ettikleri ortalamalar
arasindaki fark baglantisiz 6rneklemler igin t testi kullanilarak incelenmistir. Buna gore
GAt(139)=-0.83 p > .05, Sol GAt (139)=-0.24 p > .05, Sag GA t (136)=-1.52 p > .05
ve HS t (137)= -0.65 p > .05 parametrelerinden elde edilen ortalamalar agisindan
gruplarin farklilagsmadigi bulunmustur. Bu gruptaki siiriiciilerin Psikotek-PA, Trafikent—
PA ve ART-PA testlerinin alt parametrelerinden elde edilen ortalamalar agisindan da
farklilagsmadiklar1 bulunmustur (tablo 25).
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Tablo 25. Ehliyetine el konmus ve konmamus siiriiciilerin dort farkli periferal algilama
testinin parametrelerinden elde ettikleri ortalamalar, standart sapmalar ve t testi

sonugclari
Ehliyetine el konmamisg Ehliyetine el konmus

Test parametre n Ort. S n Ort S t

VTS-PA GA 97 170.12 12.02 44 171.79 8.91 -0.83
Sol GA 97 84.70 6.94 44 84.98 5.46 -0.24
Sag GA 95 85.89 5.60 43 87.31 3.78 -1.52
HS 96 13.32 2.51 43 13.57 241 -0.65

Psikotek-11B GA 62 91.98 13.28 39 89.72 11.85 0.87
CS 61 1.43 2.08 38 1.63 2.24 -0.44

Trafikent-CG  PDY 63 49.86 24.88 38 52.29 27.82 -0.46
EDY 62 95.71 5.50 36 94.61 10.54 0.11

ART-PA 0Tz 62 0.73 0.08 31 0.72 0.08 0.90
oTZL 62 0.70 0.10 31 0.68 0.08 0.75
OTZR 62 0.77 0.09 31 0.75 0.10 0.83
OTML 62 38.36 5.14 31 37.58 4.36 0.72
OTMR 62 43.65 4.72 31 42,51 5.42 1.04
TSO 62 4.22 3.79 31 3.29 2.22 1.26

*p<0.05 ** p<0.01
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Siirticiiliik hayat1 boyunca kaza yapmis ve yapmamis olarak iki gruba ayrilan
strtculerin  VTS-PA parametrelerinden elde ettikleri ortalamalar arasindaki fark
baglantisiz Orneklemler icin t testi kullanilarak incelenmistir. Buna gore GA t
(137)=0.30 p>.05, Sol GA t (137)=0.05 p>.05, Sag GA t (134)=0.06 p>.05 ve HS t
(135)=0.90 p>.05 parametrelerinden elde edilen ortalamalar agisindan gruplarin
farklilasmadig1 bulunmustur. Ayn1 sekilde kaza yapip yapmamaya gore Psikotek-HMT,
Trafikent-HMT ve ART-HMT testlerinin alt parametrelerinden elde edilen
ortalamalarin da farklilasmadigi goriilmektedir (tablo 26).
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Tablo 26. Kaza yapmis ve yapmamis striiciilerin dort farkli periferal algilama testinin

parametrelerinden elde ettikleri ortalamalar, standart sapmalar ve t testi sonuglari

Kaza yapmamis Kaza yapmis
Test parametre n Ort. S n Ort S t
VTS-PA GA 46 170.95 11.88 93 170.34 10.87 0.30
Sol GA 46 84.68 7.22 93 84.74 6.17 -0.05
Sag GA 46 86.27 5.32 90 86.33 5.11 -0.06
HS 46 13.67 2.32 91 13.32 2.54 0.90
Psikotek-11B GA 32 91.34 13.66 69 91.00 12.38 0.13
GS 29 1.55 241 67 1.48 2.02 0.16
Trafikent-CG PDY 30 54.00 27.40 71 49.41 25.34 0.81
EDY 28 95.61 10.54 70 95.19 6.32 -0.92
ART-PA o1z 30 0.73 0.07 63 0.72 0.09 0.46
oTZL 30 0.71 0.09 63 0.68 0.09 1.25
OTZR 30 0.76 0.07 63 0.77 0.10 -0.33
OTML 30 38.12 4.85 63 37.61 4.86 1.40
OTMR 30 42.83 3.71 63 43.48 5.47 -0.59
TSO 30 3.50 3.84 62 4.10 3.12 -0.81
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111.2.4. Periferal algilama testi norm ¢calismasi

VTS-PA testinin tim goriis alan1 parametreleri ile takip gorevindeki hedeften
sapma parametresine iligkin olarak elde edilen degerlerin yasa gore farklilastig
goriilmistiir (tablo 18). Bu farklilasmanin da 46 yas ve Gstiindeki gruptan kaynaklandigi
bulunmustur. Ancak 46 yas ve iizeri gruptaki kisi sayisinin (n=24) norm belirlemek
acisindan yeterli olmamasi nedeniyle, norm degerlendirmesinde tiim 6rneklemden elde

edilen degerlerin kullanilarak genel normlarin belirlenmesine karar verilmistir.

VTS-PA testinin normlarini belirlemek i¢in goriis alani ve takip parametrelerden
elde edilen puanlarin yiizdelik dilimlere gore dagilimi alinmis ve 16. yiizdelik kesme
noktas1 olarak kullanilmigtir. Gorlis acis1 ve takip sapma parametrelerinin norm

degerlendirmesi tablo 27 ve 28’de sunulmustur.
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Tablo 27. VTS-PA testi goriis agis1 degerlerine iliskin tanimlayici istatistikler ve genel
norm degerleri

Goriis Alani Sol goriis agisi Sag goriis agisi
N 487 487 487
Ort. 173.626 86.236 87.394
Ort.SH 4809 2790 .2594
Medyan 175.800 87.200 88.400
Mod 173.8 88.2 89.2
S.S 10.6124 6.1559 5.7254
Varyans 112.6235 37.8957 32.7807
Carpiklik -1.766 -1.775 -2.279
Basiklik 5.874 4.726 9.244
Ranj 85.2 40.6 51.4
Minimum 109.9 57.2 48.0
Maksimum 195.1 97.8 99.4
Toplam 84.555.9 41.996.7 42.560.9
Yuzdelik Sonu¢  Ham T Ham T Ham T
Puan puant  Puan puant  Puan puani
1 Basarisiz  136.68 15.01 61.60 9.79 64.14 9.12
5 Basarisiz  153.24 30.75 7448 30.77 77.26 32.20
10 Basarisiz  161.00 38.11 79.46 3895 8248 4142
16 Basarisiz  164.82 41.69 82.01 43.08 84.10 44.25
20 Bagarih  167.36 4410 83.00 4479 84.86 45.56
25 Bagarihh  169.90 46.55 84.10 46,59 85.60 46.84
30 Basarih  171.38 4788 8490 4786 86.20 47.99
35 Basarili  172.90 49.39 85.80 49.37 86.80 49.04
40 Bagarih  173.60 4999 86.22 50.02 87.40 49.99
45 Basarili  174.80 51.17 86.90 51.16 87.90 50.97
50 Bagarih  175.80 52.05 87.20 5165 88.40 51.85
55 Bagarih  176.80 53.09 88.00 5296 88.80 52.56
60 Bagarih  177.68 53.85 88.40 53.61 89.20 53.26
65 Basarili  178.40 5451 88.90 5441 89.70 53.96
70 Bagarih  179.30 55.46 89.50 55.41 90.00 54.66
75 Bagarih  179.90 55.98 90.10 56.30 90.50 55.37
80 Basarili  180.70 56.69 90.60 57.04 91.10 56.60
85 Bagarihi  182.18 58.03 91.18 58.02 91.88 57.83
90 Bagarihh  183.52 59.38 9194 59.23 9252 58.95
95 Basarili  187.10 62.47 93.78 61.89 9436 62.06
99 Bagarili  191.78 66.97 96.14 65.32 97.62 66.89

106



Tablo 28. VTS-PA testi takip gorevinde hedeften sapma degerlerine iliskin tanimlayici
istatistikler ve genel norm degerleri

Hedeften

sapma

N 487

Ort. 13.078

Ort. SH 1143

Medyan 12.600

Mod 12.0

S.S 2.5229

Varyans 6.3652

Carpiklik 1.870

Basiklik 7.013

Ranj 21.6

Minimum 8.8

Maksimum 30.4

Toplam 6.369.0

Yuzdelik Sonug Ham T puani
Puan

1 Basarisiz 22.31 11.37
5 Basarisiz 17.70 30.59
10 Basarisiz 16.00 37.68
16 Basarisiz 15.11 41.39
20 Basarili 14.60 43,51
25 Basaril 14.00 46.01
30 Basaril 13.69 47.30
35 Basarili 13.40 48.51
40 Basarili 13.20 49.34
45 Basaril 13.00 50.18
50 Basarili 12.60 51.84
55 Basarili 12.40 52.68
60 Basaril 12.10 53.93
65 Basaril 12.00 54.34
70 Basarili 11.70 55.59
75 Basaril 11.40 56.84
80 Basaril 11.10 58.09
85 Basarili 10.90 58.93
90 Basarili 10.50 60.60
95 Basaril 10.00 62.68
99 Basarili 9.29 65.65
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IV. BOLUM: TARTISMA

IV.1.VTS-HMT Testinin Bulgularina Iliskin Tartisma ve

Sonuclar

Bu aragtirmanin bir boliimii Viyana Test Sistemi trafik bataryasi i¢inde yer alan
Hiz Mesafe Tahmin testinin Tiirk siiriicii 6rneklemi {izerinde guvenirlik, gecerlik ve
norm c¢alismasi lizerine temellendirilmistir. Bu boliimde belirtilen amag ¢ergevesinde

yapilan istatistiksel analizlerin bulgular1 degerlendirilecek ve tartigilacaktir.

Bilindigi tizere VTS-HMT testinin dort alt parametresi vardir. Bunlardan ilki
testte verilen tiim tepkilerin hedeften sapma zamanlarinin medyan degeridir. Bu
parametre, kisinin test genelindeki performansi hakkinda bilgi saglamaktadir. Diger {i¢
parametre ise testte sunulan yavas, orta hizli ve hizli uyaranlarin hedeften sapma
zamanlarinin medyanidir. Bu parametreler ise kisinin test performanst hakkinda ek bilgi
saglayan yardimci parametrelerdir. Farkli uyaran hizlarina gore kisilerin hiz mesafe

tahmini hakkinda bilgi vermektedirler.

Yas ve egitime gore VTS-HMT’nin dort alt parametresinden elde edilen
ortalamalar karsilagtirnlldiginda bir farklilagma olmadigi goriilmiistiir. Bu bulgu
orneklemi olusturan siiriiciilerin hiz mesafe tahminlerinin yas ve egitimden
etkilenmediginin bir gostergesi olarak diisiiniilebilir. Benzer bir bulgu Psikotek-HMT
testinin 2008 norm ¢aligsmasinda da sunulmustur (Psikotek, 2010). Bu bulgulara karsilik
ART-HMT test performansinin yas ve egitime gore farklilastigi belirtilmektedir (KfV,
2009). Hiz mesafe tahminin yasla iliskisine yonelik olarak yapilan arastirmalarda yasl
stiriiclilerin daha hatali tahminler yaptig1 bildirilmektedir. Konuyla iliskili olarak yash
stiriiciilerin yaklasan bir otomobilin hizim1 ve doniisii tamamlayabilmek i¢in gerekli

zamant oldugundan az tahmin ettikleri belirtilmistir (Hills, 1980). Baska bir ¢aligmada
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ise tliim yas diizeylerindeki kisilerin diisiik hizlarda hizi oldugundan fazla, yiiksek
hizlarda ise oldugundan az tahmin ettiklerini gdsterilmistir. Bununla birlikte 6zellikle
100 km. asan trafik ortamlarinda yagh siirliciilerin hiz ve mesafeye iliskin olarak
yaptiklar1 diisiik tahminler nedeniyle kavsaklarda risk diizeylerinin yiiksek olabilecegi

belirtilmistir (Parsonson, Issler ve Hansson, 1999).

VTS-HMT testinin i¢ tutarlik giivenilirligi Cronbach Alpha katsayisi
kullanilarak hesaplanmistir. Buna gore i¢ tutarlik katsayilari test geneli i¢in 0.91, yavas
uyaranlar i¢in 0.87, orta hizli uyaranlar i¢in 0.90 ve hizli uyaranlar icin ise 0.84 olarak
bulunmustur. Bu degerler testin oldukc¢a giivenilir oldugunu gostermektedir. Elde edilen
degerler bu testin el kitabinda farkli formlarina iliskin olarak bildirilen i¢ tutarlik

katsayilariyla da benzerdir (Bauer ve ark., 2001).

VTS-HMT testinin gegerligini incelemek amaciyla kriter olarak alinan Psikotek-
HMT, Trafikent-HMT ve ART-HMT testleri ile korelasyonlar1 incelendiginde az sayida
parametre arasinda ve diisiik diizeyde anlamli iliskiler bulunmustur. VTS-HMT testinin
temel parametresi olan hedeften sapma zamanlarinin medyaninin, Psikotek-HMT nin
tam tahmin sayis1 (r=-.20), ortalama tahmin mesafesi (r=.26) ve ART-HMT’nin
ortalama tahmin hatas1 (r=.23) parametreleriyle anlamli ancak diisiik diizeyde iliskili
oldugu goriilmiistir. VTS-HMT testinde hedeften sapma zamani arttikga, Psikotek-
HMT testinde tam tahmin sayisi azalmakta ve ortalama tahmin mesafesi artmakta,
ART-HMT’de de tahmin hatas1 artmaktadir. Bu iliskiler diisiik olsada beklenilen
yondedir. VTS-HMT testinde hedeften sapma zamani parametresinin, Psikotek-
HMT nin ortalama tahmin mesafesi ve ART-HMT’nin ortalama tahmin hatasi
parametreleriyle iligkili olmas1 beklenilen yonde bir bulgudur. Farkl testlere ait bu U¢
parametre temel olarak tahminlerin hedeften sapma miktarin1 6lgmesi agisindan
benzerdir. Parametrelere iliskin farklilik ise VTS-HMT testinde bu sapmanin saniye
cinsinden, Psikotek-HMT testinde mm, ART-HMT’de ise cm cinsinden Ol¢iilmiis

olmasidir. Bununla birlikte VTS-HMT’ nin temel parametresi olan hedeften sapma
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zamanlarimin medyaninin, Trafikent-HMT nin temel degerlendirme parametresi olan

genel test puani ile iliskili olmasi beklenmigse de anlamli bir iliski bulunamamastir.

VTS-HMT testinin yardimei parametrelerinden olan yavas maddeler icin sapma
zamaninin medyaninin, Psikotek-HMT’nin ortalama tahmin mesafesi (r=.23) ve
Trafikent-HMT’ nin yavas maddelerden alinan toplam puan (r= -.20) parametreleriyle
anlamli ancak diisiik diizeyde iligkili oldugu bulunmustur. Buna goére VTS-HMT
testinde yavas maddelerde hedeften sapma miktar1 arttikca Psikotek-HMT testinde
ortalama tahmin mesafesi artmakta ve Trafikent-HMT nin yavas maddelerinden alinan
toplam puan azalmaktadir. Trafikent-HMT’de tam tahminler 100 {izerinden
degerlendirildiginden bu degerin altindaki puanlar hedefe wuzak tahminleri
gostermektedir. Bu nedenle iki parametre arasindaki iligski beklenilen yondedir. Bununla
birlikte VTS-HMT’nin hizli maddeleri i¢in sapma zamaninin Trafikent-HMT nin hizli
maddelerden alinan toplam puan parametresiyle iligkili olmas1 beklenilmisse de anlamli

bir iligki bulunamamustir.

Genel olarak bakildiginda VTS-HMT testinin, diger HMT testlerinin benzer
parametreleriyle iliskisinin diisiik oldugu ya da iligkili olmadig1 buna karsilik kriter
olarak kullanilan tic HMT testi arasindaki iliskilerin VTS-HMT ’ye gore daha fazla
sayida ve biraz daha yiiksek diizeyde oldugu goriilmektedir. VTS-HMT disindaki
testlerin erken ve gec¢ tahmin miktarina iliskin parametrelerinin olmasina karsilik VTS-
HMT de boyle bir parametre yoktur. Kriter olarak kullanilan ii¢ farkli HMT testinin bu
alt parametrelerinin birbirleriyle iliskili olmasi buna karsilik VTS-HMT testinde bdyle
bir parametrenin olmamasi bu test ile kriter testler arasindaki az sayidaki ve diisiik

korelasyonlari aciklayabilir.

Bu calismada ayrica kriter gegerligini degerlendirmek amaciyla VTS-HMT
testinin siiriicii davranislari, siiriiciilik becerileri ve trafikte heyecan arama gibi

degiskenlerle iliskisi de incelenmistir. VTS-HMT testinin 6zellikle strtculiik becerileri
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ve heyecan arama ile iliskili olmasi beklenilmigse de anlamli bir iligkinin olmadigi
goriilmiistiir. Buna karsilik bu ¢alismada Trafikent-HMT testinin, SBE’nin glivenli arag
kullanma becerileri alt boyutu ile SDE’nin hata ve ihlal alt boyutlariyla iligkili oldugu
ortaya ¢ikmustir. Trafikent-HMT testinin kullanildig1 baska bir ¢alismada, yas ve egitim
kontrol edildiginde bu testin, genel heyecan arama ve trafikte heyecan arama alt
boyutlar1 ile zayif diizeyde iliskili oldugu bulunmustur (Meteksan, 2007). Bununla
birlikte bu ¢alismada ART-HMT testi, SDE’nin hata ve ihmal alt boyutlar1 ile HAE nin
genel heyecan arama ve trafikte heyecan arama alt boyutlariyla iligkili bulunmustur. Bu
bulguyla paralel olarak bu testin kullanildigir bagka bir ¢alismada ge¢ tahmin egilimi
olan siirticiilerin erken tahminlerde bulunanlara oranla daha fazla risk aldig:

bildirilmistir (Bukasa, 1992; akt: Isik, 1996).

VTS-HMT testinin gegerliginin tespiti i¢in yapilan korelasyon analizleri genel
olarak degerlendirildiginde testin diger HMT testleriyle ¢ok iligkili olmamasi bu testin
digerlerine gore farkli bir yapiyr Olctiiglinii diislindiirmektedir. Nitekim diger HMT
testlerini de kullanarak bu testin yap1 gecerligini incelemek amaciyla uygulanan faktor
analizi sonucunda her ne kadar bu dort testin hedeften sapma degerleri ile erken ve geg
tepki sayilarina iliskin benzer yapilarin ayni faktorler altinda toplanmasi beklenilmisse
de her bir test sistemine ait parametrelerin birleserek ayr1 faktorler altinda toplandigi
goriilmiistiir. Bu bulgu dort farkli testin temelde ayni beceriyi 6l¢mesine ragmen
Olctiikleri yapilar acisindan farklilastiginin bir gostergesi olabilir. Her bir HMT testine
ait parametre sayisinin ¢ok olmasi ve parametrelerin kendi iglerindeki korelasyonlarinin

yiiksek olmasi da her testin kendi i¢inde bir faktdr olmasina neden olmus olabilir.

VTS-HMT testinin kendi iginde ayri yapilardan olusmasindan hareketle testin 18
maddesine faktor analizi uygulanmis ve yavas, orta ve hizli maddelerin beklenildigi
tizere li¢ ayr faktor altinda toplandigi goriilmiistiir. Bu bulgu testin yap1 gecerliginin bir
alt tipi olan ayrilik gegerligine sahip oldugunu ve testin kendi i¢inde tutarli bir yapisinin

oldugunu gostermektedir.
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VTS-HMT parametrelerinin kaza yapip yapmama ve ehliyete el konulup
konulmama degiskenleriyle de iliskisi incelenmis ancak gruplar arasinda anlamli bir
farklilasmaya rastlanmamustir. Benzer sekilde Trafikent-HMT testi de kaza, ceza, yilda
katedilen km ile ehliyete el konulup konulmamayla iligskisiz bulunmustur (Meteksan,
2007). Buna karsilik hiz algisinin laboratuar ortaminda incelendigi ¢alismalarda trafik
kazas1 yapmis ve cezast almis siiriiclilerin kaza yapmamis ve ceza almamis sliriiciilere
gore hizi oldugundan fazla tahmin ederek cok erken tepki verdikleri belirtilmisdir

(Maruyama ve Kitamura, 1961; 1965; Nagayama, Morita ve Miura, 1980).

Bu calismadan elde edilen sonuclar hiz mesafe tahmini yetenegini
degerlendirmek i¢in kullanilan HMT testlerinin her birinin ayr1 yapilardan olustugunu,
kaza yapma ya da trafik ihlali nedeniyle ehliyetine el konma degiskenleri acisindan
testlerden elde edilen puanlarin farklilasmadigini gostermektedir. Bu bulgu da
psikoteknik degerlendirme amaciyla kullanilan HMT testlerinin gecerligine golge
diistirmektedir. Psikoteknik degerlendirme amaciyla uygulanan HMT testlerinde gergek
trafik ortami kosullarinin yansitilamamasi, testlerin ayirdedici olmamasinin bir nedeni
olarak ileri siirtilebilir. Bu da testlerin dis gecerliklerinin diisilk oldugunun bir

gOstergesidir.

Gergek trafik ortaminda siiriicliler hareket halindeki bir aragta, akan trafik
altinda hiz mesafe tahmini yapmaktayken bu testlerde ekranda hareket halinde olan bir
nesneye iligkin tahmin yapilmaktadir. Gergek trafik ortaminda hem kendi hemde
digerinin hizin1 tahmin etmek gerekirken test ile yaratilan sanal ortamda yalnizca
digerinin hizin1 tahmin etmek gerekmektedir. Hiz1 algilamaya yonelik olarak kullanilan
gercek trafik ortamindan alinan gorsel ipuglari ile test ortamindaki gorsel bilgi
birbirinden tamamiyle farklidir. Ayrica vestibiiler kaynaklardan gelen bilgi akist bu
testlerde saglanamamaktadir. Her ne kadar siiriiciilerin hiz ve mesafe tahminlerinde gok
basarili olmadiklar1 bilinse de (Aberg ve ark., 1997; DeWaard ve Rooijers, 1994) son

yillarda yapilan ¢alismalar, genis goriis alanina sahip simulatorlerde, gozlemcinin kendi
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hareketinden kaynaklanan hareket paralaksi ile gorsel-vestibller bilgi etkilesiminin
kullanilarak hizin dogru bir sekilde tahmin edilebildigini géstermektedir (Kemeny ve
Panerai, 2003). HMT testleri ile siiriiciilerin, araglar arasindaki mesafeyi, araglarin
hizin1, takip mesafesini ve kavsak bulusma noktalarin1 tahmin etme gibi trafik
ortaminda gerekli algisal becerilerinin dlglilmesi amaglanmaktadir. Ancak psikoteknik
degerlendirme amagli kullanilan HMT testlerinin, testte kullanilan gorevin gergek trafik
ortamini yansitmamasi nedeniyle hiz mesafe algisin1 6lgmede ¢ok basarili olmadiklari

soylenebilir.

Bu calismadan elde edilen sonuglar VTS-HMT testinin giivenilir bir 6l¢iim aract
olmasma karsilik gecerliginin zayif diizeyde oldugunu gostermektedir. Gegerlik
calismasinin gergek siiriicii davranislart kriter alinarak ve daha genis bir 6rneklem
tizerinde yeniden yapilmasi Onerilmektedir. Bu calisma iilkemizde kullanilan HMT
testlerinin ilk defa karsilastirilmis olmasi ve VTS-HMT testinin norm c¢alismasinin
yapilarak tilkemizde kullanilmaya baslanmasi agisindan 6nem tasimaktadir. Ancak tiim
HMT testlerinden elde edilen sonuglar géz Oniine alindiginda, hiz mesafe algilama
yeteneginin iki boyutlu testlerdense gercek siirlis kosullarinin yaratildigi simiilator
ortamlarinda test edilmesinin daha dogru ve giivenilir bir ydntem olacag:

diistiniilmektedir.
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IV.2.VTS-PA Testinin Bulgularina Iliskin Tartisma ve

Sonuclar

Bu arastirmanin diger bir amaci da Viyana Test Sistemi trafik bataryasi i¢inde
yer alan Periferal Algilama testinin Tiirk siiriici 6rneklemi tizerinde guvenirlik, gecerlik
ve norm ¢alismasin1 yapmaktir. Bu boliimde belirtilen amag cercevesinde yapilan

istatistiksel analizlerin bulgular1 degerlendirilecek ve tartisilacaktir.

Bilindigi tizere VTS-PA testinin dort alt parametresi vardir. Bunlardan ilki testi
alan kisinin tim gorme alaninin degerlendirildigi goriis alan1 parametresidir. Bu
parametre, kisinin test genelindeki performans: hakkinda bilgi saglamaktadir. Goriis
alam1 hakkinda ek bilgi saglayan sag ve sol goriis acgis1 degerleri de yardimei
parametrelerdir. Son parametre ise kisinin ikili gorev performansi hakkinda bilgi

saglayan takip gorevindeki hedeften sapma miktaridir.

VTS-PA’nin goriis alani, sag / sol goriis agis1 ve takip parametresinden elde
edilen ortalamalarin yasa gore farklilagtigi bulunmustur. 46 yas ve istiindeki grubun
diger iki yas grubuna gore goriis agis1 ortalamalarimin daha diisiik oldugu ve takip
gorevinde hedeften daha fazla saptiklar1 goriilmiistiir. Goriis alaninin yasa bagl olarak
daralmas1 diger PA testlerinde de g6zlenen bir bulgudur. Ornegin Psikotek-11B testinin
gorlis agis1 parametresinde yasa bagl bir diisiis oldugu belirtilmistir (Amado ve ark.,
2004; Isik ve ark., 2002; Isik, 2005; Psikotek, 2010). ART-PA testinde de 45 yas ve
iistii grubun ortalama tepki zamanlari, gen¢ ve orta yash gruptan daha yavas ¢ikmistir
(KfV, 2009). Benzer sekilde Trafikent-CG testinin goriis alanina iliskin parametresinin
de yasla iliskili oldugu belirtilmistir (Stimer ve ark., 2005). 40’11 yaslarin sonlarina
dogru gérme alaninda ortaya ¢ikan bu daralmanin nedeni g6z merceginin giiciiniin yasla
birlikte azalmasiyla birlikte gorsel keskinlikteki diisiis olabilir (Groeger, 2001). Ayrica
yasla birlikte gorme alanma iligkin sorunlarinin artmasiyla birlikte kazaya karisma
sikligmin arttigr (McGwin ve ark., 2005; Owsley ve ark., 1998; Rubin ve ark., 2007)

yonundeki bulgular da ¢alismamizdan elde edilen bu sonugla paralellik géstermektedir.
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VTS-PA’nin dort alt parametresinden elde edilen ortalamalar egitim diizeylerine
gore karsilastirildiginda ise hedeften sapma parametresi disinda bir farklilasma olmadigi
goriilmiistiir. Ikili gdrevi olusturan takip gorevindeki hedeften sapma miktar1 agisindan
ilkogretim egitim diizeyindeki kisilerin performansinin lise egitim diizeyindekilere gore
daha diisiik oldugu bulunmustur. Benzer sonuglar Psikotek-11B testinin ikili gorevini
olusturan sinira ve engellere ¢arpma sayist degiskeni i¢cinde gozlenmistir (Amado ve
ark., 2004; Isik ve ark., 2002; Isik, 2005; Psikotek, 2010).

VTS-PA testinin i¢ tutarlik giivenilirligi Cronbach Alpha katsayis1 kullanilarak
hesaplanmistir. Goriis alan1 degiskeninin i¢ tutarlik katsayisit 0.96 olarak bulunmustur.
Sol goriis acist igin i¢ tutarlik katsayist 0.96 sag gorlis agist i¢in 0.95 olarak
bulunmustur. Takip gérevinde hedeften sapma parametresi i¢in ise i¢ tutarlik giivenirlik
katsayis1 0.91°dir. Bu degerler testin oldukg¢a giivenilir oldugunu gostermektedir. Testin
el kitabinda da goriis alan1 degiskeninin i¢ tutarlik katsayisi .96 ve hedeften sapma
degiskeninin i¢ tutarlik katsayisi ise .98 olarak bildirilmistir. Bu degerler bulgularimizla

oldukga tutarlidir (Schuhfried ve ark., 2009).

VTS-PA testinin gegerligi hem Psikotek-11B, Trafikent-CG, ART-PA testleri
hem de siiriicii davraniglari, siiriiciiliik becerileri ve heyecan arama envanterleri Kriter
olarak alinarak incelenmistir. VTS-PA testinin tim parametrelerinin Psikotek-1IB’nin
ikili gorevini olusturan ¢arpma sayis1 parametresi ile beklenilen yonde ve orta diizeyde
iliskili oldugu bulunmustur. Her iki testin goriis alanina iliskin parametrelerinin de
iligkili olmas1 beklenilmisse de yalnizca ikisi (VTS-Sol GA ile Psikotek-GA) arasinda
diistik diizeyde iliski oldugu gozlenmistir.

Trafikent-CG testinin gérme alanini degerlendiren panel dogru yanit yiizdesi
parametresi, VTS-PA testinin tiim goriis agis1 parametreleriyle beklenilen yonde pozitif
ve orta diizeyde iliskiliyken hedeften sapma parametresiyle negatif ve orta dizeyde
iliskili ¢ikmustir. Trafikent-CG ile VTS-PA’nimn ikili gorev parametreleri arasindaki
iliskide beklenilen yonde ve diisiik diizeydedir.
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VTS-PA testinin goriis alan1 parametresinin, ART-PA testinin tiim goriis agis1
parametreleriyle iliskili oldugu gézlenmistir. VTS-PA ile ART-PA testlerinin ikili gorev
parametreleri arasinda da orta diizeyde korelasyon bulunmustur. Ayn1 zamanda VTS-
PA testinin sol goriis alan1 parametresinin, ART-PA testinin soldaki uyaranlar igin
ortalama tepki zamani ve mesafesi parametreleri ile de iligkili oldugu goriilmiistiir. Bu
iki testin sag goOriis alan1i parametreleri arasinda iligki olmasi beklenmigse de
bulunamamistir. Bu sonuglar testin gecerligine iliskin olarak el kitabinda belirtilen
korelasyonlarla biiyiik olglide benzerlik gostermektedir. Schuhfried ve arkadaglart
(2009), VTS-PA testinin goriis alan1 parametresi ile ART-PA testinin goriis alanini
degerlendiren ortalama tepki zamani parametresinin r= -.32; VTS-PA testinin sol goriis
alan1 parametresi ile ART-PA testinin soldaki uyaranlar i¢in ortalama tepki zamani
parametresinin r= -.33; VTS-PA testinin hedeften sapma parametresi ile ART-PA
testinin takip sapma ortalamasi parametresinin r= .39 diizeyinde iligkili oldugunu buna
karsilik her iki testin sag goriis agis1 parametreleri arasinda bir iliski olmadigini

belirtmisglerdir.

VTS-PA testi parametreleri ile siirlicii davranislari, becerileri ve heyecan arama
arasindaki iligkilerde incelenmistir. VTS-PA’nin tiim goriis alani parametreleri ile
SBE’nin ara¢ kullanma becerisi alt boyutu arasinda anlamli ancak diisiik diizeyde
korelasyonlar bulunmustur. Buna goére goriis alani1 arttikga arag kullanma becerisinin
artigi  sOylenebilir. Bu ¢alismada Trafikent-CG testinin goriis alanin1  6lgen
parametresinin SBE’nin ara¢ kullanma becerisi ve SDE’nin hata ve ihmal alt
boyutlartyla iligkili oldugu bulunmustur. Trafikent-CG testinin kullanildig1 baska bir
calismada ise bu testle dlgiilen gorme alaninin arac¢ kullanma becerileri (r=.43), giivenli
sriiciluk becerileri (r=.44), ihlaller (r=-.35) ve dikkatsizlik hatalar1 (r=-.47) ile iliskili
oldugu belirtilmistir (Sumer ve ark., 2005). Bununla birlikte bu ¢alismada ART-PA
testinin tim parametreleri ile SBE’nin ara¢ kullanma becerileri alt boyutu arasinda ve
ART-PA testinin soldaki uyaranlar icin ortalama tepki mesafesi parametresi ile SDE’nin

ihmal alt boyutu arasinda anlamli iligkiler oldugu gézlenmistir.
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Sonug olarak VTS-PA testi goriis agis1 ve ikili gorev parametreleri ile diger U¢
testin goriis acis1 ve ikili gérev parametreleri arasindaki iligkilerin anlamli ve beklenilen
yonde oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte testin siiriicii davraniglar1 ve becerileri
envanterlerinden elde edilen puanlarla orta diizeyde iliskili oldugu da bulunmustur. Bu

bulgular testin gegerliginin bir gostergesi olarak kabul edilebilir.

VTS-PA testinin diger ii¢ periferal algilama testiyle benzer yapilara sahip
olabileceginden yola ¢ikarak aynilik yapi gegerligini test etmek amaciyla faktor analizi
uygulanmis ve testlere ait parametrelerin dort faktor altinda toplandigi bulunmustur.
VTS-PA ile ART-PA’nin gérme alaniyla ilgili tim parametrelerinin ayri iki faktor
altinda toplandig1 goriilmiistiir. Diger iki faktorden biri Psikotek-1IB’nin goriis acist ile
carpma sayist parametreleri ile Trafikent-CG testinin goriis alanin1 degerlendiren
parametresinden olusmaktadir. Son faktor ise VTS-PA testinin ikili gorevini olusturan
hedeften sapma parametresi ile Trafikent-CG testinin ikili gdrevini olusturan ekran
dogru yanit yiizdesi parametresi ve ART-PA testinin ikili gorevini olusturan takip

sapma ortalamasi parametresinden meydana gelmektedir.

Trafikent-CG testinin goriis agis1 parametresi ile Psikotek-IIB testinin goriis
acis1 parametresinin ayni faktorlerden yiik almasi bu testlerle 6lgiilen goriis agisinin ayni
yapiya sahip oldugunu gOstermektedir. Bununla birlikte ART-PA ile VTS-PA
testlerinin gorlis alanini1 degerlendiren parametrelerinin ayr1 faktorler altinda toplandigi
gorilmektedir. Bu sonug¢ VTS-PA ile ART-PA testlerinin goriis alanin1 degerlendiren
parametrelerinin diger testlerdekinden farkli bir yapiyr 6l¢tiigiiniin ve bu testlerin
birbirinden ayr1 oldugunun (ayrilik gecerligi) bir gostergesidir. Bununla birlikte
Psikotek-I1B’nin ikili gorev parametresi digindaki tiim periferal algilama testlerinin ikili
gorev parametrelerinin ayn1 faktdr altinda toplanmasi bu parametrelerle o6lciilen

boyutlarin aynilik gecerligine iliskin bir kanit olarak diisiiniilebilir.
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VTS-PA testinin kendi iginde ayr1 boyutlardan olustuguna iliskin ayrilik yapt
gecerligini test etmek icin bu testin 10 alt parametresine uygulanan faktor analizi
sonucunda ii¢ faktorlii bir yap1 ortaya ¢ikmistir. Tiim goriis alan1 parametreleri ile goriis
alanii degerlendirmek i¢in sunulan uyaranlara verilen dogru tepkilerin sayisi ve atlanan
tepki sayist parametreleri birinci faktorii olusturmustur. Uyaranlara verilen tepki
hizlarin1 iceren li¢ parametre ikinci faktorii olustururken takip gorevindeki hedeften
sapma ile yanlis tepki sayis1 parametreleri dordiincii faktorii olusturmaktadir. Ortaya
cikan bu faktor yapist beklenildigi iizere testin ayri yapilardan olustugunu dogrular
niteliktedir. ilk faktdr goriis alani, ikinci faktdr tepki hizi ve iiciincii faktor ise ikili

gorev performansi olarak adlandirilabilir.

VTS-PA testi ile kriter olarak kullanilan diger periferal algilama testlerinin
parametrelerininden elde edilen puanlarin kaza yapan / yapmayan ve ehliyetine el
konulan / konulmayan siiriiciilere gore farklilasmadigi bulunmustur. Psikotek-11B
testinin kullanildig1 bir calismada da benzer sekilde kaza yapan ve yapmayan
strticulerin bu testten elde ettiklerini ortalamalarin farklilasmadig1 gériilmiistiir (Amado
ve ark., 2004). ART-PA testinin parametrelerinin de kaza ve ceza ile iligkili olmadigi
goriilmistir (KfV, 2009). Buna karsilik Trafikent-CG testinin gorme alaniyla ilgili
parametresinin kaza yapma (r=.11) ile disiik diizeyde korelasyon gosterdigi ayrica
ehliyetlerine el konulan suglu surtictlerin goriis alan1 ve ikili islem performanslarinin

sugsuz surtictilere oranla daha diisiik oldugu bulunmustur (Meteksan, 2007).

Klinik uygulamalarda gorsel alan1 degerlendiren testlerle (perimetre
kullanilarak) siirticiiliik performansi ve trafik kazalar1 arasindaki iligkilere yonelik elde
edilen bulgular psikoteknik degerlendirme amaciyla uygulanan goriis agisi testlerinden
elde edilen bulgularda oldugu gibi tutarsizdir. Bir grup calismada gorsel alan ve trafik
kazalar1 arasinda iliskinin olmadigi belirtilmektedir (Burg, 1967, 1968; Decina ve
Staplin, 1993; Hu, Trumble ve Lu, 1997). Racette ve Casson (2005) ise gérme alani

problemleri olan hastalarin siiriis performanslarini degerlendirdikleri bir ¢alismada orta
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ve siddetli diizeyde gorme alani bozuklugu ile gercek siirlis performansi arasinda
anlamli bir iligski olmadigin1 gostermislerdir. Buna karsilik Johnson ve Keltner (1983)
tarafindan ¢ok genis bir 6rneklem 0zerinde yuritilen bir ¢alismada iki goze ait agir
derecede alan kaybi1 olan siiriiciilerin olmayan stiriiciilere oranla iki kat daha fazla trafik
kazasi1 ve ihlali yaptiklart bulunmustur. Siddetli derecede gorsel alan kaybi olan kisilerin
(retinis pigmentosis ya da hemianopia) sirlcii davraniglarinin incelendigi ¢alismalarda
da bu kisilerin siiriicii davraniglarinda yetersizlikler bulunmustur (Szlyk ve ar., 1992;
1993). Bununla birlikte gorme alan1 ve kaza arasindaki iliskinin yasli ve gorme alani
kayb1 olan siiriiciilerle yapilan ¢aligmalarda siklikla ortaya ¢ikan bir bulgu oldugu
gorilmektedir (McGwin ve ark., 2005; Owsley ve ark., 1998; Rubin ve ark., 2007).
Kaza ve gorme alani arasindaki iliskinin bu ¢alismada gozlenememesi, érneklemimizi
olusturan siiriiclilerde yasli oranin az sayida olmasina ve gorme alanina iliskin sorun

yasayan kisgilerin bulunmamasina bagli olabilir.

Bu caligmadan elde edilen sonuglar VTS-PA testinin guvenilir ve gegerli
sayilabilecek bir Ol¢iim aracit oldugunu gostermektedir. Gegerlik caligmasindan elde
edilen bulgular testin kriter degiskenlerle iliskisinin beklenilen yonde ve orta diizeyde
oldugunu gostermistir. Ayn1 zamanda testin farkli yapilardan olustuguna iliskin bulgular
testin kendi icinde ayrilik gecerligini gostermektedir. Testin gorlis alaniyla ilgili
parametrelerin diger testlerin goriis alanina iliskin parametreleriyle ayni1 faktor altinda
toplanmas1 beklenilmigse de bu beklenti ger¢eklesmemistir. VTS-PA’ nin goriis alanini
O0lcme yontemi diger testlerle karsilastirildiginda olduk¢a kontrolliidiir. Hareket
sensOriyle kisinin konumunun belirli bir ranj i¢inde olmas1 saglanarak daha standart bir
Ol¢iim saglanmaktadir. Ayrica VTS-PA goriis alanin1 derece cinsinden Olgerken diger
testlerin ise hiz ya da toplam puan lizerinden degerlendirdigi goriilmektedir. Bu iki
faktor VTS-PA ile olgiilen gorme alaninin diger testlerle 6lgiilen gorme alanindan farkli
bir yap1 olarak ortaya ¢ikmasina neden olmus olabilir. Bununla birlikte VTS-PA testinin
ikili gorev parametresinin diger testlerin ikili gorev parametreleriyle ayni faktor altinda

yer almasi ikili gérevin aynilik yap1 gegerligine iliskin 1yi bir kanittir.
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Sonu¢ olarak bu testin gegerligine iliskin daha saglam kanitlar elde etmek
amactyla, gercek siiriicii davraniglari kriter alinarak ve daha genis bir 6rneklem iizerinde
gecerlik calismasinin tekrarlanmasi Onerilmektedir. Bu ¢alisma iilkemizde kullanilan
periferal algilama testlerinin ilk defa karsilastirilmis olmasi ve VTS-PA testinin norm
caligmasinin yapilarak iilkemizde kullanilmaya hazir hale getirilmesi acgisindan 6nem
tasimaktadir. Bu testin VTS kullanilan merkezlerde Psikotek-11B testinin yerine
uygulamaya sunulmasi periferal algilama yeteneginin daha standart, dogru ve gilivenilir
bir bicimde degerlendirilmesini saglayacagindan olduk¢a faydalidir. Bu testteki
performansin yasa gore farklilastigi goriilsede 46 yas iizeri 6rneklem sayisi yetersiz
oldugu icin yas normlar1 belirlenememis genel norm degerlendirilmesi yapilmistir. Bu
nedenle bu yas grubuna ait érneklemden veri toplanarak yas normlarinin belirlenerek

kullanima sunulmasi dnerilmektedir.

IV.3. Genel Tartisma, Smirhihklar ve Oneriler

Genel olarak degerlendirildiginde arastirma sonuglart VTS-HMT ve VTS-PA
testlerinin yiksek diizeyde i¢ tutarlik giivenirligine sahip oldugunu gostermektedir.
Psikoteknik degerlendirme testinden kalan kisiler sonuclara itiraz edebilmekte ve ilk
uygulamadan 6 ay sonra kisiye tekrar psikoteknik degerlendirme uygulanmaktadir. Bu
nedenle gelecek ¢alismalarda test sonuglarinin zaman igindeki tutarliginin belirlenmesi
amaciyla VTS-HMT ve VTS-PA testlerinin test-tekrar test gilivenirliginin de

incelenmesi dnerilmektedir.

VTS-HMT testinin gegerligine iligkin korelasyon bulgulari, bu testin kriter
olarak kullanilan 6lgiimlerle diisiik korelasyona sahip oldugunu gostermektedir. VTS-
PA testi ise kriter olarak kullanilan 6l¢iimlerle orta diizeyde korelasyon gostermistir.
Yap1 gegerligi agisindan HMT testinin ayni yetenegi Olcen diger testlerden ayri bir
yapiya sahip oldugu buna karsilik PA testinin goriis alan1 parametresinin ayn1 yetenegi

degerlendiren diger testlerden ayr1 yapiya sahipken ikili gdrev parametresinin ayni
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yapida oldugu bulunmustur. Ayrica her iki test kaza ve trafik sucu isleme gibi
degiskenlerle iligkisiz ¢ikmistir. Bu ¢aligmada ug grup gegerligini belirlemek amaciyla
tiim sistemlerin hiz mesafe tahmin ve periferal algilama testlerinde 16. yiizdeligin
altinda ve {istlinde performans gosteren siiriiciilerin karsilastirilmasida amacglanmis
ancak 16. yilizdeligin altindaki siirlicii sayisinin olduk¢a az olmasi nedeniyle analiz
yapilamamistir. Orneklemimizde s6z konusu yetenekler acisindan diisiik performansta
olan kisilere ulasamamiz tim HMT ve PA testlerinin kaza ve ceza gibi degiskenlerle
iligkisini gérmemizi engellemis olabilir. Bu nedenle gelecek calismalarda 16. ytlizdeligin
latinda yer alan grubun sayica daha ¢ok oldugu 6rneklemler kullanilarak testlerde kotii

performans gosteren kisiler kullanilarak gegerliligin degerlendirilmesi 6nerilmektedir.

Psikotek-IIB ile HMT testine iliskin sorunlarn bu ¢alisma sirdiirilirkende
ortaya ¢ikmasi bu ¢alismanin sinirliliklarindan biridir. Bu testlerin uygulanmasi igin
kullanilan bilgisayar Ozellikleri nedeniyle test uyaranlarinin ¢ok yavas sunuldugu
gbzlenmistir. Bu nedenle bu iki testten elde edilen verilerin gilivenilirligi stiphelidir. Bu
testlerin yerine gecmesi planlanan VTS-HMT ile VTS-PA testlerinin hiz mesafe
tahmini ile periferal algilama becerilerini bu testlerden daha giivenilir ve standart olarak

Olctiigii diisiiniilmektedir.

Buna karsilik hiz mesafe tahminini yetenegini degerlendirmek icin kullanilan
tim HMT testlerinin bu yetenedi gergek trafik ortamina uymayan bir sekilde
degerlendirmeleri nedeniyle kisilerin hiz mesafe tahminine iligkin dogru bir bilgi
vermedigi diislinlilmektedir. Bu nedenle psikoteknik degerlendirme bataryalarinda
HMT testlerinin kullanimimin tartigmaya agilmasi onerilmektedir Ancak psikoteknik
degerlendirmeyle ilgili 4 sayili cetvel uyarinca hiz mesafe algilamasinin 6l¢iilmesinin
zorunlu oldugu belirtilmektedir. Bu nedenle VTS-HMT testinin norm c¢alismasinin
yapilarak uygulamaya kazandirilmasinin, bu yetenegi 6l¢mek i¢in kullanilan ancak daha
once belirtilen nedenlerden dolayr gilivenilir bir 6l¢iim yapamayan Psikotek-HMT’ in

kullanimdan kaldirilmasi agisindan yararli olacag: diistintilmektedir.
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VTS HMT ve PA testlerinin norm ¢aligmasinin yapilmis olmast psikoteknik
degerlendirme uygulamalarinda standardizasyonun saglanmasi acgisindan onemlidir.
Bununla birlikte VTS-PA testinde yasa baglh farklilasma g6z Oniine alinarak 46 yas ve
ustli Orneklemin genisletilip yas normlarimin belirlenilerek uygulamaya sunulmasi

onerilmektedir.

Sonug olarak bu caligmadan elde edilen bulgular, her iki testin gegerliklerinin
daha genis Orneklemler {izerinde ve gercek siiriicii davranislar1 kriter alinarak
degerlendirimesinin 6nemini gostermektedir. Nitekim Tiirkiye’de kullanilan psikoteknik
test sistemlerinin gergek siirlis ortaminda gegerliklerinin saptamasina yonelik
TUBITAK destekli bir calisma halihazirda siirmekte ve bu testler de kullanilmaktadir.
Calismadan elde edilecek sonuclar gergek siirlis ortaminda degerlendirilen siiriicii
davraniglar1 ve becerileri ile bu testlerin iligkili olup olmadigini ortaya cikaracaktir. Bu
calismadan elde edilecek sonuglar dogrultusunda bu iki testin psikoteknik
degerlendirme amaciyla kullanilmasimnin fayda saglayip saglamayacagi tekrar gozden

gecirilmelidir.
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EK1: Bilgi Formu

Tarih: ..o S]] (o] oo

» Demografik bilgiler

Adiniz Soyadiniz:...........cccvvveeennne, Dogum Tarihi / Yerii......coovvveeeiiiiinennn, Yasadigi Yer:....coooovvveeennnn,
Yasiniz i........... Cinsiyetiniz:  a) Kadin b) Erkek

Egitim durumunuz nedir ? a) Okur-yazar b) llkokul c) Ortaokul d) Lise ) Universite - Yiiksekokul
Mesleginiz:................... Su an galistiginiz is nedir?..........ccoovcevecersicrenennn,
Medeni durumunuz nedir?  a) Evli b) Bekar c) Dul (Bosanmis)

Herhangi bir hastalik / SaKatligl Var MIZ. ..o e
Strekli aldigi ilaglar var mi?:.......cccoviiiii ilag alma nedeni: fiziksel / psikolojik
Hig bir klinikte ruh saghdu ile ilgili tedavi/terapi gormiis ya da bagvuru yapmis MI?.......cccoveeveeinrieeerieeeiseiese s
Hig bir Kklinikte alkol ya da keyif verici madde kullanimi ile ilgili tedavi gérmiis ya da bagvuru yapmis mi?...........ccce....e.

> Ehliyet ve arag kullanma hk. bilgiler

1. Kag yildir ehliyet sahibisiniz :..................

3. Haftada ortalama kag km. araba kullaniyorsunuz: ......... Bunun ......... sehirigi, .......... sehirdigi
4. Yilda ortalama kag km. araba kullaniyorsunuz : ......... Bunun ......... sehirigi, .......... sehirdisl

5. Ehliyet tipiniz nedir?
(1 A1 tipi ehliyet Motorlu Bisiklet
A2 tipi ehliyet Motosiklet
tipi ehliyet Otomobil, Minibis, Kamyonet
tipi ehliyet Kamyon
tipi ehliyet Cekici
tipi ehliyet Otobus
tipi ehliyet Lastik Tekerlekli Traktor
tipi ehliyet is Makinesi Tiiriinden Motorlu Araglar
tipi ehliyet Hasta ve Sakatlarin Kullanabilecekleri Ozel Tertibatl Motosiklet veya Otomobiller

Ooooooogo
TGO TMMOO @

6. Genellikle giinlin hangi zamani daha ¢ok araba kullaniyorsunuz? a) Giindiiz b) Gece c) Gece ve glndiz esit
7. Kullandiginiz arag tipi nedir? ( Birden fazla arag kullaniyorsaniz en sik kullandiginiz arag tipini isaretleyin)

a) Ozeloto  b) Ticari Taksi ¢) Minibis d) Otobls e) Kamyonet

f) Kamyon g) Tir h) Traktor ) Arazi Tasiti j) Is makinesi
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8.  Arac kullanma nedeniniz nedir? (birden fazla sikki isaretleyebilirsiniz?)

a) Gecimimi soférliikle sagladigim igin arag kullaniyorum
b) isim nedeniyle yogun olarak arag kullaniyorum (pazarlamaci, satis temsilcisi vb.)
c) Kendimin ve/ veya ailemin ulagimini saglamak igin arag kullaniyorum
d) Zevkigin arag kullaniyorum
€)  DIGET. it
9. Simdiye kadar hig trafik cezasi aldinizmi? a) Evet b) Hayir

10. Son 5 yil iginde asagida belirtilen trafik cezalarini kag kez aldiniz?

Kagckez  neden

a) Alkollii arag kullanma
) Hatali park etme
) Trafik 1sik ve isaretlerine uymama
) Hiz kurallarina uymama
) Mola vermeden arag kullanma
f) Emniyet kemeri takmama
g) Hatali sollama
h) Cep telefonu ile konusma
i) Diger....cccoovveiinnnnn,

b
c
d
e

CEZA Kag promil / km. hiz | Yeri (S.i¢i-S.disl) ihlalin nedeni (kisaca)
TARIHI

11. Ihlaller hakkinda ayrintili bilgi verebilir misiniz?
12, KanUNU DIIIYOr MU7....coiiiicreeee bbbt

13. Son 12 ay iginde ortalama ne siklikta alkol aldiniz?

Herglin Haftada Haftada bir-iki Ayda bir-iki iki ayda bir Yilda Hig alkol
U¢-dort glin kez kez bir-iki kez almadim
() () () () () () ()

14. Bugiine kadar alkolliiyken ne siklikta arag kullandiginizi hatirlamaya galisin? (Ne kadar zaman énce oldugu
onemli degil, cok az miktar alkol almig olsaniz bile)

Hicbir zaman Yalnizca bir iki Nadiren Siklikla Cok siklikla
kez
() () () () ()
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14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Ehliyetinizin su andaki durumu nedir?

a) Ehliyetime tibbi nedenlerden dolayi gegici bir stire el konuldu
b) Ehliyetimde ceza puani var
c) Ehliyetimde herhangi bir ceza yok
d) Trafik kuralr ihlali nedeniyle siriicllikten men edildim
e) Diger (belirtiniz).......c.vveeiiiiiiiiiiee e
Ceza puaniniz nedir :.............

Son 5 yil iginde kag kez kazaya karistiniz? (Kendi

a) Evet...... kez
b) Hayrr

hataniz olmayan kazalar da dahil)

Her bir kazanin ne zaman oldugu ve ciddiyet derecesi / hasar durumu hakkinda kabaca bilgi verebilir
TUSINIZ? .ttt et ettt bbb bbb et s et bbb s et s s b b st e b b e R b bRt et b A b bRt bbbt et bbbt ettt nas

Sirdclluk hayatiniz boyunca kag kez kazaya karistiniz? (Kendi hataniz olmayan kazalar da dahil)

a)
b)

Kazaya hi¢ karismadim
kez karistim

Daha énce trafik kurallarini ihlal etme nedeniyle ehliyetiniz geri alindi mi? Eger alindiysa nedeni belirtiniz.

a) Evet,
b) Hayir ehliyetim hi¢ geri alinmadi

nedeniyle ehliyetim geri alinmigti.

Hava ve yol kosullari uygun oldugunda asagida belirtilen yollarda yaklasik ortalama kag kilometre hizla
gidersiniz?

Sehir ici yollarda ortalama ........................ km hizla giderim

Meskun mahalde ortalama ....................... km hizla giderim

Bollinmis yollarda ortalama
Oto yolda ortalama
Cevre yolunda ortalama
Gift seritli yolda ortalama

..................... km hizla giderim
km hizla giderim
km hizla giderim

km hizla giderim

Normal bir seyahatimde kendimi diger sirticllerle kiyasladigimda, yaptigim sollamalarin sayisi;

a) Benisollayanlardan azdir.

b) Beni sollayanlara hemen hemen esittir.

c) Benisollayanlardan fazladir.

Daha énce psikoteknik degerlendirme testine girdiniz mi?

a)
b)

Hayir, girmedim.
Evet

tarihinde girdim.

Arag kullanmanizi degerlendirdiginizde begendiginiz ya da begenmediginiz yonleriniz nelerdir?
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10.

1.
12.
13.
14,
15.
16.
17.
18.

19.
20.
21
22,
23.
24.
25,
26.
27.
28.

EK 2: Suriicii Davrams1 Envanteri

Asagida verilen durumlarin her birini ne sikhkta yaparsimz ?
Asagida verilen her bir madde igin sizden istenen bu tir seylerin sizin basiniza NE SIKLIKLA geldigini

belirtmenizdir. Degerlendirmelerinizi gectigimiz yil boyunca kendinizin ara¢ kullanma davraniglarindan
ne hatirliyorsaniz onlari temel alarak yapiniz. Litfen degerlendirmelerinizi size gére dogru olan segenegi
karalayarak belirtiniz. Her bir soru i¢in cevap secenekleri: 1= Hig bir zaman 2= Nadiren 3=Bazen 4=

Oldukca sik  5=Sik stk 6= Neredeyse her zaman

1 2 3
Geri geri giderken énceden fark etmediginiz bir seye garpmak O 0 O
A yonlne gitmek niyetiyle yola ¢ikmisken kendinizi daha aliskin oldugunuz B y6niine dogru 0 0O
giden yolda bulmak
Yasal alkol sinirlarinin tizerinde alkollii olabileceginizden sliphelenseniz de arag kullanmak 0O 0O

Donel veya normal kavsaga yaklasirken dénis istikametinize uygun olmayan seritte buunmak O O O

Saga donerek anayol trafigine ¢ikmak iin kuyrukta beklerken, anayol trafigine dikkat etmekten O O O
neredeyse dndeki araca carpacak duruma gelmek

Anayoldan bir sokaga donerken karsidan karsiya gegen yayalari fark edememek 0O 0O
Bagka bir yol kullanicisina (6rn., yaya, strticti vb.) kizginliginiz belirtmek icin korna calmak 0O 0O
Bir araci sollarken ya da serit degistirirken ve benzeri hallerde dikiz aynasindan yolu kontrol 0O 0O
etmemek

Kaygan bir yolda ani fren veya patinaj yapmak

Kavsaktan ani ¢ikis yaparak gecis hakki olan araci durmak ve size yol vermek zorunda
birakmak

o
O O
o

Sehir igi yollarda hiz sinirini agmak 0O 0O
Bir seyi calistirmak isterken (érn., silecekleri) baska bir seyi (6rn., farlar) calistirmak 0O 0O
Saga donerken yaninizdan gegen bir bisiklet stirliciisiine neredeyse garpmak 0O 0 O
“Yol ver” isaretini kagirip, gegis hakki olan araglarla neredeyse garpisacak duruma gelmek 0O 0O
Trafik 1siklarinda tgiincli vitesle kalkis yapmaya galismak O 0 O
Sola d6nls sinyali veren bir aracin sinyalini fark etmeyip onu sollamaya calismak 0O 0O
Trafikte sinirlendidiniz bir stirliclyU takip edip ona haddini bildirmeye calismak 0O 0O
Otoyolda ileride kapanacagini bildiginiz bir seritte, serit degistirmek zorunda kalana dek son 0O 0O
ana kadar ilerlemek

Aracinizi park alaninda nereye biraktiginizi unutmak 0O 0O
Yavas giden bir arag strliclsiinlin sagindan gegmek 0O 0O
Trafik 1s1ginda en hizli hareket eden arag olmak igin yandaki araglarla yarismak 0O 0O
Trafik isaretlerini yanlis anlamak ve kavsakta yanlis yone dénmek 0O 0O
Acil bir durumda duramayacak kadar, 6ndeki araci yakin takip etmek 0O 0O
Trafik igiklarinin sizin yéniinlize kirmiziya déndigini bildiginiz halde kavsaktan ge¢gmek 0O 0O
Bazi tip stirticilere kizgin olmak (illet olmak) ve bu kizginligi bir sekilde onlara géstermek 0O 0O
Seyahat etmekte oldugunuz yolu tam olarak hatirlamadiginizi fark etmek 0O 0O
Sollama yaparken karsidan gelen aracin hizini oldugundan daha yavas tahmin etmek 0O 0O
Otobanda hiz limitlerini dikkate almamak 0O 0O

o
o

o
o

OO0OO0OO0OOOOOo
OO0OO0OOOOOO

O O0OO0OO0OO0OO0OOOOoOOo
OO0OO0OO0OO0OOOOOO
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EK 3: Siurucu Becerileri Envanteri

Hepimizin giiglii ve zayif yonleri vardir. Liitfen, sizin gii¢lii ve zayif yonlerinizi size gore dogru olan

) Arag kullanirken giiclii ve zayif yonleriniz nelerdir?
Ozellikle ara¢ kullanmanin farkli ydnlerinde olmak {izere siiriiciiler arasinda pek ¢ok farkliliklar vardir.

segenegi karalayarak belirtiniz. Her bir soru igin cevap segenekleri:

1= Kesinlikle zayif 2 =Zayif 3= Ne zayif ne de giiclii 4= Giiclii 5= Kesinlikle giiclii

= Bl S e > el D e

_ = = S
S >Ea P E S

16.
17.
18.
19.
20.

Seri arag kullanma

Trafikte tehlikeleri gérme

Sabirsizlanmadan yavas bir aracin arkasindan stirme
Kaygan yolda arag hakimiyeti

ilerideki trafik durumlarini 6nceden kestirme

Belirli trafik ortamlarinda nasil hareket edilecegini bilme
Yogun trafikte kolaylikla serit degistirme

Kesin kararlar alma

Sinir bozucu durumlarda sakin davranma

Araci kontrol etme

Yeterli takip mesafesi birakma

Kosullara gére hizi ayarlama

Geriye kagirmadan araci yokusta kaldirma

Sollama

Gerektiginde (6rn., tehlikelerden kaginmak igin) yasal haklarinizdan
“feragat etme”

Hiz sinirlarina uyma

Gereksiz risklerden kaginma

Diger struclerin hatalarini stk(inetle kargilamak
Trafik isiklarina dikkatle uyma

Dar bir yere geri geri park edebilme

1

OO0OO0OO0O0O OO0OO0OO0OO0OOOOOOOOOODO

2

OO0OO0OO0O0O OO0OO0OO0OO0OOOOOOOOOODO

3

OO0OO0OO0O0O OO0OO0OO0OO0OOOOOOOOOODO

OO0OO0OO0O0 O0OO0OD0DO0D0D0DO0DO0ODO0DO0OO0ODO0OO0OO

OO0OO0OO0O0 O0OO0OD0DO0D0DO0DO0DO0ODO0ODO0OO0OO0OO0OO U
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EK 4: Heyecan Arama Envanteri

Asagida bir takim ifadeler yer almaktadir. Bu ifadelerin sizi ne kadar tarif ettigini/tanimladigini her bir

ifade igin uygun secenedi isaretleyerek belirtiniz.

2l OBl S BCl S e N e

N N PR R R R R R R R
P O © o N o 0 A W N B O

Yeni ¢cikan mamulleri denemekten hoslanirim

Hayatimi degistirebilecek ani kararlar alirrm

Trafikte yarismaktan hoslanirim

Hic bilinmeyen yerleri ilk kesfeden ben olmak isterdim
Tehlikeli ara¢ kullanmanin yarattigi heyecandan hoslanirnm
Yiksek yerlere, agaglara tirmanmaktan hoslanirim

Hizli ara¢ kullanmaktan hoslanirim

Sik sik farkli markalarin Griinlerini denerim

Macera ve slirprizlerle dolu tatilleri severim

. Arabanin giicunu ve hizini arttirmak igin aksamlarini degistiririm
. Ara sira icip dagitmaktan hoslanirim

. Heyecanli islere bayilinm

. Sikintih oldugumda arag kullanarak rahatlarim

. Arkadas olmak igin ilging/enteresan insanlar ararim
. Motosiklete binmekten hoslanirim

. Araba yariglarina meraklyyimdir

. Trafikte makas atmak hosuma gider

. Cilginlik yapmaktan hoslanirim

. Sik sik cep telefonu degistiririm

. Beygir glicli yliksek arag kullanmaktan hoglanirim

. Canim sikildiginda veya bos kaldigimda arabayla dolagsmaktan hoglanirim

Hic tarif etmiyor

Tarif etmiyor

Pek tarif etmiyor

Biraz tarif ediyor

Tarif ediyor
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22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.

Cilgin, “hafif kagik” insanlardan hoslanirim

Sik sik seyahat etmeyi gerektiren bir iste galismak isterdim

Buz gibi dondurucu suya girmekten /atlamaktan hoslanirim

Macera ve aksiyon filmleri seyretmekten hoslanirnm

Risk alma egilimim vardir

Tehlikenin sinirindan dénmek bana heyecan verir

Disar ¢ciktigimda yiksek sesle muzik ¢alan yerlere gitmekten hoslanirim
Sik sik evimin/odamin seklini degistiririm

Kurallari gignemekten keyif alinm

imkanim olsaydi sik sik arabami degistirmek isterdim

Esrar gibi keyif verici maddeleri sirf merak ettigim icin denedidim olmustur.

Arag kullanirken risk almaktan hoslanirim
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OZET

Bu ¢alismanin amaci iilkemizde psikoteknik degerlendirilme amaciyla yaygin olarak
kullanilan sistemlerden biri olan Viyana Test Sistemi’nin (VTS) trafik bataryasinda yer
alan “hiz mesafe tahmin (HMT)” ve “periferal algilama (PA)” testlerinin Tiirk

orneklemi Gzerinde gecerlik, giivenirlik ve norm ¢alismasini yapmaktir.

Calismanin 6rneklemi, en az 1 yildir ara¢ kullanan ve simdiye kadar 5000 km. yol
katetmis her yas ve egitim diizeyindeki katilimcilardan olusturmaktadir. Tirk siiriicii
normlarinin belirlenmesi amaciyla HMT testi 461, PA testi ise 487 suruclye
uygulanmistir. Cok sayida testi tiim katilimcilara uygulamak ekonomik olmayacagindan
gecerlik galismas1 daha kiigiik bir 6rneklem tizerinde yiiriitilmiistir (HMT 148, PA 143
kisi).

Calismada VTS’nin HMT ve PA testleri disinda Psikotek Danismanlik Sirketi
tarafindan gelistirilen HMT ve PA testleri, Trafikent test sistemi i¢inde yer alan HMT
ve CG testleri ve ART2020 test sistemine ait HMT ve PA testleri gegerligi
degerlendirmek amaciyla kullanilmistir. VTS-HMT testinin, diger ii¢ HMT testiyle
diisiik diizeyde iligkili oldugu ve benzer yapilar1 6lgmedikleri goriilmiistiir. VTS-PA
testinin ise diger PA testleriyle orta diizeyde iliskili oldugu goriilmiistiir. VTS nin HMT
ve PA testlerinin i¢ tutarlik guvenirliklerinin yiiksek diizeyde oldugu bulunmustur. Her
iki testin temel parametrelerine iliskin norm degerleri yiizdelik dilim olarak

belirlenmistir.

Sonug olarak VTS nin HMT ve PA testlerinin psikoteknik degerlendirme igin giivenilir
bir dlgme araci oldugu goriilmiistiir. Ancak elde edilen bulgular bu testlerin gecerligine
iliskin sinirh bilgi vermektedir. Bu nedenle HMT ve PA testlerin gecerlilerinin baska
yontemler kullanilarak da arastirilmasi 6nerilmistir. Testlerin norm degerlendirilmesinin
yapilmis olmasinin da psikoteknik uygulamalarinda standardizasyon saglamasi

acisindan faydali olacag: diisiiniilmektedir.
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ABSTRACT
The aim of this study is to conduct validity, reliability, and norm study of the “time
movement anticipation (TMA)” and the “peripheral perception (PP)” tests, which take
part in one of the most prevalent system about psychotechnical evaluation Vienna Test
System traffic battery, in Turkish sample.

The sample of this study consists of participants in every age and educational level who
had driven at least for one year and 5000 km mileages so far. The TMA test was
applied 461 drivers and the PP test was applied 487 drivers in order to determine norms
of Turkish driver. Validity study performed on a smaller sample (n (TMA) = 148, n
(PP) = 143) because of applying numerous tests on every participant would not be

economical.

In addition to the TMA and the PP tests in VTS, other TMA and PP tests which was
developed by Psikotek Danigsmanlik Company, Trafikent test system and ART2020 test
system was used in the study in order to evaluate validity. It was observed that the
correlation between the TMA test in VTS with other TMA tests is low. On the other
hand, the correlation between the PP test in VTS with other PP tests in is average level.
It was found that the internal reliabilities of the TMA and the PP tests in VTS are high

level. Norm values of both tests’ main variables are defined as percentile.

In conclusion, it is observed that the TMA and the PP tests of VTS are reliable
measurement tools for psychotechnical evaluation. However, the findings provide
limited information about validity of these tests. Therefore, it is recommended to use
different methods for investigation of the validity of the TMA and the PP tests.
Furthermore, it may be useful to make the norm study of these tests to provide
standardization for other applications.
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