Trafik ve Ulasim Arastirmalari Dergisi

Journal of Traffic and Transportation Research

ISSN: 2667-8071

Cilt/Volume: 7 | Sayi/Issue: 1
Yil/Year: Bahar/Spring 2024

O % S

eeeeeeee



TRAFIK VE ULASIM ARASTIRMALARI DERGISI

JOURNAL OF TRAFFIC AND TRANSPORTATION RESEARCH

Cilt/\Volume: 7 | Sayi/Issue: 1

ISSN: 2667-8071

| Yil/Year: Bahar/Spring — 2024

Trafik ve Ulasim Arastirmalart Dergisi kor hakemli elektronik bir dergidir. Dergi yilda iki kez (Nisan ve Ekim)

yayimlanmaktadir.

The Journal of Traffic and Transportation Research is a blind-reviewed online journal. The journal is published
semi-annually (April and October).

Bas Editor | Editor-in-Chief

Dog. Dr. Bahar Oz

Orta Dogu Teknik Universitesi

Dr. Ogr. Uyesi Gizem Findik

Dr. ibrahim Oztiirk

Dog. Dr. Gaye Solmazer

Dog. Dr. Yesim Uziimciioglu Zihni
Dr. Ogr. Uyesi Serife Yilmaz

Editorler | Editors

Polis Akademisi

University of Leeds

Izmir Bakir¢ay Universitesi

TOBB Ekonomi ve Teknoloji Universitesi
Bartin Universitesi

Yaymn Kurulu | Editorial Board

Aras. Gor. Burcu Arslan

Dr. Ogr. Uyesi Derya Azik
Aras. Gor. Nesrin Budak
Aras. Gor. Ulughan Ergin
Dr. Ogr. Uyesi Ozlem Ersan
Aras. Gor. Dr. Bilgesu Kagan-Bibican
Psk. Oykii Karatas

Psk. Kumsal Ipek Oker

Dr. Seda Ozbozdagh

Dr. Ozgiin Ozkan

Aras. Gor. Batikan Ozkan
Dog. Dr. Burcu Tekes

Psk. Tugce Toy Sukdt

Orta Dogu Teknik Universitesi

Polis Akademisi

Orta Dogu Teknik Universitesi

Polis Akademisi

Ankara Yildirim Beyazit Universitesi
Necmettin Erbakan Universitesi
Orta Dogu Teknik Universitesi

Orta Dogu Teknik Universitesi

Orta Dogu Teknik Universitesi
University of Greenwich

Nigde Omer Halisdemir Universitesi
Baskent Universitesi

Orta Dogu Teknik Universitesi

TUD

Trafik ve Ulagim Aragtirmalari Dergisi



Damsma Kurulu | Advisory Board

Dog. Dr. Pinar Bigaksiz American University in Dubai

Dr. Basar Demir University of Toronto

Dog. Dr. Kiirsad Demirutku TED Universitesi

Dog. Dr. Omiir Kaygisiz Mugla Sitki Kogman Universitesi

Dr. Ogr. Uyesi Nevin Kilig Fatih Sultan Mehmet Vakif Universitesi
Prof. Dr. C. Mijde Koca Atabey Ankara Medipol Universitesi

Dog. Dr. Mehmet Koyuncu Ege Universitesi

Prof. Dr. Timo J. Lajunen Norwegian University of Science and Technology
Prof. Dr. Mine Misirlisoy Orta Dogu Teknik Universitesi

Prof. Dr. Turker Ozkan Orta Dogu Teknik Universitesi

Dog. Dr. Hande Isik Oztiirk Orta Dogu Teknik Universitesi

Prof. Dr. Nebi Stimer Sabanci Universitesi

Prof. Dr. Hediye Tiiydes Yaman Orta Dogu Teknik Universitesi

Prof. Dr. Yesim Yasak Cankirt Karatekin Universitesi

Dil Editéri | Language Editor

Dr. Mojtaba Moharrer Schepens Eye Research Institute

Teknik Editér | Technical Editor

Aras. Gor. Batikan Ozkan Nigde Omer Halisdemir Universitesi
Dr. Ibrahim Oztiirk University of Leeds

Kapak Tasarimm | Cover Design

Gizem Glner
Dr. ibrahim Oztiirk

Logo Tasarim | Logo Design

Samet Temiz

Iletisim | Contact

Orta Dogu Teknik Universitesi Psikoloji BoIimU Giivenlik Arastirma Birimi, Sosyal Bilimler
Binasi, 06800, Cankaya, Ankara, Turkiye
E-posta | E-mail: tuad@metu.edu.tr
Ana Sayfa | Main Page: dergipark.org.tr/tuad

Trafik ve Ulagim Aragtirmalari Dergisi



Icindekiler | Contents

Bas Editor’den | Editor-in-Chief’s Note

I. Arastirma Makalesi | Research Acrticle

Aracin Hizim Dogru Ayarlamak: Hizlanma ve Yavaslamanin Gorsel Kontrolii |
Controlling the Speed of a Vehicle: Visual Control of Acceleration and Deceleration
Didem Kadihasanoglu, Gizem Serin ALLS .........c..ccuuvuiveiieiiieiiiieseeniesiee e sie e se e e sees 1-18

Bisiklet Kullanicilarinin Karsilastiklar1 Sorunlarin Incelenmesi | Investigation of the
Problems Faced by Bicycle Riders
Elcin Noyan, Glnseli GUCIULUrK Baran ..........cccceevieiiiiicie e 19-30

Alt1 Sapkal Diisiinme Tekniginin Denizcilik Alanina Uygulanmasi: Gemi Kazas1 Vaka
Cahismasi | Implementation of the Six Thinking Hats Technique to the Maritime Field: Ship
Accident Case Study

GHZEIM KOUBK ...t bbbttt b 31-43

Bulanmik Mantik Yaklasimi ile Trafik Kazasi Riskinin Degerlendirilmesi | Traffic Accident
Risk Assessment with Fuzzy Logic Approach
Secil Kulag, SEher Arslankaya ...........cccccveiieiiiieieeie et 44-56

Yol Kullanic1 Davramslarinin Edimsel Kosullanma Kurami Cercevesinde Incelenmesi:
Trafik Uygulamalar1 Uzerine Nitel Bir Cahsma | Investigation of Road User Behaviors in
the Framework of Operant Conditioning Theory: A Qualitative Study on Traffic Practices

Ozlem Ersan, Meliha Irem Celik, Hiimeyra Griler...............ccccocvuevrriesiiesressssssesessssnns S57-74

Yerel Yonetimlerin Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 Yeterliliklerinin Tespiti
Uzerine Bir Uygulama | An Application to Determine the Competencies of Local
Governments for Sustainable Urban Mobility Plans

Fatih Karagor, Hazal Ergiil, Seda Hatipoglu, ELif IZ0l ..............ccoooveeeereeeeeeerersernans 75-84

m Aragtirmalan Derg



Bas Editor’den | Editor-in-Chief’s Note

Trafik ve Ulasim Arastirmalar1 Dergisi’nin Degerli Okurlari,

Dergimizin 7. Cildinin 1. Sayisini sizlerle paylasmanin heyecanini ve mutlulugunu yasiyoruz.
2024 yil1 Bahar sayimiz farkli uzmanlik alanlarindan aragtirmacilarin trafik giivenligi ile ilgili
aragtirma makalelerinden olugsmaktadir.

Bahar sayimiz kapsaminda alti arastirma makalesi yer almaktadir. Makalelerimizin ilki,
Kadihasanoglu ve Serin Atis tarafindan yliriitiilmiis, aracin hizin1 dogru ayarlamanin hizlanma
ve yavaglamanin gorsel kontrolii temelinde incelendigi bir ¢aligmadir. Noyan ve Guclutirk
Baran tarafindan yiiriitiilmiis olan ikinci ¢aligmamiz, korunmasiz yol kullanicist gruplarindan
olan bisiklet kullanicilarmin trafikte yasadiklar1 sorunlari inceleyen bir arastirmadir. Ugiincii
makalemiz, Kodak tarafindan hazirlanmis olan ve alt1 sapkali diistinme teknigini gemi kazasi
vaka caligsmasi yoluyla denizcilik alanina uygulayan bir calismadir. Bahar sayimizin Kulag ve
Arslankaya tarafindan hazirlanmis olan dordiincii makalesi, trafik kazasi riskinin bulanik
mantik yaklasimi ile degerlendirildigi bir arastirmadir. Besinci ¢alismamiz, Ersan ve
arkadaglar1 tarafindan yiiriitiilmiis olan, yol kullanicis1 davraniglarinin edimsel kosullanma
kurami ¢ergevesinde incelendigi nitel bir aragtirmadir. Altinct ve son arastirma makalemiz ise
Karacor ve arkadaslarmin, yerel yonetimlerin siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlari
yeterliliklerinin tespiti lizerine yiiriitmiis olduklar1 bir ¢alismadir.

2024 Bahar sayimizin sorunsuz bir sekilde tamamlanabilmesi i¢in siirecimize destek veren tim
makale yazarlarimiza, hakemlerimize, yaym kurulu iiyelerimize ve editorlerimize sonsuz
tesekkiirlerimi sunarim. Dérdiincu cildinden itibaren TR Dizin kapsaminda dizinlenmekte olan
TUAD’1in yeni sayisinin trafik ve ulasim arastirmalart literatiirine ve yol giivenligi
uygulamalarina anlaml katkilarda bulunacagini umuyor; trafik ve ulasim ortamlar ile ilgili
farkli disiplinlerden arastirmacilarin katkilariyla daha da zenginlesecegini diisiindiigiimiiz 2024
Gliz saymmizda bulusana dek saglikli giinler ve ¢calismalarinizda kolayliklar diliyorum.

Saygilarimla.

Dog. Dr. Bahar Oz

TUD
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Aragtirma Makalesi | Research Article

Aracin Hizim Dogru Ayarlamak: Hizlanma ve Yavaslamanin Gorsel
Kontroll

Didem Kadihasanoglu!" "“’, Gizem Serin Atig'?

1 TOBB Ekonomi ve Teknoloji Universitesi, Ankara, Tiirkiye.
2 Orta Dogu Teknik Universitesi, Ankara, Tiirkiye.

Ozet

Ara¢ hizinin trafik ortamimin gerektirdigi sartlara gore ayarlanmasi siriiciiler i¢in algisal-motor bir gorevdir. Siiriiciilerin bu gorevi nasil
gergeklestirdiklerini anlamak trafik kazalarini anlamanin temel bilesenidir. Bu ¢alismada, araba kullanmaya benzer bir gorev ile yaklasma
hizinin kontroliinde kullanilan optik degiskenler ve kontrol stratejileri incelenmistir. Alanyazindaki benzer ¢alismalar incelendiginde yaklasma
hizinin kontroliiniin bugiine kadar sadece yavaslamanin miimkiin oldugu deneysel diizeneklerle incelendigi goriilmektedir. Goz ardi edilen
ikinci nokta fren sistemi 6zelliklerinin siirlicii davranis1 izerindeki etkileridir. Calismalari neredeyse tamaminda lineer bir fren kullanilmistir.
Mevcut ¢alismanin amaci, yol listiindeki bir engele carpmadan durma goérevi baglaminda yavaslamayla birlikte hizlanmanin da miimkiin oldugu
ve fren sisteminin lineer olmadigi kosulda yaklagsma hizinin nasil kontrol edildigini aragtirmaktir. Mevcut ¢aligma, hizlanmanin davranis
tizerindeki etkilerini inceleyen alanyazindaki bilinen ilk c¢aligmadir. Diirtiisel kontrol davramiginin incelendigi Deney 1’in bulgulari, fren
sisteminin lineer olmadig1 durumda hizlanmanin fren ve/veya gazdaki ani degisimlerin sayisimi arttirdigini ve hizin kontroliinde kullanilan
kritik tau degerlerini yiikselttigini gostermistir. Buna ek olarak, engele yaklastik¢a kullanilan kritik tau degerlerinde lineer bir artis gézlenmistir.
Boyle bir diirtiisel kontrol davranisi daha 6nce alanyazinda raporlanmamustir. Kesintisiz kontrol davraniginin incelendigi Deney 2’nin bulgulari,
hizlanmanin oldugu kosulda gozlenen oransal degisim degerlerinin, sadece yavaslamanin oldugu kosulda gézlenen degerlerle ¢ok yakin
oldugunu gostermistir. Bu bulgu, fren sisteminin lineer olmadig1 durumda, hizlanmanin kesintisiz kontrol davranisini etkilemedigini destekler
niteliktedir. Mevcut ¢aligmanin bulgular: fren sistemi, hizlanma gibi faktorlerin kesintisiz kontrol davranisindan ziyade diirtusel kontrol
davranisini etkiledigine, diirtiisel kontrol davranismnin kosullara gore cesitlilik gosterebilecegine isaret etmektedir. Diirtiisel kontrol
davraniginin sistematik bir gekilde aragtirilmasinin siiriicii hatast kaynakl trafik kazalarini anlama konusunda 6nemli ongoriiler sunacagi
diistiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: yaklasma hizinin kontrolii, diirtiisel kontrol davranisi, kesintisiz kontrol davranisi, sabit tau stratejisi,
oransal degigim kontrolii

Controlling the Speed of a Vehicle: Visual Control of Acceleration and Deceleration

Abstract

Controlling vehicle speed based on the demands of the traffic environment is a perceptual-motor task for drivers. Understanding how drivers
perform this task is essential for understanding traffic accidents. This study examines the optical variables and control strategies used to control
speed. The control of speed has primarily been investigated using experimental setups that only allow for deceleration. Another point that
needs further investigation is the effect of the brake system on driver behavior. In almost all previous studies, linear brakes were used. The aim
of this study is to investigate how speed is controlled when both deceleration and acceleration are possible, and the brake system is non-linear.
This study is the first known work in the literature to examine the effects of acceleration on driver behavior. Experiment 1 focused on the
impulsive braking behavior and revealed that when the brake system is non-linear, acceleration increased both the number of rapid changes in
the brake/throttle and the critical tau values used to control speed. Also, the critical tau values increased linearly as participants approached the
obstacle, revealing a previously unreported impulsive control behavior. Experiment 2 revealed that when the brake system was non-linear,
acceleration did not affect continuously-regulated braking behavior. The proportional rate values used when acceleration was possible were
very close to those used when only deceleration was allowed. These findings suggest that impulsive braking behavior is more complex than
previously characterized and factors such as the brake system and acceleration mostly affect impulsive braking behavior.

Keywords: visually-guided braking, impulsive braking, continuously-regulated braking, constant tau strategy, proportional rate
control
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Aracin Hizim1 Dogru Ayarlamak: Hizlanma ve
Yavaslamanin Gorsel Kontrolii

Karayolu trafigi, temel bilesenleri insanlar (siiriiciiler
ve yayalar), araclar ve c¢evre olan karmasik bir
dinamik sistemdir; bir baska deyisle insanlar, araclar
ve ¢evre arasindaki karmasik etkilesimlerin sonucu
olarak ortaya g¢ikar. Ne yazik ki bazi durumlarda
siiricli, ara¢ ve c¢evre arasindaki bu karmasik
etkilesimler trafik kazalar1 ile sonuglanmaktadir.
Karayollar1 Genel Miidiirliigii Trafik Kazalar1 Dairesi
Bagkanliginin 2023 yilinda yayinladig1 rapora gore
2022 yilinda yasanan trafik kazalarinin yaklasik
%87’sini siiriicii kusurlar1 sebebiyle meydana gelen
kazalar olusturmaktadir (Trafik Kazalar1 Dairesi
Baskanligi, 2023). Siiriicii kusuru sonucu yasanan
kazalar incelendiginde ise bu kazalarin yaklasik
%37’sinin ara¢ hizinin yol, hava ve trafigin
gerektirdigi sartlara gore ayarlanamamasi sebebiyle
yasandig1 goriilmekte, kazalara yol agan birincil
stiriicti kusurunun ara¢ hizinin dogru ayarlanamamasi
oldugu anlasilmaktadir (Trafik Kazalar1 Dairesi
Baskanligi, 2023).

Ara¢ hizinin trafik ortaminin gerektirdigi sartlara
gore ayarlanmasi siiriicliler i¢in temelde algisal-
motor bir gorevdir; Duyu organlarimiz aracilig ile
cevreden bilgi edinmeyi ve bu bilgileri kullanarak
gerekli  motor  hareket(ler)i  gerceklestirmeyi
gerektirir. Bu sebeple, siiriiciilerin bu algisal-motor
gorevi nasil gergeklestirdiklerini anlamak hem trafik
akist ve dinamiklerini hem de trafik kazalarimi
anlamanin ve bu sayede trafik giivenligini artiracak
stratejiler gelistirebilmenin en temel bilesenlerinden
biridir. Araba kullanmak gibi gorsel alg1 ve eylemin
koordineli bir bicimde c¢alismasini gerektiren
davraniglar gorsel gidiimli davraniglar olarak
adlandirilir. Insanlarin gérsel giidiimlii davranislart
nasil  gerceklestirdiklerini  agiklamak  {izere
gelistirilmis en 6nemli kuramlardan biri James J.
Gibson tarafindan gelistirilen algi/eyleme bilgi
temelli yaklagimdir (Gibson, 1979/1986).

Gibson’mn kuraminin temelinde optik akis (optic
flow) kavrami bulunmaktadir. Bir gdzlemci,
bulundugu c¢evrede hareket ettiginde goézlemcinin
goziinde optik akis olarak adlandirilan optik bir
hareket (optical motion) oriintiisii olusur (bkz. Sekil
la). Optik akis merkezinde gozlemcinin goziiniin
bulundugu optik bir kiire seklinde diisiiniilebilir (bkz.
Sekil 1b). Optik akisin en 1yi sekilde deneyimlendigi
durumlardan biri, acgik bir arazide arabayla seyahat
edildigi  durumdur. Arabanin 6n camindan

2

bakildiginda araba ve cevrenin bagil hareketinden
dolay1 c¢evredeki nesneler hareket ediyormus gibi
gorliniir. Bir bagka deyisle, cevredeki hareketsiz
nesne ve ylizeylerin gozlemcinin goéziinde olusan
optik hareket Oriintiisii icerisinde optik bir hizlar
vardir. Bu optik hareket, yayilma odagi (focus of
expansion, bkz. Sekil 1a) denen ufuktaki bir noktadan
cikarak yayilir; ayn1 zamanda, daralma odag (focus
of contraction) denen hareket yoninin tam tersi
yonde bulunan ufuktaki bir noktaya yakinsar. Diger
bir ifadeyle, arabanin 6n camindan bakildiginda
nesneler yayilma odagindan c¢ikarak bize dogru
yaklastyormus gibi goriinlirken, arabanin arka
canimdan bakildiginda nesneler daralma odagina
dogru bizden wuzaklasiyormus gibi  gOriiniir.
Nesnelerin ~ yaklasma/uzaklasma  hizlari: (1)
gozlemcinin hizina, (2) varsa nesnelerin kendi
hizlarina, (3) nesnelerin uzakliklarma ve (4)
nesnelerin gdzlemcinin hareket yoniine gore agilarina
baghdir (Gibson, 1979/1986). Ornegin, yolun hemen
yanindaki elektrik direkleri, daha wuzakta olan
agaclara gore ¢cok daha hizli hareket ediyormus gibi
algilanir, yani optik hizlar1 daha fazladir.

Gozlemci ve cevrenin bagil hareketi sonucu olusan
optik akis, c¢evrenin li¢ boyutlu yapisi, ¢evredeki
nesne ve ylizeylerin birbirlerine gore konumlari,
gOzlemcinin hareketi ve gevrede hareketli nesneler
varsa bu nesnelerin hareketleri hakkinda zengin bir
bilgi kaynagidir. Optik akis her an degisim iginde olsa
da optik akis igerisinde korunan Oriintiiler vardir.
Gorsel sistemimiz bu Orilntiilere duyarhidir ve
orlintlilerin sagladig: bilgiler davranisin kontrolii i¢in
kullanilir. Ornegin, ¢evrede hareketli nesnelerin
olmadig1 durumda, gozlemci gozleri ve basi sabit bir
sekilde (géz ve bas hareketleri olmadan) hareket
ettiginde optik akis igerisinde bulunan yayilma odag1
gbzlemcinin hareket yoniine karsilik gelir. G6zlemci
belirli bir nesneye dogru yonelmek istiyorsa, optik
akis icerisindeki yayilma odagi bu nesne ile ¢cakisacak
sekilde hareket etmelidir (Gibson, 1958). Optik akis
icinde korunan bu orlntulere optik degisken (optical
variable) adi verilir. Farkli optik degiskenler farkl
davraniglarin gergeklestirilmesi igin bilgi saglar.
Gorsel sistem, bir Olgim aleti gibi (herhangi bir
hesaplama yapmadan) optik degiskenlerin degerlerini
dogrudan optik akistan Olcer ve bu degiskenlerin
sagladig bilgiler davranisin kontrolii i¢in kullanilir.
Algi/eyleme bilgi temelli yaklagimin temel amaci,
davranisin kontrolii i¢in kullanilan optik degiskenleri
ve bu optik degiskenleri hiz, ivme, yon gibi kontrol
degiskenleri ile eslestiren kontrol stratejilerini
arastirmaktir.

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi
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Sekil 1. (a) Gozlemci ve ¢evrenin bagil hareketi sonucu olusan optik akus.
Kirmizi nokta optik akisin yayilma odagini gostermektedir (Sekil Gibson dan
(1979/1986) uyarlanmigtir). (b) Optik akis, merkezinde gozlemcinin goziiniin

bulundugu optik bir kiire seklinde diistiniilebilir

Bu c¢alismada, araba kullanmaya benzer “yiiksek
hizla seyir halindeyken yol iizerindeki bir engele
carpmadan durma” gorevi baglaminda, yaklagsma
hizinin kontroliinde kullanilan optik degiskenler ve
kontrol stratejileri incelenmektedir. Bu gorevi
gerceklestirirken insanlar diirtiisel kontrol davranisi
ve kesintisiz kontrol davranisi olmak tlizere iki tiir
davranis sergiler (Kadihasanoglu ve ark., 2021;
Yilmaz ve Warren, 1995). Diirtiisel kontrol
davraniginin ayirt edici Ozelligi frendeki ani ve
kesintili degisimlerdir. Diirtiisel kontrol davranis1 ani
bir frenin ardindan frenin birakilmasi, ardindan tekrar
fren yapilmasi seklinde agiklanabilir. Kesintisiz
kontrol davranisinda ise fren siirekli bir sekilde
kullanilir. Frene basildiktan sonra durana kadar fren
yapmaya devam edilir; fren, gerektiginde artirilir
veya azaltilir ama higbir zaman tamamen birakilmaz.

3

Alanyazindaki daha 6nceki ¢alismalarda (bkz. Fajen,
2005; Yilmaz ve Warren, 1995) sadece kesintisiz
kontrol davranisi incelenmistir. Alanyazindaki en
giincel ¢alismalarda ise (bkz. Kadihasanoglu, 2022;
Kadihasanoglu ve ark., 2021) kesintisiz kontrol
davranis1 ile birlikte diirtiisel kontrol davranisi da
incelenmistir. Asagida daha ayrintili tartisilacak olan
bu ¢aligmalardan ilki olan Kadihasanoglu ve ark.’nin
(2021) c¢alismasinda, diirtiisel kontrol ve kesintisiz
kontrol davraniglar1 sadece yavaslamanin miimkiin
oldugu ve fren sisteminin lineer oldugu kosulda
incelenmistir. Kadihasanoglu’'nda (2022) ise yine
sadece yavaslamanin miimkiin oldugu kosulda, ancak
bu kez lineer olmayan bir fren sistemi kullanilarak
fren sisteminin davranis iizerindeki etkilerine
odaklanilmistir.

Ozetle, alanyazinda bugiine kadar yapilmis benzer
caligsmalar (bkz. Fajen, 2005; Kadihasanoglu, 2022;
Kadihasanoglu ve ark., 2021; Yilmaz ve Warren,
1995) birlikte degerlendirildiginde iki temel eksiklik
one c¢ikmaktadir. Birinci eksiklik, bu gorevinin
altinda yatan optik degiskenler ve bu degiskenlere
bagli kontrol stratejilerinin sadece yavaslamanin
miimkiin oldugu deneysel diizenekler icerisinde
incelenmis olmasidir. Trafigin dogal akis1 goz
oniinde bulunduruldugunda, sadece yavaglamanin
var oldugu durumlar s6z konusu degildir. Yaklasma
hizinin kontrolii cogu zaman hem yavaslamay1 hem
de hizlanmay1 gerektirir. Ornegin, bir araci sollamak,
gereginden fazla fren yapildiginda hizi yeniden
diizenlemek gibi durumlar hizlanmay1 da gerektirir.
Dolayisiyla, sadece yavaslamanin miimkiin oldugu
bir deneysel diizenegin ekolojik gegerliligi diisiiktiir.
Bu nedenle, yaklasma hizinin kontroliinde kullanilan
optik degiskenler ve kontrol stratejilerini arastirirken
hizlanmanin da mimkiin oldugu durumlan
olusturmak onemlidir.

Alanyazinda g6z ardi edilen ikinci bir nokta tasit
dinamiklerinin,  ozellikle de  fren  sistemi
Ozelliklerinin, stiriicii davranisi tizerindeki etkileridir.
Alanyazindaki calismalarin neredeyse hepsinde
lineer bir fren sistemi kullanilmistir. Bir baska
ifadeyle, fren olarak kullanilan kumanda kolu
(joystick) veya pedalin pozisyonundaki bir birimlik
degisim, yavaslama ivmesinde bir birimlik degisime
esittir. Alanyazinda lineer olmayan bir fren
fonksiyonu (Lineeer olmayan bir fren fonksiyonunun
lineer fren fonksiyonundan temel farki, fren olarak
kullanilan ~ kumanda  kolu  veya  pedalin
pozisyonundaki esit birimlik degisimlerin yavaslama
ivmesinde farkli degisimlere sebep olmasidir.)
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kullanilarak, fren sistemi 06zelliklerinin davranis
iizerindeki etkilerinin arastirildigt  tek calisma
Kadihasanoglu’nun (2022) calismasidir. Ancak, bu
calismada fren sisteminin davranis tizerindeki etkileri
yukarida da belirtildigi iizere sadece yavaslamanin
miimkiin oldugu kosulda incelenmistir.

Bu iki oOnemli eksiligin dogrultusunda, mevcut
caligmanin amaci, yol dstlindeki bir engele
carpmadan durma gorevi baglaminda, yavaslama ile
birlikte hizlanmanin da miimkiin oldugu ve fren
sisteminin lineer olmadig1 kosulda diirtiisel kontrol
ve kesintisiz kontrol davraniglarinin altinda yatan
optik  degiskenleri ve kontrol stratejilerini
incelemektedir. Bu sayede, fren sistemi 6zellikleri ve
hizlanmanin davranig iizerindeki etkilerinin biitiinciil
bir yaklagimla arastirilmasit hedeflenmektedir. Bu
baglamda, mevcut caligma Kadihasanoglu (2022)
caligmasimin devami niteligindedir ve hizlanmanin
yaklagma hizinin kontrolii iizerindeki etkilerini
inceleyen alanyazindaki bilinen ilk ¢caligmadir.

1.1. Yaklasma hizinin kontroliinde
kullamilabilecek optik degiskenler

Alanyazinda  yaklasma  hizinin  kontroliinde
kullanilabilecegi one siiriilen ilk optik degisken Lee
(1976) tarafindan Onerilen tau (t) degiskenidir. Tau
nesnelerle temas zamani (time-to contact) hakkinda
bilgi saglar. Bir baska ifadeyle, tau, o an sahip olunan
hiz sabit tutulursa gézlemcinin ne kadar zaman sonra
nesneye carpacagl hakkinda bilgi saglar. Ornegin,
tau’nun degerinin 5.0 oldugu anda sahip olunan hiz
sabit tutulursa bes saniye sonra nesneye carpilir.
Yaklagma hizinin kontroliinde kullanilabilecek ikinci
optik degisken yine Lee (1976) tarafindan Onerilen
tau-dot (7) degiskenidir. Tau degiskenin zamana gore
birinci turevi olan tau-dot degiskeni, frenleme
esnasinda yavaglama ivmesinin (deceleration)
carpmadan durmak icin yeterli olup olmadig:
hakkinda bilgi saglar. Yavaglama veya hizlanma
olmadan, bir nesneye sabit hizla yaklasildig:
durumda tau-dot’in degeri —1.0’de sabit kalir. Tau-
dot’in degeri —0.5’ten kiigiikkse (-1.0 ve -0.5
arasindaysa), o an sahip olunan yavaslama ivmesi
(fren) nesneye carpmadan durmak igin yeterli
degildir; Gozlemci gereginden az fren yapmaktadir
ve freni artirmadig: takdirde nesneye c¢arpar. Tau-
dot’in degerinin —0.5’ten biiyiik oldugu durumda ise
(tau-dot —0.5 ve 0.0 arasindaysa), o an sahip olunan
yavaslama ivmesi (fren) gereginden fazladir ve
gozlemci freni azaltmadig: takdirde nesneden uzakta
durur. Tau-dot’in degerinin —0.5¢ esit oldugu durum
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6zel bir durumdur. Gozlemci, tau-dot’in degeri —0.5
oldugu anda sahip oldugu yavaslama ivmesini (fren)
sabit tutarsa carpmadan nesnenin tam 6nilinde durur.
Yaklasma hizinin kontroliinde kullanilabilecek
Ucuincii optik degisken Anderson ve Bingham (2010)
tarafindan Onerilen oransal degisim (proportional
rate) degiskenidir. Oransal degisim degiskeni
matematiksel olarak tau-dot/tau seklinde tanimlanir;
yavaslama ivmesinin (frenin) nesne ile temas
zamanina (tau) bagli olarak kontrol edilmesine
olanak saglar.

1.2. Yaklasma hizinin kontroliinde
kullanilabilecek kontrol stratejileri

Yaklasma hizinin kontroliinde kullanilabilecek ilk
kontrol stratejisi Bingham (1995) tarafindan 6nerilen
sabit tau stratejisidir. Bu kontrol stratejisi ile
yaklasma hizi temas zamanina bagli olarak kontrol
edilir. Sabit tau stratejisinin biri durtisel kontrol
davranisi, digeri kesintisiz kontrol davranisi ortaya
cikaran iki tiri bulunmaktadir. Diirtiisel kontrol
davranigi ortaya ¢ikaran esnek sabit tau stratejisinde,
tau frene baslama ve freni birakma zamaninin
belirlenmesinde kullanilir. Bu kontrol stratejisi,
“tau’nun kritik bir degerin altina diismesine izin
verme” seklinde agiklanabilir. Daha ayrintili
aciklamak gerekirse, tau’nun degeri kritik degere
yaklastiginda frene baslanir; hizdaki azalma nesne ile
temas zamanini, dolayistyla tau’nun degerini artirir;
tau'nun degeri giivenli bir degere ulastiginda fren
birakilir. Frenin birakilmast tau’nun degerinin
yeniden azalmasina yol acar. Tau tekrar kritik degere
yaklastiginda yine frene baslanir. Kullanilan kritik ve
giivenli tau degerleri hem siirliciiniin  kisilik
Ozellikleri ve surticu becerilerine hem de fren sistemi
ozellikleri, yol kosullar1 gibi faktorlere baglidir.
Ornegin, trafikte riskli davrams sergileyen bir
stirtictiniin kullandig: kritik tau degeri giivenli siiriis
sergileyen bir siiriicliniin kullandigindan daha diislik
olabilir. Benzer sekilde, aracin freninin giicli
olmadigi, yolun 1slak veya buzlu oldugu durumlarda
kullanilan kritik tau degerleri daha biiyiik olabilir.

Kesintisiz kontrol davranisi ortaya ¢ikaran tam sabit
tau stratejisi carpmadan nesnenin 6niinde durabilmek
icin hizin, tau belli bir degerde sabit kalacak sekilde
degistirilmesi gerektigini sOyler. Tau’nun degerini
belli bir degerde sabit tutabilmek, hizin mesafe ile
oranti bir sekilde stirekli azaltilmasini
gerektirdiginden kesintisiz kontrol davranisi ortaya
cikarir. Teorik olarak, tam sabit tau stratejisi
kullanildiginda sabit bir yavaglama ivmesi ile
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nesnenin Oniinde sarsintisiz bir bi¢imde durmak
miimkiindiir.  Ancak, bugiine kadar yapilan
arastirmalarda, bu stratejinin kullanildigina dair
herhangi bir bulgu elde edilememistir.

Yaklagsma hizinin kontroliinde kullanilabilecek ikinci
kontrol stratejisi Lee (1976) tarafindan 6nerilen sabit
tau-dot stratejisidir. Yukarida da aciklandig iizere
tau-dot’in degeri —0.5 oldugu anda sahip oldugu
yavaglama ivmesi (fren) sabit tutulursa nesnenin tam
oniinde durulabilir. Dolayisiyla, sabit tau-dot
stratejisi, carpmadan nesnenin 6nunde durmak igin,
hizin tau-dot’in degeri —0.5’te sabit kalacak sekilde
ayarlanmasi gerektigini sdyler. tau-dot’in degeri —
0.5’ten biiyiikse, fren tau-dot —0.5’¢ diisecek sekilde
azaltilir. tau-dot’1n degeri —0.5’ten kiiciikse, fren tau-
dot —0.5’e yiikselecek sekilde arttirilir. Tau-dot’in
degeri —0.5 oldugu anda uygulanan fren sabit
tutulursa tau-dot’in degeri —0.5’te sabit kalir ve
carpmadan, nesnenin tam oniinde durulur. Herhangi
bir hatadan dolay1 (gerekenden fazla/az veya
gerekenden uzun/kisa siire fren yapmak gibi) tau-
dot’in degeri —0.5’ten saparsa, frenin tau-dot tekrar —
0.5 olacak sekilde yeniden ayarlanmasi gerekir. Tau-
dot’in degerini —0.5’te sabit tumak hizin siirekli bir
sekilde kontrol edilmesini gerektiginden sabit tau-dot
stratejisi kesintisiz kontrol davranisi ortaya ¢ikarir.

Yaklasma hizinin  kontroliinde kullanilabilecek
ticiincii olas1 kontrol stratejisi Anderson ve Bingham
(2010) tarafindan  oOnerilen oransal degisim
kontroldur (proportional rate control) ve carpmadan
nesnenin Oniinde durabilmek i¢in hizin, oransal
degisim degiskeni belli bir degerde sabit kalacak
sekilde ayarlanmasit gerektigini soOyler. Oransal
degisim degiskeninin belli bir degerde sabit kalmasi
icin tau, yani nesne ile temas zamani, degistikce tau-
dot’in da orantili bir sekilde degigmesi gerekir.
Ornegin, oransal degisimin degerini —0.25’te sabit
tutmak i¢in tau 4.0 oldugunda tau-dot’in —1.0 olmast;
tau 2.0’ye, diistiiglinde tau-dot’in da  —0.50 olmasi
gerekir. Yukarida tartisildigi tizere, yavaglama ivmesi
(fren) az oldugunda tau-dot’in degeri —1.0’e yakindir,
fren artirildikga tau-dot’in degeri 0’a yaklasir.
Dolayisiyla tau biiyiikken, yani nesne ile temasa daha
zaman varken cok fren yapmaya gerek yoktur, tau-
dot —1.0 civarinda olabilir. Ancak, nesneye
yaklastik¢a, yani nesne ile temas zamani (dolayisiyla
tau) azaldikga fren artirilmali ve tau-dot’in degismesi
saglanmalidir. Oransal degisimi belli bir degerde
sabit tutmak, frenin stirekli olarak kontrol edilmesini
gerektirdiginden kesintisiz kontrol davranisi ortaya
cikarir.
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Hem sabit tau-dot stratejisi hem de oransal degisim
kontrolii kesintisiz kontrol davranigi ortaya cikarir.
Ancak, sabit tau-dot stratejisi ile karsilastirildiginda
oransal degisim kontroliiniin iki temel avantaj1 vardir.
Oncelikle, carpmadan durabilmek igin sabit tutulmasi
gereken tek bir deger (—0.5) Oneren sabit tau-dot
stratejisinin aksine, oransal degisim kontrolii, sabit
tutuldugunda basar1 ile durmayr saglayacak bir
degerler aralig1 sunar (Anderson ve Bingham, 2010;
Fath ve ark., 2013). Bu giivenli aralik iginde, oransal
degisimi farkli degerlerde sabit tutmak ne kadar siire
sonra nesnenin Onlinde durulacagini belirler. Daha
acik ifade etmek gerekirse, frendeki ani ve yiiksek bir
artis ile daha kisa siirede mi, yoksa daha kademeli ve
kontrollii bir artisla daha uzun bir sirede mi
durulacagini belirler. Dolayisiyla, oransal degisim
kontrolii giivenli veya riskli gibi farkli siiriicli
davraniglarinin =~ nasil  ortaya  ¢iktigini da
aciklayabilmektedir. Ayrica, oransal degisim icin
carpmadan durmay1 saglayacak bir degerler aralig
oldugundan farkli bir oransal degisim degerinin
secilmesi  veya  kosullarin  (6rnegin  fren
kabiliyetindeki ani diisiisler gibi) farkli bir oransal
degisim degerini kullanmay1 gerektirmesi gibi
durumlar her zaman carpisma ile sonuglanmaz.
Secilen oransal degisim degerinin sabit tutulmasinin,
mevcut fren kapasitesiyle arttk miimkiin olmadigi
durumda gozlemciler yeni bir oransal degisim degeri
kullanabilir. Dolayisiyla, oransal degisim kontrolii
ani ve beklenmedik degisimleri tolere edebilen
(6rnegin, yoldaki buzlanmadan  otird  fren
kapasitesindeki ani diisiis), daha kararli ve ayni
zamanda esnek (0rnegin, kisa siirede veya daha uzun
bir siirede durmay1 segmek) bir kontrol stratejisidir.

Oransal degisim kontroliinlin ikinci avantaji su
sekilde aciklanabilir: Fren yapmadan, sabit hizla bir
nesneye yaklasildigi durumda tau-dot’in degeri —
1.0°de sabit kalir. Hi¢c fren yapilmadiginda, bir
noktada nesneye ¢arpmadan durmak igin gerekli olan
yavaglama ivmesi, sahip olunan maksimum fren
kapasitesini asacak ve bu noktadan sonra maksimum
fren uygulansa bile carpisma kaginilmaz olacaktir.
Fren yapilmadiginda tau-dot —1.0’de  sabit
kaldigindan, tau-dot carpmadan durmak icin fren
yapmaya ne zaman baglanmasi gerektigi hakkinda
bilgi saglamaz. Dolayisiyla, sabit tau-dot stratejisi
kullanildiginda ne  zaman  fren  yapmaya
baslanacaginin belirlenmesi ic¢in ikinci bir optik
degiskene ihtiyag vardir. Iki optik degiskenin birden
kullanilmas1 gerekliligi sabit tau-dot stratejisinin
etkinligini azaltmaktadir. Benzer sekilde, frenin
yeterince hizli artirilmamasi durumunda ¢arpmadan
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durmak icin gerekli olan —0.5 degerine, maksimum
fren kapasitesi smirlart i¢inde ulagmak miimkiin
olmayabilir. Tau-dot’in aksine, oransal degisimin
degeri fren yapmadan sabit hizla gidildigi durumda
da degisir. Dolayisiyla, oransal degisim, ikinci bir
optik degiskene gerek kalmadan fren yapmaya ne
zaman baslanmasi ve frenleme esnasinda hizin nasil
kontrol edilmesi gerektigi hakkinda bilgi saglar.
Teorik olarak, oransal degisim belli bir degere
ulastiginda frene baglamak ve freni oransal degisim o
degerde sabit kalacak sekilde ayarlamak etkili bir
kontrol stratejisidir.

Ozetle, alanyazinda yaklasma hizinin kontroliinde
kullanilmak iizere onerilen {i¢ olas1 kontrol stratejisi
bulunmaktadir. Bu stratejilerin hepsi belli bir optik
degiskenin degerini optik akistan Olgmeye ve
davranisi bu degerlere gore kontrol etmeye dayalidir.
Diirtiisel kontrol davranisi ortaya cikaran esnek sabit
tau stratejisinde, yaklasma hizi tau belli bir kritik
degerin altina diismeyecek sekilde kontrol edilir.
Kesintisiz kontrol davranisi ortaya ¢ikaran tam sabit
tau stratejisinde ise yaklagsma hizi, tau belli bir
degerde sabit kalacak sekilde ayarlanir. Sabit tau-dot
stratejisi carpmadan nesnenin tam oénunde durmak
icin hizin tau-dot’in degeri —0.5’te sabit kalacak
sekilde ayarlanmasi gerektigini soyler. Son olarak,
oransal degisim kontrolii yaklagsma hizinin, oransal
degisim belli bir degerde sabit kalacak sekilde kontrol
edilmesi gerektigini soyler. Sabit tau-dot stratejisi ve
oransal degisim kontrolii kesintisiz kontrol davranisi
ortaya ¢ikarir. Ancak, sabit tau-dot stratejisi ile
karsilastirildiginda oransal degisim kontrolii daha
esnek ve kararli bir kontrol stratejisidir ve farkli
stirlici  davraniglarinin nasil ortaya c¢iktigin1 da
aciklayabilmektedir.

1.3. Yaklasma hizinin kontrolii: Alanyazindaki
bulgular

Yaklasma hizinin kontroliinde kullanilan optik
degiskenler ve kontrol stratejilerinin sistematik bir
sekilde incelendigi alanyazindaki ilk ve en 6nemli
caligmalardan biri Yilmaz ve Warren’in (1995)
caligmasidir. Bu c¢alismada, katilimcilar, bilgisayar
ekraninda simdle edilen G¢ boyutlu bir gevre iginde,
belirli uzakliklarda, trafik levhalarina benzeyen
nesneler gérmiislerdir. Katilimcilardan, bilgisayara
bagli bir fareyi fren gibi kullanarak levhalara
carpmadan durmalar1 istenmistir. Her deneme
levhalara sabit hizla yaklasarak baslamis ve
katilmcilar  durdugunda sonlanmustir. Her bir
deneme icin, deneme boyunca tau degerlerinin nasil
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degistigini goOsteren tau zaman serisi hesaplanmis;
ardindan, tau zaman serisine en iyi uyan regresyon
dogrusu elde edilmis ve regresyon dogrusunun egimi
ilgili deneme igin ortalama tau-dot degeri olarak
almmistir. Yilmaz ve Warren’in (1995) analizleri,
yaklagma boyunca tau-dot’in genel ortalamasinin —
0.51 oldugunu gostermistir. Bu bulgulara dayanarak
Yilmaz ve Warren (1995) yaklasma hizinin sabit tau
stratejisi kullanilarak kontrol edildigini iddia etmistir.
Yukarida da tartisildigi tizere tau-dot carpmadan
durabilmek i¢in fren yapmaya ne zaman baglanmasi
gerektigi hakkinda bilgi saglamaz. Ancak, Yilmaz ve
Warren (1995) katilimcilarin fren yapmaya ne zaman
ve nasil basladiklart ile ilgili bir aciklama
sunmamislardir. Buna ek olarak, Yilmaz ve
Warren’1n (1995) kullandiklar1 regresyon analizi her
deneme igin sadece ortalama tau-dot degeri verir.
Tau-dot’m —0.5 degerinde sabit tutuldugunu
gostermez. Ornegin, tau-dot’m denemelerin baginda
—0.70 civarinda, denemelerin sonunda ise —0.30
civarinda salindigim1  diisiinelim. Bu durumda
ortalama tau-dot degeri yine —0.5 ¢ikacaktir.

Sabit tau-dot stratejisinin karsilagtigi bu problemler
arastirmacilart1  yeni optik degiskenler ve bu
degiskenlere bagli yeni kontrol stratejileri bulmaya
yoneltmistir. Anderson ve Bingham (2010) nesnelere
yaklagma hizinin  oransal degisim kontrolii
kullanilarak ayarlanabilecegini onermis ve “uzanmak
lizere lokomosyon” (locomoting-to-reach)
davranigini sergilerken insanlarin oransal degisim
kontroliinii kullanip kullanmadiklarimi test etmek
lizere bir caligma ylriitmiislerdir (Anderson ve
Bingham, 2011). A¢gmak Uizere bir kapiya yonelmek,
lizerinden bir sey almak ic¢in bir masaya dogru
ylriimek gibi Orneklendirebilecegimiz ‘“‘uzanmak
lizere lokomosyon” davranisi, yaklagsma hizinin
kontroliinii gerektiren bir baska davranistir. Anderson
ve  Bingham  (2011), bu  calismalarinda
katilimcilardan bir hedef noktasina kogmalarii ve
baglar1 hedef noktasina ulastiginda durmalarim
istemislerdir. Elde ettikleri verileri Yilmaz ve
Warren’da (1995) kullanilan yontem ile analiz
ettiklerinde yaklagma boyunca ortalama tau-dot
degerlerinin, sabit tau-dot stratejisinin Ongordigi
uzere, —0.50 civarinda oldugunu bulmuslardir.
Bununla birlikte, Anderson ve Bingham (2011),
yaklasma boyunca tau-dot’in —0.50°de sabit tutulup
tutulmadigini test etmek i¢in tau zaman serileri
uzerinde iki-yarim analizi gergeklestirmislerdir. Bu
analizde, her bir denemeye ait tau zaman serisi iki esit
pargaya ayrilmig ve tau zaman serisinin iki yarisi igin
iki ayr1 regresyon dogrusu elde edilmistir. Regresyon
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dogrularinin egimleri, denemenin birinci ve ikinci
yarisina ait ortalama tau-dot degeri olarak alinmistir.
Denemelerin ilk ve ikinci yarisina ait ortalama tau-
dot degerleri karsilastirildiginda aralarinda anlamli
bir farkin oldugu bulunmustur. Bu sonuglar, tau-
dot’in yaklagsma boyunca sabit tutulmadigini ve
degistigini; dolayisiyla, sabit tau-dot stratejisinin
kullanilmadigin1  gostermistir. Oransal  degisim
zaman serileri lizerinde gergeklestirilen iki-yarim
analizi ise yaklagma boyunca oransal degisimin —0.20
civarinda sabit oldugunu ortaya ¢ikarmistir. Bu
analizde, her bir denemeye ait oransal degisim zaman
serisi Once iki esit parcaya ayrilmis, ardindan her
yarima ait ortalama oransal degisim degeri, ilgili
yarima ait tim veri noktalarinin ortalamasi alinarak
hesaplanmistir. Denemelerin ilk ve ikinci yarisina ait
ortalama oransal degisim degerleri
karsilastirildiginda aralarinda anlamli bir farkin
olmadig1 goriilmiistiir. Bu bulgu yaklagma sirasinda
katilimcilarin oransal degisim  kontroliinii
kullandigin1 gostermektedir.

Anderson ve Bingham’in (2011) bulgulari, bu
calisgmanin da konusu olan “seyir halindeyken yol
tizerindeki bir engele carpmadan durma” gorevinin
oransal degisim kontroli kullanilarak
gerceklestirildigi hipotezini destekler niteliktedir.
Kadihasanoglu ve ark.’nin (2021) bu hipotezi test
etmek lizere yiirtittiikleri caligmalarinda
katilimcilara, bilgisayar ekraninda simiile edilen ig
boyutlu bir ¢evrede trafik levhalarina benzer hedef
nesneler gosterilmistir. Katilimeilardan bilgisayara
bagli bir kumanda kolunu fren gibi kullanarak
levhalara  ¢arpmadan  durmalart  istenmistir.
Katilimcilar ~ hizlarim1  sadece  yavaslayarak
degistirebilmislerdir. Calismada hizlanmaya izin
verilmemistir. Calismada, ayrica, lineer bir fren
fonksiyonu kullanilmigtir. Katilimeilarin kesintisiz
frenleme davranisi sergiledikleri denemelere ait tau
zaman serileri iizerinde yapilan iki-yarim analizleri,
yavaslama boyunca tau-dot’mm —0.50’de sabit
tutulmadigin1 gdstermistir. Oransal degisim zaman
serileri lizerinde yapilan iki-yarim analizi ise
katilimcilarin  oransal degisim belli bir degere
ulastiginda fren yapmaya basladiklarini, sonrasinda
oransal degisim bu degerde sabit kalacak sekilde
hizlarmi azalttiklarimi  gostermistir.  Bir  bagka
ifadeyle, katilimcilar, kesintisiz kontrol davranisini
sergilerken oransal degisim kontrolii kullanmiglardir.

Kadihasanoglu ve ark.’nin (2021) calismasi, ayrica,
diirtiisel frenleme davranisinin sistematik olarak
incelendigi alanyazindaki bilinen ilk c¢aligmadir.
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Calismanin bulgular diirtiisel frenleme davranisinin
esnek sabit tau stratejisi (Bingham, 1995)
kullanilarak sergilendigini gostermistir. Katilimeilar,
frene basma ve freni birakma zamanlarini belirlemek
icin, 3.5 s ve 2.0 s olmak iizere iki ayr kritik tau
degeri kullanmiglardir. Katilimeilar denemelerin
basinda (nesnelerden uzaktayken) hizlarini, tau 3.5
s’nin altina diismeyecek sekilde ayarlarken, nesnelere
yaklastik¢a hizlarini tau 2.0 s’nin altina diismeyecek
sekilde ayarlamaya baslamislardir. Bir bagka
ifadeyle, denemelerin basinda tau 3.5 s’ye
yaklastiginda fren yapmaya baglarken, nesnelere
yaklastikca tau 2.0 s’ye yaklastiginda fren yapmaya
baslamislardir.

Yukarida da tartigildigrt iizere yaklasma hizinin
kontrolii i¢in kullanilan stratejiler optik degiskenler
ile beraber fren sisteminin Ozellikleri gibi tasit
dinamiklerine de baglidir. Ancak, fren sistemi

Ozelliklerinin davranis ilizerindeki etkileri
alanyazinda goz ard1 edilen bir konudur.
Alanyazindaki ¢alismalarda (bkz. Fajen 2005;

Kadihasanoglu ve ark., 2021; Yilmaz ve Warren,
1995) lineer fren fonksiyonlar1 kullanilmistir. Lineer
olmayan bir fren fonksiyonu kullanarak, fren sistemi
ozelliklerinin kontrol stratejileri Gzerindeki etkilerini
inceleyen bilinen ilk c¢alisma Kadihasanoglu’nun
(2022) caligmasidir. Alanyazindaki diger
caligmalardan farkli olarak Kadihasanoglu’nda
(2022) egrisel (curvilinear) bir fren fonksiyonu
kullanilmistir. Boylece, kumanda kolu
pozisyonundaki esit birimlik degisimler, kumanda
kolu ndtr pozisyonundan geriye dogru cekildikge,
yavaglama ivmesinde daha fazla degisime sebep
olmustur. Kumanda kolunun nétr pozisyonu etrafinda
fren daha az artarken, kumanda kolu geriye
cekildikce fren daha hizli artmistir. Calismanin
sonuglari lineer olmayan fren fonksiyonun diirtiisel
kontrol davranisint pekistirdigini  ve kesintisiz
kontrol davranigini engelledigini gostermistir. Ancak,
Kadihasanoglu’nda (2022) fren sisteminin davranig
uzerindeki etkileri sadece yavaslamanin miimkiin
oldugu kosulda incelenmistir. Mevcut calismada,
egrisel bir fren fonksiyonu kullanilarak, fren
sisteminin davranig tizerindeki etkileri yavaglama ile
birlikte hizlanmanin da miimkiin oldugu kosulda
incelenmektedir. Hizlanmanin o6nemi su sekilde
aciklanabilir: Gereginden fazla fren yapildigt
durumda optik degiskenlerin degeri hedeflenen
degerden sapmaktadir. Hizlanma olmadigi zaman
boyle bir durumda yapilabilecek tek sey pasif bir
bicimde optik degiskenin degerinin tekrar hedeflenen
degere gelmesini beklemektir. Hizlanma miimkiin
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oldugunda aktif bir bicimde hizlanarak optik
degiskenin degeri hedeflenen degere getirebilir.
Ozetle, mevcut calismada fren sistemi dzelliklerinin
diirtisel kontrol ve kesintisiz kontrol davranislari
Uzerindeki etkisi daha butuncil bir bicimde ve
ekolojik gecerliligi daha yiikksek bir deneysel
diizenekle incelenmektedir. Calismanin amaci ile
uyumlu olarak, fren sistemi Ozelliklerinin ve
hizlanmanin diirtiisel frenleme davranisi ve kesintisiz
frenleme davranisi lizerindeki etkilerini inceleyen iki
ayr1 deney tasarlanmistir.

2. Deney 1: Diirtiisel Kontrol Davranisi

Deney 1’in amaci, kumanda kolu ¢iktilarini fren ve
gaz degerlerine ¢eviren fren/gaz fonksiyonun lineer
olmadigi durumda, levhalara yaklasma hizinin
yavaglama ile birlikte gerektiginde hizlanarak da
kontrol edildigi kosulda diirtiisel kontrol davranisinin
degisip degismedigini arastirmak; eger degisiyorsa
hizlanmanin diirtiisel kontrol davranisi tizerindeki
etkisini incelenmektir.

2.1. Yontem
2.1.1. Katilimecilar

Deney 1’de gorme yetisi normal veya normale
diizeltilmis (gozlik veya kontakt lens kullanmak
caligmaya katilmaya engel degildir), yedisi kadin tigii

erkek olmak Uzere toplam 10 Universite
ogrencisinden veri toplanmistir. Katilimer sayisi
alanyazindaki  benzer  c¢alismalara  bakilarak
belirlenmistir. Katilimcilarin  yaglart 19 ve 22

arasinda degismektedir (Ort. = 20.4, S. = 0.84) ve
herhangi bir motor ve/veya norolojik problemleri
bulunmamaktadir (Ozbildirim yolu ile
belirlenmistir.). Dokuz katilimci baskin olarak sag
elini kullanirken bir katilimci baskin olarak sol elini
kullanmaktadir. On katilimcidan dordiiniin ehliyeti
yoktur ve daha Once hi¢ araba kullanmamislardir
(Yeterli sayida alistirma oturumlari oldugu icin daha
once hi¢ araba kullanmamis olmak c¢alismaya
katilmaya engel degildir.). Kalan alti katilimcinin
araba kullanma siireleri bir yil ile iki yi1l arasinda
degismektedir. Deneyi tamamlayan 10 katilimciya ek
olarak, 1iki katilimci deneyi tamamlamadan
birakmustir.

2.1.2. Deney oturumlari

Katilimcilarin ~ deneysel diizenege ve deneyde
kullanilmis olan fren ve gaz 6zelliklerine aligmasi
icin tim katilimecilar Deney 1’in test oturumundan
once, ii¢ alistirma oturumu tamamlamistir. Bir baska
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ifade ile, tiim katilimcilar alistirma oturumlari ve test
oturumu olmak iizere dort ayr1 oturuma katilmustir.
Her oturum ayr1 giinlerde gergeklestirilmis ve
ortalama 45 dakika stirmiistiir.

2.1.3. Uyaricilar ve islem yolu

Katilimcilar, bilgisayar ekraninda, simiile edilmis {i¢
boyutlu bir cevrede dokulu bir zemin dizlemi
iizerinde belirli bir wuzaklikta ve yan yana
konumlandirilmis trafik levhalarina benzeyen {i¢
levha gormiislerdir. (bkz. Sekil 2). Tiim levhalarin
hedef tahtasina benzer bir dokusu bulunmaktadir. Bes
farkli baslangic temas zamani (Baslangi¢ temas
zamani, denemelerin basinda sahip olunan hiz sabit
tutularak (hi¢ hizlanmadan ve/veya fren yapmadan)
levhalara yaklasildiginda kag saniye sonra levhalara
carpilacagim belirtir: 11.0s,12.0s,13.0s, 14.0, s ve
15.0 s) bes farkli baslangi¢ mesafesi (90.0 birim,
105.0 birim, 120.0 birim, 135.0 birim ve 150.0 birim)
ile caprazlanarak 25 farkli deneme kosulu (6.0 ve
13.6 birim/s arasinda degisen 23 farkli baslangic hiz1)
elde edilmistir. 25 deneme kosulunun 13 tanesi

alistrma  oturumlarinda  kullanilmak  tizere
sec¢ilmistir. Secilen 13 deneme kosulunun her biri 8
defa sunulmus, bodylece katilimcilar alistirma

oturumlarinda 13 x 8 =96 deneme tamamlamiglardir.
Test oturumunda 25 deneme kosulunun her biri dort
defa sunulmus, ve katilimcilar 25 x 4 = 100 deneme
tamamlamiglardir. Alistirma ve test oturumlarinda
tim denemeler seckisiz olarak sunulmustur.
Katilimeilarin optik degiskenler yerine levhalarin
biiyiikliigiine bagli bir strateji  kullanmalarim

engellemek i¢in (6rnegin, levhalar ekranin belli bir
kismint kapladiginda fren yapmaya baslamak gibi)
hem alistirma oturumlarinda hem de test oturumunda
levhalarin biiyiikliikleri (¢aplar1) her denemede 0.6 ve
1.8 birim arasinda segkisiz olarak degistirilmistir.

Sekil 2. Deneylerde kullanilan gorsel uyarict ornegi (Deney kodu ¢alistigi
esnada ekran goriintiisii alinarak elde edilmigtir)

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi
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Katilimcilar, bir masa iizerine yerlestirilmis
bilgisayar ekrani oniinde, ytliksekligi ayarlanabilir bir
sandalyeye oturmuslardir. Sandalyenin pozisyonu ve
yiiksekligi, katilimeilarin goz yiiksekligi bilgisayar
ekraninin tam ortasina gelecek sekilde ayarlanmistir.
Katilimeilardan deney boyunca sirtlar1 sandalyenin
arkaligina degecek sekilde oturmalar1 istenmistir.
Katilimeilarin gozii ile bilgisayar ekrani arasindaki
mesafe yaklastk 70 cm’de tutulmus ve deney
binokiiler goriis kosulunda yiiriitiilmiistiir.

Alanyazindaki benzer calismalarda (Fajen, 2005;
Kadihasanoglu 2022; Kadihasanoglu ve ark., 2021;
Yilmaz ve Warren, 1995;) her deneme hedef
nesnelere sabit hizla yaklasarak baglamaktadir.
Bulgularin, alanyazinda raporlanan bulgular ile
karsilastirilabilmesi i¢in mevcut ¢alismada da her
deneme, lineer bir rota lizerinde levhalara sabit hizla
yaklagarak baglamigtir. Katilimcilardan bilgisayara
bagl bir kumanda kolunu (joystick) fren ve gaz gibi
kullanarak levhalara ¢arpmadan mimkin olan en
yakin mesafede durmalar1 istenmistir. Kumanda kolu
ndtr pozisyondayken ivme 0’dir. Bu durumda,
herhangi bir hizlanma veya yavaglama olmadan
levhalara sabit hizla yaklasilmistir. Katilimcilar,
yavaslamak  icin = kumanda  kolunu  nétr
pozisyonundan geriye dogru ¢ekmis; hizlanmak igin
ise kumanda kolunu nétr pozisyonundan ileriye
dogru itmislerdir. Kumanda kolunun en gerideki
pozisyonu maksimum yavaslama ivmesi (fren) olan —
2.1 birim/s?’ye; en ilerideki pozisyonu ise maksimum
hizlanma ivmesi (gaz) olan 2.1 birim/s”’ye denk
gelmektedir.

Kumanda kolunun ¢iktilar1 Formiil 1°de verilen lineer
olmayan bir fonksiyon kullanilarak ivmeye
dontstiiriilmiistiir (Kumanda kolu ¢iktilarini ivmeye
doniistiiren fonksiyon lineer oldugunda kumanda
kolu pozisyonundaki 1 birimlik degisimler ivmede 1
birimlik degisimlere denk gelir. Ornek vermek
gerekirse, eger maksimum ivme 2.0 birim/s2 ise
kumanda kolu pozisyonundaki 100 birimlik degisim
ivmede her zaman 0.20 birimlik bir artis ya da azalis
yvaratir. Bu c¢alismada kullanilan fonksiyon lineer
olmayan bir fonksiyondur. Dolayisiyla kumanda kolu
pozisyonundaki esit birimlik degisimler ivmede esit
birimlik degisimler ortaya ¢ikarmaz. Formiil 1’te
verilen fonksiyon kullanildiginda kumanda kolunun
notr pozisyonu etrafinda yapilan degisiklikler ivmeyi
daha az degistirir;, kumanda kolu en ilerideki ve en
gerideki  pozisyonuna  yaklastikca — ivmedeki
degisimler de artar.). Katilmcilardan kumanda
kolunu gercekten araba kullaniyormus gibi kontrol
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etmeleri, kumanda kolu pozisyonunda ani ve buyuk
degisimler yapmamalar1 istenmistir. Katilimcilar
kumanda kolunu baskin elleri ile kontrol etmislerdir.

||

2o.o(m) -1.0
19.0

yavaslama/hizlanma ivmesi =

X: kumanda kolu ¢iktisi (1)

Her bir deneme hiz 0.0 oldugunda sonlanmistir. Bu
nedenle, katilimcilardan, levhalara carpsalar bile
denemenin sonlanmasi i¢in, tamamen durana kadar
fren yapmaya devam etmeleri istenmistir. Carpisma
levhalarin igerisinden gecip gitmek seklinde simiile
edilmistir. Katilimeilar, durduklari anda bilgisayar
ekraninda levhalarin uzakliklarini gérmiisler; bunun
disinda katilimcilara, levhalara ne kadar yakin
durduklar ile ilgili ek bir geribildirim verilmemistir.
Denemeler arasinda, siyah bir zemin iistiinde beyaz
renk ile “Baglamak i¢in “b” tusuna basin.” yazan bir
denemeler-arast ekran gosterilmistir. Katilimcilar
baskin olmayan elleri ile “b” tusuna basip bir sonraki
denemeyi  baglatmiglardir.  Tiim  denemeler
tamamlandiginda deney otomatik olarak
sonlanmuistir. Deneyin kodu C++ programlama dili ve
OpenGL bilgisayar grafikleri icin uygulama
programi arabirimi kullanilarak yazarlar tarafindan
hazirlanmistir. Arastirmada kullanilan uyaricilar ve
islem yolu, TOBB Ekonomi ve Teknoloji
Universitesi Insan Arastirmalart Degerlendirme
Kurulu tarafindan degerlendirilmis ve etik kurul
onay1 alinmistir. Deneyi tamamlayan on katilimciya
kendi istekleri dogrultusunda katilim ticreti 6denmis
veya ders kredisi verilmistir.

2.2.4. Veri analizi

Denemelere ait ham veriler, ilgili denemenin her bir
bilgisayar ekrani karesinde katilimcinin levhalara
olan uzakligim1 gosteren zaman serilerinden
olusmaktadir. Her bir deneme igin katilimcilarin hiz
zaman serileri, ilgili denemenin uzaklik zaman
serilerinin, ivme (fren/gaz) zaman serileri ise hiz
zaman serilerinin sayisal tiirevleri alinarak elde
edilmistir. Denemelere ait tau zaman serileri, ilgili
denemenin mesafe zaman serisindeki mesafe
degerleri, hiz zaman serisindeki hiz degerlerine
bolunerek elde edilmistir (bkz. Lee, 1976). Tau-dot
zaman serileri ise Formiil 2  kullanilarak
hesaplanmistir (bkz. Lee, 1976):

uzaklik X ivme (2)
tau — dot = —1.0 +
hiz?

Tau ve tau-dot zaman serileri elde edildikten sonra
her denemeye ait oransal degisim zaman serileri,

TUD
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ilgili denemeye ait tau-dot degerleri tau degerlerine
boliinerek elde edilmistir.

Gorevi basar1 ile tamamlamak i¢in katilimcilarin
levhalara ¢arpmadan, levhalara ¢ok yakin mesafede
durmasi gerekmektedir. Bu sebeple, basarisiz
denemeler ¢arpisma ile sonuglanan denemelerden ve
levhalardan ¢ok uzakta durulan denemelerden
olugmaktadir. Kadihasanoglu (2022) ve
Kadihasanoglu ve ark. (2021) ile uyumlu olarak,
katilimer durdugunda levhalara olan uzakligin 8.0
birimden kii¢iik oldugu denemeler basarili denemeler
olarak sayilmis ve sadece basarili denemelerden elde
edilen veriler analizlere dahil edilmistir.

Basarili denemeler daha sonra diirtiisel kontrol
davraniginin  sergilendigi denemeler ve kesintisiz
kontrol davranisinin sergilendigi denemeler olmak
tizere ikiye ayrilmistir. Tau degerleri, uzakligin hiza
boliimii ile elde edildigi i¢in her basarili denemenin
sonunda, hizin sifira yaklagmasiyla tau degerleri
sonsuza 1raksar. Bu durum, tau zaman serilerinin
sonunda bir adet yerel minimum olusur. Diirtiisel
kontrol davranisinin ayirt edici  Ozelligi olan
yavaslama/hizlanma ivmesindeki (fren/gaz) hizli ve
ani degisimler, tau zaman serilerinde, sondaki yerel
minimuma ek olarak yeni yerel minimumlar
olusturur. Bu sebeple, diirtiisel kontrol davranisinin
sergilendigi denemeler tau zaman serilerinde en az iki
yerel minimum bulunan denemelerden olusmaktadir.
Tau zaman serilerinde sadece bir yerel adet minimum
bulunan denemeler ise kesintisiz kontrol denemeleri
olarak kabul edilmistir. Verilerin analizleri, yazar
tarafindan MATLAB ortaminda yazilan bir
bilgisayar programu ile gergeklestirilmistir.

2.3. Bulgular ve tartisma

Tim katilimcilara ait basarili ve basarisiz deneme
sayilart Tablo 1’de verilmistir. On katilimcidan
sekizinin bagarili deneme sayilar1 85’in lizerindedir.
Iki katillmcinin basarili deneme sayilar1 28 ve 18
olarak bulunmustur. Basarili deneme sayis1 18 olan
katilimcr genel olarak deneyde basarisiz sayillmis ve
bu katilimcidan elde edilen veriler veri analizine dahil
edilmemistir. Deneyi basar ile tamamlayan dokuz
katilimcidan birinin kesintisiz kontrol denemelerinin
sayis1 diirtiisel kontrol denemelerinden daha fazladir.
Bir diger katilimcinin ise esit sayida diirtiisel kontrol
ve kesintisiz kontrol denemeleri vardir. Geriye kalan
yedi katilmcinin diirtiisel kontrol denemelerinin
sayi1s1 kesintisiz kontrol denemelerin sayisindan ¢ok
daha fazladir. Bagka bir deyisle, bu yedi katilimc1
Deney 1’de agirlikli olarak diirtiisel kontrol
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davranigini sergilemislerdir. Tablo 1°de, ayrica, her
bir katilimci i¢in bagarili denemelerin kag tanesinde
hizlanma oldugu bilgisi de yer almaktadir. Deneyi
basari ile tamamlayan dokuz katilimciya ait basaril
denemelerin  %71’inde (toplam 762  basarili
denemenin 543 tanesinde) hizlanma goriilmektedir.
Bu bulgu, Deney 1’e¢ ait verilerin hizlanmanin
davranig lizerinde bir etkisi varsa bu etkiyi
gozlemlemek i¢in uygun oldugunu gostermektedir.
Deney 1’in amact fren/gaz fonksiyonun lineer
olmadigrt  durumda, yavaslama ile birlikte
hizlanmanin da miimkiin oldugu kosulda diirtiisel
kontrol davraniginin hizlanmadan nasil etkilendigini
incelemek oldugu i¢in istatistiksel analizlere sadece
diirtlisel kontrol davranisi sergilenen denemelerden
elde edilen veriler dahil edilmistir. Diirtiisel kontrol
davranisinin sergilendigi denemeler toplam basarili
denemelerin %82’sini (762 basarili denemenin 623
tanesi) olusturmaktadir.

Tablo 1. Katihmcilarin Deney 1°deki basarih ve basarisiz deneme sayilari

Basarisiz denemeler
Uzakta

Basarih denemeler
Dirtlsel Kesintisiz

Cinsiyet Yas Carpma dqurma Toplam kontrol  kontrol Toplam Hizlanma
K* 20 72 - 72 10 18 28 28
E 20 14 - 14 50 36 86 86
E 22 6 1 7 87 6 93 90
K 20 5 - 5 84 11 95 94
E 20 11 - 11 89 - 89 88
K 21 82 - 82 3 15 18 18
K* 19 10 - 10 66 24 90 21
K* 21 2 - 2 96 2 98 25
K 20 6 - 6 79 15 94 24
K* 21 11 - 11 62 27 89 87

Not. Daha 6nce hig araba kullanmamug katilimcilar * ile isaretlenmistir.

2.3.1. Durma mesafesi

Katilimcilarin diirtiisel kontrol davranisi
sergiledikleri denemelerdeki durma mesafeleri,
baslangi¢ temas zamaninin katilimci-igi faktor olarak
alindigt ve anlamlilik diizeyinin .05 olarak
belirlendigi tekrarli 6lgtimler i¢in varyans analizi ile
karsilastirilmis ve baslangi¢ temas zamaninin durma

mesafesi  lizerindeki  temel etkisi  anlamh
bulunmamistir, F(3.42, 349.28) = 2.12, p = 0.09
(Kiiresellik ~ varsayimindaki  sapmadan  dolay1

sonuclar Greenhouse-Geisser diizeltmesi ile rapor
edilmistir).

Her bir baslangi¢c temas zamani i¢in katilimcilarin
ortalama durma mesafeleri Sekil 3’te verilmistir.
Baglangic temas zamanindan bagimsiz olarak
katilimcilarin ortalama durma mesafeleri 0.90 birim
civarindadir (Genel ort. = 0.934, SH (standart hata) =
.088). Baska bir deyisle, katilimcilar levhalara

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi
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oldukca yakin bir mesafede durmuslardir ve durma
mesafeleri baslangig temas zamanindan
etkilenmemistir.

2.3.2. Diirtiisel kontrol davranisi

Kadihasanoglu (2022) sadece yavaslamanin miimkiin
oldugu durumda, lineer olmayan bir fren fonksiyonu
kullanildiginda diirtiisel kontrol davranisinin esnek
sabit tau stratejisi (Bingham, 1995) kullanilarak
sergilendigini gostermistir. Katilimcilar hizlarini tau
kritik bir degerin altina diismeyecek sekilde kontrol
etmiglerdir. Bu kritik tau degerinin denemelerin
basinda 3.7 s, denemelerin sonunda ise yaklasik 2.0 s
oldugu rapor edilmistir (bkz. Kadihasanoglu, 2022).
Lineer olmayan bir fren/gaz  fonksiyonu
kullanildiginda, yavaslama ile birlikte hizlanmanin
da miimkiin oldugu kosulda katilimecilarin yine esnek
sabit tau stratejisi kullanip kullanmadiklarini test
etmek icin tau zaman serilerindeki yerel
minimumlara denk gelen tau degerleri bulunmustur.
En yiiksek yerel minimum sayisina sahip denemede
dokuz yerel minimum bulunmaktadir. Bununla
birlikte, toplam 762 durtiisel kontrol denemesinin
sadece 32 tanesinde yedi veya daha fazla yerel
minimum bulunmaktadir. Bu sebeple analizlere ilk
alt1 yerel minimuma denk gelen tau degerleri dahil
edilmistir.

[lk alt1 yerel minimuma denk gelen tau degerlerinin
frekans dagilimlar1 incelendiginde alt1 frekans
dagilimmin da diisiik tau degerlerine dogru carpik
oldugu gozlemlenmis. Carpiklik (skewness) degerleri
sirast ile 1.01, 2.24, 1.97, 0.93, 0.93, ve 3.21 olarak
hesaplanmistir. Bu sebeple, yerel minimumlara denk
gelen tau degerlerini en iyi 6zetleyen Ol¢lim olarak
ortanca (medyan) raporlanmistir. Sekil 4’ten
goriildiigii lizere, birinci yerel minimuma denk gelen
ortanca tau degeri yaklasik 5.0 s iken ikinci yerel
minimuma denk gelen ortanca tau degeri yaklasik 2.5
s olarak bulunmustur. Denemelerin sonuna dogru
yerel minimumlara denk gelen ortanca tau degerleri
lineer bir artig gostererek denemelerin en sonunda
yine 5.0 s’ye yiikselmistir. Elde edilen bu kritik tau
degerleri Kadihasanoglu’nda (2022) raporlanan 3.7 s
ve 2.0 s degerlerinden yiiksektir. Deneme sonuna
dogru kritik tau degerlerinin arttig1 ve denemenin en
sonunda, denemenin en basinda kullanilan kritik tau
degerinin kullanildig1 bu diirtiisel kontrol davranisi
daha 6nce alanyazinda raporlanmamis ve ilk defa bu
caligmada gozlemlenmistir.
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Sekil 4. Deney 1'in diirtiisel kontrol béliimiindeki diirtiisel kontrol
denemelerine ait tau zaman serilerindeki ilk alti yerel minimum igin ortanca
tau degerleri

Ozetlemek gerekirse, lineer olmayan bir fren/gaz
fonksiyonu kullanildiginda, sadece yavaslamanin
miimkiin oldugu kosul ile karsilastirildiginda (bkz.
Kadihasanoglu, 2022), hizlanmanin diirtiisel kontrol
davranis1 lizerinde 1ii¢ temel etkisi oldugu
gozlenmistir. 1lk olarak, yavaslama ile birlikte
hizlanmanin da  miimkiin oldugu kosulda
yavaslama/hizlanma ivmesindeki (fren/gaz) ani
degisimlerin sayis1 artmistir. Bu artis, beraberinde tau
zaman serilerindeki yerel minimum sayisi
artirmigtir. Sadece yavaslamanin miimkiin oldugu
durumda (bkz. Kadihasanoglu, 2022) denemelerin
biiylik cogunlugunda tau zaman serilerinde dort yerel
minimum varken bu calismada tau zaman
serilerindeki yerel minimum sayist alti olarak
bulunmustur. Ikinci olarak, davranisin kontroliinde
kullanilan ~ kritik  tau degerlerinde yiikselme
gozlemlenmistir.  Yaklagma ~ hizinin  sadece
yavaglayarak kontrol edildigi kosulda kullanilan
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kritik tau degerleri 3.7 s ve 2.0 s iken yavaslama ile
birlikte hizlanmanin da miimkiin oldugu kosulda
kullanilan kritik tau degerleri 5.0 s ve 2.5 s arasinda
degismistir. Bir bagka ifade ile, yaklasma hizinin
sadece yavaslayarak kontrol edildigi kosulda
katilimcilar hizlarini levhalar ile temas zamani 3.7 s
ve 2.0 s’nin altina diismeyecek  sekilde
ayarlamiglardir. Yavaslama ile birlikte hizlanmanin
da miimkiin oldugu kosulda ise her ne kadar
yavaglama/hizlanma ivmesindeki (fren/gaz) ani
degisimlerin sayisi artsa da katilimcilar daha temkinli
davranmislar ve levhalara yaklagirken hizlarini temas
zamani 2.5 s ve 5.0 s arasinda kalacak sekilde
ayarlamislardir. Ozellikle yaklasmanin basinda ve
sonunda levhalar ile temas zamaninin 5.0 s’nin altina
diismesine izin vermemislerdir. Ugiincii olarak,
Kadihasanoglu ve ark. (2021) ve Kadihasanoglu’nda
(2022), yaklasmanin ilk basinda, yani levhalardan
uzaktayken 3.7 s olan, sonra yaklasik 2.0 s’de sabit
kalan kritik tau degerleri bu ¢aligmada denemelerin
sonlarma dogru lineer artis egilimi gostermistir.
Sadece yavaglamanin oldugu kosulda levhalara
yaklastikca davranis degismezken, yavaslama ile
birlikte hizlanmanin da miimkiin oldugu kosulda
levhalara  yaklastikca  davramis  degismistir;
katilimcilar, levhalara olan mesafe azaldik¢a daha
temkinli davranmislar ve daha erken fren yapmaya
baslamislardir. Yukarida da belirtildigi tlizere boyle
bir diirtiisel kontrol davranig1 daha 6nce alanyazinda
raporlanmamustir.

3. Deney 2: Kesintisiz Kontrol Davranisi

Kadihasanoglu (2022), levhalara yaklasma hizinin
sadece yavaslayarak kontrol edildigi kosulda lineer
olmayan bir fren fonksiyonu kullanildiginda
kesintisiz kontrol davraniginin baskilandigini ve
katilimcilarin - agirlikli  olarak  diirtiisel kontrol
davranis1 sergilediklerini bulmustur. Bu c¢alisma
kapsaminda yiirlitiilen Deney 2’nin amaci, lineer
olmayan bir fren/gaz fonksiyonu kullanildiginda
levhalara yaklasilirken yavaslamaya ek olarak hizin
da gerektiginde artirilabildigi kosulda kesintisiz
kontrol davramisinin sergilenip sergilenmedigini
aragtirmak; kesintisiz kontrol davranisi sergileniyorsa
hizlanmanin kesintisiz kontrol davranisi tizerindeki
etkisini incelemektir.

3.1. Yontem
3.1.1. Katilimcilar

Deney 1’1 tamamlayan 10 katilimc1 Deney 2’ye de
katilmig ve 10 katilmemin tiimii Deney 2’yi
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tamamlamislardir. Deney 1 ve Deney 2’de ayni
katilimcilarin olmast bireyler arasi farklari kontrol
etmek icin 6nemlidir.

3.1.2. Deney oturumlari

Tim katilimcilar bes alistirma oturumu ve bir test
oturumu olmak {izere alt1 ayr1 oturuma katilmiglardir.
Her oturum ayr giinlerde gergeklestirilmis ve
ortalama 45 dakika stirmiistiir.

3.1.3. Uyaricilar ve islem Yolu

Deney 2°de kullanilan gorsel uyaricilar ve islem yolu
temelde Deney 1’de kullanilanlar ile aynidir. Ancak,
Deney 1’den farkli olarak, Deney 2’nin alistirma
oturumlarinda Kadihasanoglu ve ark. (2021) ve
Kadihasanoglu’'nda (2022) oldugu gibi ekran
karartma uygulamasi yapilmistir. Diirtiisel kontrol
davranisinin ayirt edici 6zelligi kumanda kolu
pozisyonundaki ani ve biiylik degisimlerdir.
Kumanda kolu pozisyonundaki ani ve biyuk
degisimleri engellemek ve bu sayede diirtiisel kontrol
davranisini baskilamak icin alistirma oturumlarinda
her denemede kumanda kolu pozisyonu takip edilmis
ve iki ardigik bilgisayar karesine ait kumanda kolu
pozisyonlarindaki degisim belli bir esik degerinin
(Deneyde kullanilan esik degeri ampirik olarak
belirlenmistir. Farkli esik degerleri denemis ve en
uygun esik degerinin 60 oldugu tespit edilmistir. Bu
sebeple, Deney 2 de kullanilan esik degeri 60 olarak
secilmistir. Iki ardisik bilgisayar karesine ait
kumanda kolu ¢iktilart arasindaki fark 60’dan
biiyiikse  bilgisayar  ekrani  bir  saniyeligine
karartilmigtir.) stiinde 1ise ekran karartilmistir.
Ekran karatma uygulamasi bir saniye siirmiis ve bu
bir saniye boyunca katilimcilar levhalara yaklagsmaya
devam  etmisler; ancak, hizlarindaki  ve
mesafelerindeki degisimi gozlemleyememislerdir.
Katilimeilara, ekran karatma uygulamasini araba
kullanirken gozlerini bir saniyeligine kapatmak
seklinde diisiinebilecekleri sOylenmis ve
katilimcilardan, hizlarin1  ekram1  karartmayacak
sekilde degistirmeleri istenmistir. Deney 2’nin test
oturumunda, davranisin kontroliinde kullanilan
gorsel bilginin kesintiye ugramamasi i¢in ekran
karartma uygulamasi yapilmamustir.

3.2. Bulgular ve tartisma
Tiim katilimcilarin Deney 2’°deki basarili ve basarisiz
deneme sayilar1 Tablo 2’de goriilmektedir. On

katilimcidan altistnin bagarili deneme sayilart 90’1n
iizerindedir. Ug katilimcinin basarili deneme sayilari
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70’in tizerindedir. Bir katilimcinin ise basarili
deneme sayis147’dir. Toplam 854 basarili denemenin
409 tanesinde (%48) hizlanma goriilmiistiir. Bu oran
Deney 1’de gozlemlenen orandan (%71) diisiik olsa
da katilimcilar denemelerin neredeyse yarisinda
yavaglamaya ek olarak hizlanmiglardir. Bu oranin
hizlanmanin davranis lizerinde bir etkisi varsa bu
etkiyi ~ gbzlemlemen ig¢in  yeterli  oldugu
distiniilmektedir. Deney 2’de hizlanilan deneme
sayist diigiiren temel etkenin ise ekran karartma
uygulamasi sebebiyle katilimcilarin kumanda kolu
pozisyonundaki ani degisimlerden kaginmasi oldugu
diistiniilmektedir.

Tablo 2’de ayrica 10 katilimciya ait toplam 854
basarili denemenin 568 tanesinde (%66) diirtiisel
kontrol davranisi, 286 denemede ise Kkesintisiz
kontrol davranisi sergilendigi goriilmektedir. Her ne
kadar bu oran Deney 1’de gdzlemlenen orandan
(%82) diisiik olsa da Deney 2’de de katilimcilar
denemelerin ¢ogunda diirtiisel kontrol davranisi
sergilemiglerdir. Bu nedenle, kesintisiz kontrol
denemelerinden elde edilen verilere ek olarak
katilimcilarin diirtiisel kontrol davranisi sergiledikleri
denemelerden elde edilen veriler de analiz edilmistir.

3.2.1. Durma mesafesi

Katilimcilarin ~ diirtiisel kontrol denemelerindeki
durma mesafeleri baslangic temas zamaninin
katilimci-i¢i faktor olarak alindigi ve anlamlilik
diizeyinin .05 olarak belirlendigi tekrarli dl¢timler
icin varyans analizi ile karsilastirilmis ve baglangic
temas zamaninin durma mesafesi {izerindeki temel
etkisinin anlamli olmadigi bulunmustur, F(3.50,
315.28) = 1.93, p = 0.114 (Greenhouse-Geisser
dizeltmesi ile rapor edilmistir). Sekil 5’ten de
goriildiigli lizere, baslangic temas zamanindan
bagimsiz olarak katilimcilarin ortalama durma
mesafeleri 1.20 birim civarindadir (Genel ort. =
1.197, SH=.061). Her ne kadar bu deger Deney 1°de
gozlemlenen 0.90 degerinden biiyiikk olsa da
katilimcilar, diirtiisel kontrol davranis1 sergiledikleri
denemelerde levhalara yakin mesafede durmuslar ve
durma mesafeleri baslangic temas zamanindan

etkilenmemistir.

Katilimcilarin kesintisiz kontrol davranisi
sergiledikleri denemelere ait durma mesafeleri
iizerinde gercgeklestirilen tekrarli oOl¢iimler igin

varyans analizi sonuglar1 baglangi¢ temas zamaninin
durma mesafeleri lizerindeki temel etkisinin anlaml
olmadigin1 gostermistir, F(2.84, 99.28) = 1.70, p =
0.176 (Greenhouse-Geisser duzeltmesi ile rapor

13

edilmistir). Baslangi¢ temas zamanindan bagimsiz
olarak katilimcilarin ortalama durma mesafeleri 1.40
birim (bkz. Sekil 5) civarindadir (Genel ort. = 1.430,
SH = .085). Katilimcilar, kesintisiz kontrol
denemelerinde dirtlisel kontrol denemelerine gére
levhalardan biraz daha uzakta durmuslardir. Yine de
durma mesafeleri levhalara oldukg¢a yakindir ve
baslangi¢ temas zamanindan etkilenmemistir.

Tablo 2. Katihmecilarin Deney 2’deki basaril ve basarisiz deneme sayilari

Basarisiz denemeler
Uzakta

Basarili denemeler
Durtusel Kesintisiz

Cinsiyet Yas Carpma durma Toplam kontrol  kontrol Toplam Hizlanma
K* 20 48 5 53 12 35 47 47
E 20 8 5 13 40 47 87 35
E 22 8 - 8 80 12 92 39
K 20 4 2 6 78 16 94 89
E 20 26 - 26 59 15 74 63
K 21 8 - 8 46 46 92 24
K* 19 15 - 15 44 41 85 3
K* 21 8 - 8 73 19 92 8
K 20 3 - 3 85 12 97 18
K* 21 6 - 6 51 43 94 83

Not. Daha &nce hig araba kullanmamis katilimcilar * ile
isaretlenmistir.

2.00

1.60 1 .
E - P
b= _--—:“_ EE- 4 ~.
8 120 i
£ N
©
£
5 080
he]
E - @- diirtiisel kontrol
Z 040 denemeleri
- @@= kesintisiz kontrol
denemeleri
0.00

1.0 12.0 13.0 14.0 15.0

Basglangig temas zamani (s)

Sekil 5. Deney 2 ’deki diirtiisel kontrol ve kesintisiz kontrol denemeleri i¢in
baslangi¢ temas zamanina gore ortalama durma mesafesi. (Hata ¢ubuklar: £1
standart hata degerini gostermektedir)

3.2.2. Diirtiisel kontrol davranisi

Her ne kadar Deney 2’nin amaci lineer olmayan bir
fren/gaz fonksiyonu kullanildiginda yavaslama ile
birlikte hizlanmanin da miimkiin oldugu kosulda
sergilenen kesintisiz kontrol davranigini incelemek
olsa da katilimeilarin ¢ogu agirlikli olarak diirtiisel
kontrol davranisi sergiledigi igin, once kullanilan
diirtiisel kontrol stratejisi incelenmistir. Deney 1°de
oldugu gibi diirtiisel kontrol denemelerine ait tau
zaman serilerindeki yerel minimumlara denk gelen
tau degerleri bulunmustur. En fazla yerel minimuma
sahip denemede bes yerel minimum bulunmaktadir.
Bununla birlikte, toplam 568 dirtisel kontrol
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denemesinin sadece 11 tanesinde dort ve daha fazla
yerel minimum vardir. Bu sebeple, analizlere sadece
ilk li¢ yerel minimuma denk gelen tau degerleri dahil
edilmistir. Bu tau degerlerinin frekans dagilimlarinin,
Deney 1°de oldugu gibi diisik tau degerlerine dogru
carpik oldugu gozlemlenmistir (Carpiklik degerleri
sirasi ile 1.32, 2.20 ve 3.32 olarak hesaplanmustir).
Dolayistyla, yerel minimumlara denk gelen tau
degerlerini en 1yi 6zetleyen 6l¢iim olarak yine ortanca
raporlanmistir. Sekil 6’da goriildiigi tizere, birinci
yerel minimuma denk gelen ortanca tau degeri
yaklasik 3.5 s’dir. ikinci ve iigiincii yerel minimuma
denk gelen ortanca tau degerleri ise yaklasik olarak
1.5 s ve 2.0 s’dir. Bu degerler Kadihasanoglu’nda
(2022) gozlenen degerlere (3.7 s ve 2.0 s) ¢ok
yakindir.

55
5.0
4.5
4.0

§ 35 LN
14 ~
@ 3.0 S~
% \‘\
2 25 .
£ 20 e et °
215 L4
)
= 10

0.5

0.0

1. yerel 2. yerel 3. yerel

minimum minimum minimum

Sekil 6. Deney 2 ’nin diirtiisel kontrol denemelerine ait tau zaman serilerindeki
ilk tic yerel minimum icin ortanca tau degerleri

Deney 2°de diirtiisel kontrol davranigin1 baskilamak
miimkiin olmasa da Deney 2’de gozlemlenen diirtiisel
kontrol davranist ile Deney 1’de gozlemlenen
diirtiisel kontrol davranisi arasinda iki temel fark
bulunmaktadir. Deney 1°’deki diirtiisel kontrol
denemelerine ait tau zaman serilerinde vyerel
minimum sayis1 altt iken Deney 2’de tau zaman
serilerindeki yerel minimum sayis1 ii¢ olarak
bulunmustur. Bir baska deyisle, katilimcilarin
fren/gazdaki ani degisimlerin sayist azalmistir. Buna
ek olarak, katilimcilarin kullandiklar1 kritik tau
degerleri de diigmiistiir. Deney 1’de kullanilan kritik
tau degerleri 2.5 ve 5.0 arasinda degisirken, Deney
2’de kullanilan tau degerleri 1.5 ve 3.0 arasinda
degismektedir. Deney 2’nin alistirma oturumlari
diirtiisel kontrol davranisin1 baskilayarak kesintisiz
kontrol davranisinin sergilenmesini saglayamasa da
katilimcilarin ~ kullandiklar1  diirtisel ~ kontrol
stratejisini  degistirmistir. Katilimcilar, deneyim
kazandik¢a fren ve gazdaki ani degisimlerden
kacinmiglardir. Ayrica, Deney 1’de levhalara
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yaklasirken daha tedbirli davranip temas zamaninin
2.5 s’nin altina diismesine izin vermemislerdir.
Ancak, Deney 2’de temas zamani 1.5 s’nin altina
diismeyecek sekilde levhalara yaklagmiglardir.

3.2.3. Kesintisiz kontrol davramsi

Alanyazindaki giincel caligmalar (bkz.
Kadihasanoglu, 2022; Kadihasanoglu ve ark., 2021)
kesintisiz kontrol davranisinin altinda yatan kontrol
stratejisinin oransal degisim kontrolii oldugunu
desteklemektedir. Bununla birlikte alanyazindaki
tiim ¢aligmalarda, kesintisiz kontrol davranisi sadece
yavaslamanin miimkiin oldugu kosulda incelenmistir.
Fren fonksiyonunun lineer olmadigi ve yavaglama ile
birlikte hizlanmanin da miimkiin oldugu kosulda
sergilenen kesintisiz kontrol davranigini incelemek
icin kesintisiz kontrol denemelerinden elde edilen
veriler de analiz edilmistir.

Deney 2’nin kesintisiz kontrol denemelerinde oransal
degisim degiskeninin sabit tutulup tutulmadigini
belirlemek igin kesintisiz kontrol denemelerine ait
oransal degisim zaman serileri lizerinde iki-yarim
analizi gergeklestirilmistir. Her bir deneme i¢in, 6nce
ilgili denemenin ivme (fren/gaz) zaman serisine
bakilarak, o denemede hizin katilimci tarafindan aktif
olarak degistirildigi ilk ve son ana denk gelen zaman
noktalar1 belirlenmistir. Daha sonra, bu zaman
noktalar1 kullanilarak oransal degisim zaman
serilerinin, hizin aktif olarak degistirildigi zaman
araligina denk gelen kisimlar1 analiz edilmek iizere
secilmistir. Oransal degisim zaman serilerinin segilen
kisimlart medyan 6rneklem noktasi kullanilarak iki
esit kisma boliinmiis ve her bir yarim i¢in ortalama
oransal degisim degerleri hesaplanmustir.
Denemelerin ilk ve ikinci yarisina ait olan ortalama
oransal degisim degerlerinin genel ortalamasi sirasi
ile -0.137 (SH = 0.003) ve —0.218 (SH = 0.004)
olarak bulunmustur (bkz. Sekil 7). Denemelerin ilk ve
ikinci yarisina ait olan ortalama oransal degisim
degerleri iligkili Ol¢iimler i¢in t testi ile
karsilastirilmis ve aralarinda anlamli bir farkin
oldugu gozlemlenmistir, t(286) = 17.122, p <.001. Bu
bulgu, katilimcilarin kesintisiz kontrol
denemelerinde nesnelere yaklasirken oransal degisim
degiskenini sabit tutmadigini géstermektedir.

Daha onceden de belirtildigi gibi oransal degisim
kontrolii, sabit tutuldugunda c¢arpmadan durmayi
saglayacak bir degerler aralig1 sunmaktadir. Oransal
degisim degerleri bu aralikta seyrettigi siirece sabit
tutulmak zorunda degildir. Deney 2’de gézlemlenen
oransal degisim degerleri (-0.137 ve -0.218)
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Kadihasanoglu’nda (2022) raporlanan degerler ile (—
0.131 ve —0.213) neredeyse aynidir. Baska bir
deyisle, lineer olmayan bir fren/gaz fonksiyonu
kullanildiginda, yavaslama ile birlikte hizlanmanin
da miimkiin oldugu kosulda elde edilen oransal
degisim degerleri, sadece yavaslamanin miimkiin
oldugu kosulda elde edilen oransal degisim
degerleriyle neredeyse aymidir. Bu bulgu, lineer
olmayan bir fren/gaz fonksiyonu kullanildiginda
hizlanmanin kesintisiz kontrol davranisi tizerinde
anlaml bir etkisinin olmadigini, baska bir ifadeyle,
kesintisiz  kontrol davranigini  degistirmedigini
gostermektedir.

-0.30

-0.25

-0.20 -7
-0.15 .-

-0.10

Ortalama oransal hiz degerleri

-0.05

0.00

1. yanm 2. yarim

Sekil 7. Deney 2 'deki kesintisiz kontrol denemelerinin ilk ve ikinci yarisina ait
ortalama oransal degisim degerleri (Hata ¢ubuklar: =1 standart hata degerini
gostermektedir)

4. Genel Tartisma

Trafik kazalarina ait istatistikler incelendiginde,
kazalarin biiylik bir ¢ogunlugunun siiriicii kusurlari
sebebi ile meydana geldigi ve kazalara yol acan

birincil siirtici  kusurunun ara¢ hizinin, trafik
ortaminin  gerektirdigi sartlara uygun olarak
ayarlanamamasi oldugu goriilmektedir (Trafik

Kazalar1 Dairesi Baskanligi, 2023). Ara¢ hizim
kontrol etmenin siiriiciiler i¢in temelde algisal-motor
bir gorev oldugu diisiiniildiigiinde, siirliciilerin bu
gorevi nasil gerceklestirdigini anlamak, trafik
kazalarmi anlamanin ve trafik giivenligini artiracak
stratejiler gelistirebilmenin 6nemli bir kosuludur.

Kirmizi 1s1ikta 6niimiizde duran araca carpmamak, yol
Uzerindeki bir engele carpmadan durabilmek gibi
trafigin olagan akisinda siirekli karsilasilan durumlar
yaklagsma hizinin dogru bir sekilde kontrol edilmesi
ile miimkiindiir. Algi/eyleme bilgi temelli yaklagim
cercevesinde ele alindiginda yaklasma hizinin
suiriictiler tarafindan nasil kontrol edildigini anlamak,
yaklagsma hizinin hangi optik degisken ve kontrol
stratejisi kullanilarak kontrol edildigini arastirmayi

m
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gerektirir. Bu c¢alismada, araba kullanmaya benzer
“yiiksek hizla seyir halindeyken yol iizerindeki bir
engele carpmadan durma” gorevi baglaminda
yaklasma hizinin kontroliinde kullanilan optik
degiskenler ve kontrol stratejileri incelenmistir.
Alanyazinda yiiriitiilen daha Onceki ¢alismalar
genellikle kesintisiz kontrol davranisina
odaklanmistir. Bunun temelinde, diirtiisel kontrol
davranisinin belli bir optik degisken ve kontrol
stratejisi  kullanilmadan  ortaya c¢iktigi  fikri
yatmaktadir. Oysaki kesintisiz kontrol davranisi ile
birlikte diirtiisel kontrol davraniginin da incelendigi
en gilincel caligmalar (bkz. Kadihasanoglu, 2022;
Kadihasanoglu ve ark., 2021) diirtiisel kontrol
davranisinin  tau optik degiskeni kullanilarak
sergilendigini desteklemektedir.

Bu calismaya kadar alanyazinda yiiriitiilen bilinen
tiim calismalarin bulgulari birlikte
degerlendirildiginde  “seyir  halindeyken  yol
iizerindeki bir engele carpmadan durma” gorevi
baglaminda yaklasma hizinin gorsel kontrolil
hakkinda bildiklerimiz su sekilde Gzetlenebilir:
Yaklasma hizinin kontroliiniin, bu gorev ile
incelendigi ilk calismalardan biri olan Yilmaz ve
Warren’in (1995) ¢alismasinda, sadece kesintisiz
kontrol davranig1 incelenmis ve yaklasma esnasinda
ortalama  tau-dot  degerinin —0.51  oldugu
bulunmustur. Bu bulgudan hareketle, Yilmaz ve
Warren (1995) kesintisiz  kontrol  davranisi
sergilenirken yaklasma hizinin sabit tau-dot stratejisi
kullanilarak kontrol edildigini savunmustur. Her ne
kadar Yilmaz ve Warren’in (1995) bulgular1 sabit
tau-dot stratejisini destekler nitelikte goriinse de tau-
dot optik degiskeninin fren yapmaya ne zaman
baslanmasi1 gerektigi hakkinda bir bilgi saglamamasi
ve ¢arpmadan basar1 ile durmay1 saglayacak tek bir
deger (-0.50) sunmasi gibi kisitliliklar sabit tau-dot
stratejisinin etkinliginin sorgulanmasina yol agmustir.
Nitekim, Kadihasanoglu ve ark.’nin (2021) kesintisiz
kontrol davranisini yeniden inceledikleri ¢aligmanin
bulgular1 yaklagma esnasinda tau-dot’in —0.50’de
sabit tutulmadigini; buna karsin, oransal degisim
degiskenin degerinin sabit kaldigin1 gdstermistir.

Hem Yilmaz ve Warren’in (1995), hem de
Kadihasanoglu ve ark.’nin (2021) c¢alismasinda
yaklasma  hizinin  gorsel  kontrolli, sadece
yavaglamanin ~ miimkiin  oldugu ve  fren
fonksiyonunun lineer oldugu kosulda incelenmistir.
Lineer olmayan, egrisel bir fren fonksiyonu
kullanilarak fren sistemi Ozelliklerin davranig
iizerindeki etkilerinin incelendigi alanyazindaki ilk
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caligmalardan  biri  Kadihasanoglu’nun (2022)
caligmasidir. Kadihasanoglu’nun (2022) bulgulari
lineer olmayan bir fren fonksiyonun Kkesintisiz
kontrol davranisinm1 baskilayarak diirtiisel kontrol
davranisin1 pekistirdigini; ancak diirtiisel kontrol
davranisi iizerinde anlamli bir etkisinin olmadigini
gostermistir. Bu bilgilerin 15181nda, mevcut ¢calismada
yavaglama ile birlikte hizlanmanin da miimkiin
oldugu ve fren sistemin lineer olmadigi kosulda
diirtisel kontrol ve kesintisiz kontrol davranislari
incelenmis; bu sayede, fren fonksiyonu ve
hizlanmanin yaklagma hizinin kontroliinde kullanilan
optik degiskenler ve kontrol stratejileri tizerindeki
etkileri arastirilmistir. Mevcut ¢alisma, hizlanmanin
yaklasma hizinin kontroliinii nasil etkiledigini
inceleyen alanyazindaki bilinen ilk ¢aligmadir.

Diirtiisel kontrol davraniginin incelendigi Deney 1’in
bulgulari, hizlanmanin diirtiisel kontrol davranigini
degistirdigini  gOstermistir.  Diirtlisel  kontrol
davranisinin iki dnemli 6zelligi fren ve gazdaki ani
degisimlerin sayis1 ve kullanilan kritik tau
degerleridir. Sadece yavaslamanin miimkiin oldugu
kosul ile karsilagtirildiginda (bkz. Kadihasanoglu,
2022) hizlanma, hem fren ve gazdaki ani degisimlerin
sayisint artirmis hem de kullanilan kritik tau
degerlerini yilikseltmistir. Kritik tau degerlerinin daha
yuksek olmasi, katilimcilarin fren yapmaya daha
erken basladiklarini gostermektedir. Fren ve gazdaki
ani degisimlerin sayisindaki artis katilimcilarin daha
diirtiisel davrandiklarina isaret ederken, genel olarak
daha erken fren yapmaya baslamalar1 bir yandan da
daha temkinli davrandiklarini gostermektedir. Bu
degisimlere ek olarak, sadece yavaslamanin miimkiin
oldugu kosulda levhalara olan mesafeden
etkilenmeyen ve yaklasik 2.0°de sabit kalan kritik tau
degerleri, hizlanmanin da miimkiin oldugu kosulda
levhalara yaklastikca lineer artis egilimi gostermistir.
Bu bulgu, katilimcilarin, levhalara yaklastik¢a daha
temkinli davrandiklarini ve daha erken fren yapmaya
basgladiklarii gostermektedir. Boyle bir diirtiisel
kontrol  davranist daha  Once  alanyazinda
raporlanmamistir. Bu baglamda, mevcut ¢alismanin
bulgular1 diirtiisel kontrol davraniginin aslinda
diisiintilenden daha karmagsik olduguna ve kosullara
gore gesitlilik gosterebilecegine isaret etmektedir.

Deney 2’nin amaci fren/gaz fonksiyonunun lineer
olmadig1r durumda, hizlanmanin kesintisiz kontrol
davranis1 tizerindeki etkilerini incelemek olsa da
katilimcilarin Deney 2’de agirlikli olarak diirtiisel
kontrol davranis sergiledigi goriilmiistiir. Bu bulgu,
benzer bir durumun gozlemlendigi
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Kadihasanoglu’nun (2022) bulgularn ile birlikte
degerlendirildiginde kesintisiz kontrol davranigini
baskilayan ana faktoriin fren/gaz fonksiyonu
olduguna igaret etmektedir. Her ne kadar Deney 1 ve
Deney 2°de agirlikli olarak diirtiisel kontrol davranisi
gozlemlense de Deney 2’de gozlemlenen diirtiisel
kontrol davranisinin, Deney 1’de sergilenenden farkli
oldugu ve Kadihasanoglu’nda (2022) raporlanan
diirtiisel kontrol davranisina benzedigi goriilmiistiir.
Deney 2’nin alistirma oturumlari, deneyim kazanan
katilimcilarin gaz ve frendeki ani degisimlerinin
sayisini  azaltmig ve kullandiklar1 kritik tau
degerlerini (3.5 s ve 1.5 s) disiirerek
Kadihasanoglu’nda (2022) raporlanan degerlere (3.7
s ve 2.0 s) yaklastirmistir. Katilimeilar Deney 2°de
deneyim kazandik¢a temkinli davranmayi birakip
daha gec¢ fren yapmaya baslamiglardir.

Deney 2’de kesintisiz  kontrol davraniginin
sergilendigi denemelere ait veriler incelendiginde
katilimcilarin, hizlarini oransal degisim degiskeninin
degeri —0.137 ve —0.218 arasinda kalacak sekilde
kontrol  ettikleri  gOriilmiistiir. Bu  degerler
Kadihasanoglu’nda (2022) elde edilen degerlere (—
0.131 ve —0.213) ¢ok yakindir. Bu bulgu, lineer
olmayan bir fren/gaz fonksiyonu kullanildiginda,
yavaglama ve hizlanmanin miimkiin oldugu kosulda
sergilenen kesintisiz kontrol davranisinin, sadece
yavaglamanin miimkiin oldugu kosulda sergilenen
kesintisiz kontrol davranisi ile ayni oldugunu;
hizlanmanin  kesintisiz ~ kontrol davranisini
etkilemedigini gostermektedir.

Kadihasanoglu’nun (2022) bulgular1 ile uyumlu
olarak, bu calismanin bulgulari da lineer olmayan bir
fren/gaz fonksiyonun kesintisiz kontrol davranigini
baskilayarak diirtiisel kontrol davranigini pekistirdigi
hipotezini destekler niteliktedir. Buna ek olarak,
mevcut c¢alismada hizlanmanin diirtiisel kontrol
davranigini  degistirdigi  bulunmustur.  Ancak,
katilimcilar daha fazla pratik yapip deneyim
kazandik¢a hem ani hareketlerin sayisinda hem de
kullanilan ~ kritik  tau  degerlerinde  diislis
gbzlemlenmistir. Bir bagka ifadeyle, yavaslama ile
birlikte hizlanmanin da miimkiin oldugu kosulda
sergilenen diirtiisel kontrol davranisi, katilimcilar
deneyim kazandik¢a sadece yavaslamanin miimkiin

oldugu kosulda sergilenen diirtiisel kontrol
davranisina (bkz. Kadihasanoglu, 2022)
doniismuistiir.

Calisma  kapsaminda  elde  edilen  veriler

alanyazindaki diger calismalarin verileriyle birlikte
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degerlendirildiginde gorsel bilginin, tagit
dinamiklerinin, hizlanmanin ve pratigin siriicii
davranisi iizerindeki olasi etkilerine isaret etmektedir.
Alanyazindaki diger calismalar ile uyumlu olarak
(6rn. Kadihasanoglu, 2022; Kadihasanoglu ve ark.,

2021) mevcut c¢alismanin  bulgular1  farkli
davraniglarin  farkli optik degiskenler ve bu
degiskenlere bagli farkli kontrol stratejileri
kullanilarak gerceklestirildigi hipotezini

desteklemektedir. Diirtiisel kontrol davranisi sabit tau
stratejisi kullanilarak sergilenirken, kesintisiz kontrol
davranisinin  altinda oransal degisim kontrolii
yatmaktadir. Buna ek olarak, trafikte riskli davranis
sergileyen surtculerin  bu stratejiler icerinde
kullandiklar: kritik tau ve oransal degisim degerleri,
giivenli siirlis  sergilenen siiriiciilerin  kullandig1
degerlerden farkl olabilir. Bu acidan
degerlendirildiginde mevcut calismanin bulgulari,

siiriictilik ~ becerilerinin ~ objektif bir sekilde
Olclilmesinde kullanilabilecek, 0zbildirime
dayanmayan, oOrtiilk Olgiimlerin gelistirilmesinde

faydal1 olabilir.

Alanyazindaki diger c¢alismalardan farkli olarak,
mevcut c¢aligmanin  bulgular1  diirtiisel  kontrol
davranisinin diisliniilenden daha karmasik oldugunu
gostermektedir. Diirtiisel kontrol davranisi 6zellikle
araba kullanmaya yeni baglamis, acemi siiriiciiler
tarafindan sergilenen bir davranistir (Yilmaz ve
Warren, 1995). Siiriiciiler, deneyim kazandikca
diirtiisel kontrol davranisindan kesintisiz kontrol
davranisina gecerler (Yilmaz ve Warren, 1995).
Mevcut ¢alismanin bulgulari, bu gecisin sadece
deneyime bagli olmadigini, fren sistemi gibi tasit
dinamiklerinin de  geciste etkisi  oldugunu
gostermektedir.  Alanyazinda  diirtiisel  kontrol
davranisi {lizerine yliriitiillen daha az sayida ¢alisma
oldugu diisiiniildiigiinde gelecekte yiiriitiilecek
caligmalarda diirtiisel kontrol davranisinin stiriicii
Ozellikleri, ¢evre kosullarina ve tasit dinamiklerine
bagli olarak nasil  degistiginin  incelenmesi
onerilmektedir.

Mevcut ¢alismanin bulgular1 alanyazindaki diger
calismalarin bulgular1 ile birlikte
degerlendirildiginde fren fonksiyonu, hizlanma gibi
faktorlerin kesintisiz kontrol davranisindan ziyade
diirtiisel kontrol davranigini etkiledigi goriilmektedir.
Dirtisel kontrol stratejisinin Ozellikle deneyimsiz
stirticiiler tarafindan sergilendigi diisiiniildiigiinde bu
bulgular siiriici egitimlerinin 6nemine isaret
etmektedir. Siiriicii adaylarmin egitiminde siiriis
becerilerinin farkli kosullar altinda test edilmesinin

m
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ve egitim siirelerinin kosullara gore belirlenmesinin
onemli oldugu disiliniilmektedir. Bu baglamda,
diirtiisel kontrol davranisindan kesintisiz kontrol
davranisina gegigin nasil gerceklestigine odaklanan
caligmalar yiiriitiillerek bu gecisi kolaylastiran veya
zorlagtiran ~ faktorlerin  sistematik  bir  sekilde
belirlenmesi  onerilmektedir.  Durtisel  kontrol
davraniginin  kesintisiz kontrol davranigina gore
etkilere daha agik oldugu diisiintildiiglinde diirtiisel
kontrol  davramiginin  sistematik  bir  sekilde
aragtirtlmasinin ~ siirlici  hatast1  kaynakli  trafik
kazalarint anlamak, bu sayede trafik gilivenligini
artiracak stratejiler gelistirebilmek i¢in GSnemli
ongoriiler sunacagi diisliniilmektedir.

2022 yilinda Tirkiye’de gergeklesen trafik
kazalarinin biiyilk ¢ogunlugunun siiriicii kusurlari
sebebiyle meydana geldigi; stiriicii  kusurlar
sebebiyle meydana gelen her ti¢ kazadan birinin arag
hizinin yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara gore
ayarlanamamasi sebebiyle gerceklestigi
diisiiniildiiglinde (Trafik Kazalar1 Dairesi Bagkanligi,
2023), araba kullanmaya benzer bir gorev ile
yaklasma hizinin kontrolii {izerine yiiriitiilen
caligmalarin trafik glivenligi, halk saglig1 ve ekonomi
acisindan da onemli oldugu distiniilmektedir. Arag
hiz1 dogru ayarlanamadigi i¢in ¢arpma ile sonuglanan
trafik kazalar1 6lim ve yaralanmalara yol
acabilmekte, ara¢  hasar1  kaynakli  maddi
yiikiimliiliikleri (6rnegin, ara¢ hasariin onarilmasi,
sigorta giderleri, arag transfer giderleri, ara¢ olmadig:
siregte ~ ulasimdaki  aksamalar)  beraberinde
getirmektedir (Bougna, Hundal ve Taniform, 2022).
Bu nedenle, yiiksek hizla seyir halindeyken yoldaki
bir engele, 6rnegin ondeki araca, sabit bir nesneye
veya yayaya, carpmadan durma stratejilerini arastiran
calismalarin yiiriitiilmesi ve bu arastirmalardan elde

edilecek  bulgularin  siirliciilerin ~ becerilerini
gelistirme  yoniinde  kullanilmasi  dlimli  ve
yaralanmali kazalar1 azaltacak yeni Onlemlerin

gelistirilmesine katki saglayabilir. Benzer sekilde, bu
arastirmalarin ytriitiilmesinin trafik kazalari kaynakli
maddi kayiplarin azaltilmasi agisindan da 6nemli
oldugu diistiniilmektedir.

Mevcut c¢alismada hizlanma miimkiin olsa da
caligmanin bulgularin1 alanyazindaki bulgular ile
karsilastirabilmek icin deneylerdeki her deneme

levhalara sabit hizla yaklasarak baglamistir.
Dolayistyla, hizlanma tamamen katilimcinin
kontroliinde  degildir. Calismanin  ekolojik

gecerliligini daha da artirmak i¢in yaklasma hizindaki
degisimin tamamen katilimcilarin  kontroliinde
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oldugu kosulda davranisi incelemek onemlidir. Bu
baglamda, her denemenin levhalardan belirli bir
uzaklikta durarak basladigi deneyler ile yaklagma
hizinin  kontroliinii inceledigimiz ¢alismalarimiza
devam etmekteyiz. Son olarak, karanlik, sis, yogun
yagis gibi durumlar goriis mesafesini azaltarak optik
akis  Olglimlerini  giiclestirmektedir. Bu  gibi
durumlarda optik degiskenlerin degerlerinin yanlis
Olciilmesi, ilgili kontrol stratejinin etkin bir sekilde
kullanilmasin1 ~ engelleyerek  siirlicli  hatalarina
ve/veya kazalara yol agabilir. Karanlik, sis, yogun
yagis gibi cevresel kosullarin optik degiskenler ve
kontrol stratejileri iizerindeki etkileri alanyazinda
aragtirllmamis bir konudur. Gelecekte bu konulara
odaklanan ¢aligmalarin yiiriitiilmesi 6nerilmektedir.

Etik Kurul Onay Beyam

Bu c¢alismanin verileri TOBB Ekonomi ve Teknoloji
Universitesi Insan Aragtirmalar1 Degerlendirme
Kurulu’nun 04.06.2015 tarihli toplantisinda verilen
etik onay raporuna binaen toplanmaistir.
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Bisiklet Kullanicilarimin Karsilastiklar: Sorunlarin Incelenmesi
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(074
Cevrenin korunmasi, siirdiiriilebilir ¢evre farkindaligi, spor yapma bilincinin gelismesi, ulasimda kolaylik saglama gibi
nedenlerle bisiklet kullanimi giderek artmaktadir. Calismanin temel amaglar1, bisiklet sirme nedenlerini tespit etmek ve bisiklet
kullanan bireylerin karsilagtiklart sorunlari ortaya koymaktir. Calismanin evrenini Fethiye’deki bisiklet kullanicilari ve
orneklemini, Fethiye’de 10 bisiklet kullanicisi olusturmaktadir. Calismada karma arastirma deseni kullanilmistir. Veriler, yiiz
ylize goriismelerden elde edilmis, kriterler agirlik derecelerine gore Cok Kriterli Karar Verme (CKKV) yontemlerinden Entropi
yontemi ile siralanmigtir. Katilimeilarin karsilagtiklart sorunlar: motorlu tagit siirliciilerinin duyarsiz, aceleci ve saygisiz
olmalar1, bisiklet yollarmin elverigsiz olmalari, bisiklet ekipmanlarinin pahali olmalari, bisiklet yollarma yakin yerlerde
tamirhanelerin bulunmamasi, bisiklet yollarinin yayalar ve motorlu tagitlar tarafindan kullanilmalar, bisiklet yollarina motorlu
araglarin park etmeleri, yollara ¢op vb. koyulmasi, motorlu tasit siiriiciilerinin bisiklet takip mesafesine uymamalari, toplu
tagima araglarinda bisiklet tasima aparatlarinin bulunmamasi ve giivenlik sorunlar1 olarak belirlenmistir. Bulgularda yiiksek
6nem derecesine sahip olan ‘toplu tagima araglarina bisiklet tagima aparatlarinin yerlestirilmesi’ kriteri ile ilgili uygulamalara
oncelik verilmelidir. Motorlu arag siiriiciilerine farkindalik kazandirilmast, bisiklet yollarmin bakimlarinin yapilmasi ve bisiklet
kullanimini tegvik edici ¢aligmalarin yapilmasi dnerilmektedir.

Anahtar Kelimeler: bisiklet, surdirilebilir ulagim, karma arastirma yontemi, ¢ok kriterli karar verme ydéntemleri, entropi
yontemi

Investigation of the Problems Faced by Bicycle Riders
Abstract

The use of bicycles is increasing due to reasons such as environmental protection, sustainable environmental awareness,
development of sports awareness, and ease of transportation. The main purposes of the study are to determine the reasons for
cycling and to reveal the problems faced by individuals who use bicycles. The population of the study consists of bicycle users
in Fethiye and the sample consists of 10 bicycle users in Fethiye. A mixed research design was used in the study. The data was
obtained from face-to-face interviews, and the criteria were ranked according to their weight using the Entropy method, one of
the Multi-Criteria Decision Making (MCDM) methods. Problems encountered by the participants: motor vehicle drivers are
insensitive, hasty and disrespectful, bicycle paths are inconvenient, bicycle equipment is expensive, there are no repair shops
near bicycle paths, bicycle paths are used by pedestrians and motor vehicles, motor vehicles are parked on bicycle paths,
garbage on the roads, etc. These problems were identified as motor vehicle drivers not complying with the bicycle following
distance, lack of bicycle carrying devices in public transportation vehicles, and security problems. Priority should be given to
practices related to the criterion of 'placing bicycle transport devices in public transportation vehicles', which has a high degree
of importance in the findings. It is recommended to raise awareness among motor vehicle drivers, maintain bicycle paths and
carry out activities to encourage bicycle use.

Keywords: bicycle, sustainable transportation, mixed research method, multi-criteria decision-making methods, entropy
method
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Bisiklet Kullanicilarimin Karsilastiklar:
Sorunlarin Incelenmesi

Insanlarin bisiklet kullanimi tercihlerini etkileyen
faktorler, kullanicilarin deneyimlerine bagli olarak
farklilhik  gostermektedir. Bisiklet siirticiilerinin
bisiklet stirme tercihleri, giinliik, eglence ve ise gidip
gelme amaglart dogrultusunda siniflandirilmaktadir
(You, Lee ve Hsieh, 2017). Bisiklet kullanimu,
ulasgimi  kolay hale getirmesi, doga dostu
olmasi, saglikli ve ekonomik olmasi bakimindan
giderek yayginlasmaktadir. Kentlerde yogunlasan
trafik ve park yeri bulma problemlerinin
azaltilmasinda bisiklet kullanmak oOnemli bir rol
oynamaktadir. Ayni zamanda bisiklet siirmek,
surdurtlebilir ~ kentsel — ulasim  saglamaktadir
(Tomlinson, 2003). Bisiklet kullaniminin avantajlari:
ekonomik deger yaratmasi, ¢evreyi korumasi, trafik
sikisiklig1 ve otopark problemi yaratmamasi, ulagimi
kolaylastirmasi, saglikli yasama, a¢ik havada spor
yapmaya ve sosyallesmeye olanak saglamasi olarak
siralanabilir (Ceyiz ve Kogak, 2015).

Bisiklet siirme durumu, demografi, iklim ve daglar ve
cografi diger 6zelliklerin/kosullarin etkisiyle iilkeden
ilkeye ve kentten kente farklilik gdsterebilir.
Bununla ilgili 6zellikle gelismis iilkeler birtakim
caligmalar yapmakta ve ilgilileri bilgilendirmektedir.
Ornegin, Birlesik Krallik’ta Ulusal Bisiklet Ag1
(National Cycle Network) hem bisiklet stirenler hem
de yiirliylisciiler icin trafikten arindirilmis ya da
trafige kapali alanlar, dar, kisa yollar gibi bilgileri
agiklamaktadir. Bisiklet siirmek, diinyay: bisikletle
gezme davranisinin bir belirleyicisi seklinde bir
turizm ulastirma aract ya da seyahatte bisiklet
kiralama yoluyla c¢evreyi gezme gOrme araci
olabilecegi gibi, ayni zamanda giinlik yasamda
market aligverisi yapmak i¢in kullanilan bir ulasim
arac1 da olabilir. Bisikletle seyahat eden bireylerin
konaklama (kamp yapmak, hostel, otel vb.
konaklamalar) ile yiyecek igecek vb. ihtiyaglarim
gidermeye yonelik aligveris davranist gostermesi
kaginilmazdir (Simonsen, Jorgensen ve Robbins,
1998). Ayrica, kruvaziyer limanlarda deniz yolundan
karayoluna geg¢is ile destinasyon ziyaretinde
kullanilan bir ara¢ olmasi da 6nemlidir. Dolayisiyla
bir ulasim araci olarak ele alinan bisiklet, 6zellikle
motorlu tasit trafiginde gerekli bisiklet yollarinin
dizenlenmesi, motorlu tasitlarin girmesine izin
verilmeyen alanlarin belirlenmesi vb. kent planlama
faaliyetleri yaninda bisiklet kullaniminin yaygin
oldugu yerlerde de bisiklet trafiginin nasil
yonlendirilmesi ve diizenlenmesi gerektigine isaret
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eder. Ote yandan bisiklet kullanim1 hem bireysel hem
de toplumsal sagligi iyilestirme potansiyeline
sahiptir. Bisiklet kullanimina atfedilen saglik
faydalarimi 6lgmek ise metodolojik olarak zordur.
Buna karsin spor yapma aliskanlifi olan,
erisilebilirlik ihtiyaci olan ya da a¢ik havada etkinlik
yapmak isteyen bireylerin egilim gosterdigi bir
faaliyettir. Bu bakimdan bisiklet siirmenin (¢evre
dostu olma, zinde tutma, ucuz olma, birey ve toplum
saghigim gelistirme gibi) faydacit ve rekreasyonel
yonlerine isaret edilirken bisiklet siiriiciilerinin
karsilastiklar1 sorunlarin ise motorlu tasit siiriiciileri,
kirli havaya maruz kalma ve hali hazirda saglik
problemleri  bulunan bireylerin  fiziksel efor
gostermesine bagli riskler seklinde ortaya c¢ikmasi
dikkat cekmektedir (Ciascai, Dezsi ve Rus, 2022).
Tiim bu agiklanan bilgiler daha ¢ok alan yazin
taramasina (Ciascai ve ark., 2022; Fishman, 2016;
Piatkowski ve Bopp, 2021; Pucher ve Buehler, 2017)
dayali calisma sonuglarina baglidir. Buna karsin
uygulamali ¢aligmalar ile farkli sorunlarin varligi
tartisilabilir.

Bu ¢aligmanin alan yazina, bisiklet yolu bulunan bir
destinasyonda ve glincel, uygulamali olarak
yapilmast bakimindan, katki sunmasi
ongoriilmektedir. Bu yonde bisiklet kullanimina dair
kavramsal bir ¢erceve c¢izilerek Tiirkiye’deki durum
ele almmaktadir. Ardindan aragtirma yontemi
hakkinda bilgi aktarilarak yiiz yiize gergeklestirilen
goriisme sonuclarina ve Entropi yontemiyle elde
edilen bulgulara yer verilmektedir. Caligmada son
olarak tartisma ve sonug¢ sunulmaktadir.

1.1. Bisikletle Ilgili Kavramlar ve Kurallar

Bisiklet, tekerlekleri pedal araciligiyla dondiirtilerek
stiriilen bir binek araci ve bu aragla yapilan bir spor
tiirti olmak tizere iki sekilde tanimlanabilir. Bisikletin
Tiirkce dilinde ‘‘ciftteker’” karsiligi bulunmaktadir.
Bisiklet araci, bisiklet¢i, bisiklet¢ilik, bisikletli ve
bisiklet yolu gibi kavramlarin ortaya ¢ikmasina yol
acmistir.  Sozciikk, Fransizca  “‘bicyclette’’den
gelmektedir (Turk Dil Kurumu, 2023) ingilizce
karsiligr “‘bicycle’’dir ve “‘clyling”” ise °‘bisiklet
stirme’’ demektir. Bisiklet, BMX, dag bisikleti, sehir
bisikleti, tandem (¢ift kisilik), tur bisikleti, yatay
bisiklet ve yol bisikleti olarak siniflandirilmaktadir.
Bisiklet turleri, tekerlek c¢aplart ve kullanim
amaglarina gore olusmustur. Bisikletlerin dizayn
giinlin kosullarina gore fark gosterebilmektedir. Buna
ornek olarak katlanabilir ve elektrikli bisikletler
verilebilir.  Bisiklet, celik, titanyum, karbon,
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aliminyum  gibi  maddelerden  (retilmektedir

(Vikipedi Ozgir Ansiklopedi, 2023).

Bisiklet aracinin da diger araglar gibi {iretimi,
aksesuarlar, kilidi, pompasi ve koltugu yer almakta
ve motorlu araglarda taginabilmesi i¢in tagima aparati
bulundurulabilmektedir. Ayrica bisiklet siirerken
giivenlik onlemleri arasinda da kaskin kullanilmasi
gerekir. Bisiklet siiren bireylerin suriicl belgesi alma
zorunluluklart bulunmamaktadir. Bisiklet
kullananlarin 11 yasin1 doldurmus olmalari, bedensel
ve ruhsal herhangi bir saglik sorunu olmamasi
zorunludur. Diger siirliciilerin trafikte saga ve sola
donerken kurallara uygun bir sekilde gegis yapan
bisiklet yolundaki bisikletlilere ilk gec¢is hakkini
verme kurali vardir. Bisikletlilerin ise ayni sartlara
bagli olarak yayalara oOncelik tanimasi gerekir.
Bisiklet siirerken bisiklet siiriiciisiiniin saga ve sola
donerken bir elleri ile yonii gosteren isareti vermeleri,
bunun disinda ise her zaman iki elleri ile tasit
surmeleri gerekmektedir. Bisiklet yolu bulunan
guzergahlar icin karayolunda bisiklet strilemez.
Bisiklet arkasinda yeterli oturma yeri yok ise baska
kisileri bindirmeleri ve eger oturma yeri var ise bir
kisiden fazla kisinin tasinmasi yasaktir. Bununla
birlikte biitiin trafik kurallarinin bisiklet siirenler igin
gegerli oldugu ifade edilebilir (T.C. Ulastirma ve
Altyapr Bakanligi Karayollar1 Genel Midiirliigi,
2023).

1.2. Diinyada ve Tiirkiye’de Bisiklet Kullanma
Durumu

Diinya genelinde bisiklet dostu sehirler siralamasinda
birinci sirada Utrech (Hollanda), ikinci sirada
Munster (Almanya) ve iclincli sirada Antwerp
(Belgika) yer almaktadir. Sirasiyla diger sehirler:
Kopenhag (Danimarka), Amsterdam (Hollanda),
Malmé (Isveg), Hangzhou (Cin), Bern (Isvigre),
Bremen (Almanya) ve Hannover (Almanya)
seklindedir. Toplam 90 sehir arasinda Tiirkiye’den
Istanbul, 74. sirada bu siralamaya giren tek sehirdir.
Bu siralamada dikkate alinan kriterler: hava, bisiklet
kullanim yiizdesi, su¢ ve guvenlik, etkinlikler,
paylasim/kiralama istasyonlar1 ve altyap1 dikkate
alinmaktadir (Diinya Ekonomi Forumu, 2022; Luko,
2023). Ulkelerde ulasim birimleri ve yerel yonetimler
bisiklet ulagimini gelistirmeye yonelik olarak yeniden
yapilanmakta, yeni uygulamalar gelistirilmekte ve
gelisen teknolojiden de faydalanilmaktadir (Pardo ve
ark., 2010). Ornegin, Danimarka’da gerceklestirilen
bir arastirma sonucunda bisikletle tatile ¢ikan
bireylerin genellikle 5-7 gin seyahat etme, daha
onceden bisikletle seyahat davranisi géstermis olmasi
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yaninda bisiklet siirme amaglarinin agik hava
etkinligi olmasi, egzersiz yapma, eglenme,
dinlenme/rahatlama gibi temel nedenlere bagh
oldugu, trafik gilivenligi olan yerleri tercih ettikleri ve
durak noktalarmin ise daha c¢ok plajlar gibi dogal
guzelliklerin bulundugu rotalar ve kiiltiirel mekanlar
oldugu ortaya ¢ikmistir (Simonsen ve ark., 1998). Bu
bilgilere gore ziyaretci/yerel halk deneyimi
gelistirmek adina ister sehir tasimaciligr olsun ister
turizm tagimaciligi sisteminde her destinasyondaki
yerel kosullarin farkliliklar1 g6z Oniinde tutularak
uygun bir denge saglamaktir (Lumsdon, 2000).
Nitekim elektrikli bisiklet ve yesil enerji tiretimi gibi
yeni teknolojik gelismeler, kentsel gelisimi ve
cevresel kaygilar/sorunlar nedeniyle 2020-2095
yillart arasin1 kapsayan ontimiizdeki 75 yil boyunca
bisiklet turizminde biiyiik donilisiimler yasanacagina
151k tutmaktadir (Han ve ark., 2020).

Tiirkiye'de  bisiklet kullanimimi  tesvik  edici
uygulamalar, basta Istanbul’da olmak iizere ulagim
planlar1 gelistirmenin gerekliligi fark edilmistir (Say,
2016). Hali hazirda "Tiirkiye Ulusal Bisiklet
Stratejisi" ile  farkli  bisiklet  sebekelerinin
olusturulmasina yonelik c¢alismalar yapilmaktadir.
Bunlar arasindan Tiirkiye Bisiklet Yolu Ag1 Master
Plani, ulusal ¢abalar arasinda Onemli bir yer
tutmaktadir. Tiirkiye Bisiklet Ag1 i¢in Ornegin,
Anadolu  ve Kiyt koridoru  olusturuldugu
anlasilmaktadir. Ayrica, bu temel planlama icerisinde
bisiklet stratejileri stniflandirilmigtir. Bunlar: yerlesik
alanlarda kisa mesafeli bisiklet yolculuklar1 icin
kentlerle ¢evreleri ya da kirsal yerlesimler arasindaki
yolculuklara cevap verecek "Kentsel Bisiklet Aglar1";
mevcut ve Oneri bolgesel bisiklet agin1 giiglendirecek
"Bolgesel ve Kirsal Bisiklet Aglart"; yerlesimler
arasindaki agirlikla i¢ ve dis turizm i¢in "Yerlesimler
Arast Turizm Bisiklet Ag1"; spor amacl bisiklet
kullanimina yonelik sporcularin yaris ve antrenman
alanlarim1 olusturacak "Sportif Bisiklet Aglar1" ve
"Hizl Bisiklet Yollar1"dir. Giizergahlarda ise bisiklet
stirliciilerinin ihtiyaglarin1 karsilayacak (yeme-igme,
konaklama vb.) hizmetlerin verilmesinin alt1
cizilmektedir. Kent bisikleti projeleri uygulamalar
ise Istanbul, Izmir, Kocaeli, Konya, Kayseri, Bursa,
Canakkale, Antalya, Mugla, Mersin, Ordu gibi
biiyiiksehir ve il belediyelerinin yan1 sira Karsiyaka /
[zmir, Marmaris / Mugla, Siileymanpasa / Tekirdag,
Tepebasi / Eskisehir gibi ilge belediyeleri tarafindan
gelistirilmistir (T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanligi,
2023). Bu dogrultuda kentsel yasam kalitesini
arttirmak {lizere ilk olarak yol giivenliginin
saglanmast ve altyapimin hazir hale getirilmesi
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gerekmektedir. Diinyada 200°den fazla kentte bisiklet
kullanilmaktadir. Norveg’te dik yokuslara insa edilen
bisiklet asansorii, Almanya’da bisiklet otobani ve
gilines enerjisi olan bisiklet yolu, Hollanda’da ¢ok
katl1 bisiklet otoparki gibi uygulamalar gorilmektedir
(Ankaya Unal ve Aslan, 2020). Bu hususta
Tirkiye’de Cevre ve Sehircilik Bakanligr (2017)
tarafindan ‘Sehir Ici Bisiklet Yollar1 Kilavuzu’
yaymlanarak kilavuzda ilgili dlgiitler belirtilmis ve
birtakim 6neriler sunulmustur.

1.3. Konu Hakkinda Alan Yazindaki Mevcut
Cahismalarin Degerlendirilmesi

Alan yazinda agirlikla teorik olmak lizere bisiklet
stirme ve bisiklet ile ilgili ¢aligmalar yer almaktadir.
Uygulamali ¢aligma sayisinin ise Onem atfedilen
bisiklet  stirmeye  yonelik  smirhh  kaldig
anlagilmaktadir. Konunun farkli  Orneklemler
tizerinden anlagilmast ve pratikteki durumun
incelenmesi, bisiklet siirme davranis1 gelistirmede ve
konu 0Ozelinde eksiklikleri gidermede fayda
saglayacaktir. Ornegin, Uz ve Karasahin (2004),
(teorik)  calismalarinda  Tiirkiye’de  bisiklet
kullanicilarinin sorunlarini, park problemi, toplum
icinde yadirganmak, cografi kosullar, iklim sartlari
seklinde tespit etmislerdir. Martens (2007), (teorik)
calismasinda bisiklet kullanmay1 tesvik etmek icin
Hollanda’da giivenlik 6nlemlerinin alinmasi ve tren
istasyonlarinda bisikletlerin park edilmesine olanak
saglanmasi gibi uygulamalarin altin1 ¢izmislerdir.
Otobilis duraklarinda, bisiklet kullanicilarina ait
emanet dolaplarimin  bulunmasi, bu dolaplarin
fiyatlarmin diisiik olmas1 gibi bisiklet kullanimim
tesvik etmeye yonelik onlemlere dikkat ¢ekmislerdir.
Nitekim tren istasyonlarinda kiralik bisikletlerin
yayginlasmast  ile  motorlu ara¢c  kullanim
azaltilmistir. Ceyiz ve Kocgak (2015), (nitel yaklasim)
caligmalarinda, Ankara’daki bisiklet kullanicilarinin
sorunlarini; fiziki alt yap1 yetersizligi, kent
trafigindeki sorunlar, sosyo-kiltiirel sorunlar ve yasal
sorunlar  olarak  belirlemislerdir. ~ Sorunlarin
coziimiinde; ulasim  i¢in  fiziki alt  yapi
uygulamalarinin gerceklestirilmest, yerel
yonetimlerin bisiklet kiiltlirliniin olusturulmasinda
onemli rol oynamalar gerektigi ve bisiklet siirmeye
yonelik  bilinglendirme  ¢aligmalarinin =~ 6nemi
vurgulanmastir.

Cengiz ve Kahvecioglu (2016), (nitel ve Olgiitlere
gore harita ¢izimi) calismalarinda siirdiirtilebilir kent
ulasgimi  i¢in  Canakkale’de  bisiklet yollarmi
belirlemislerdir. Bisiklet yollarinin ingast i¢in
gereken planlama, tasarim ve g¢izimler yapilmis
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kesintisiz gekilde bisiklet ulasim ag1 tasarlanip,
ulagim probleminin en aza indirilmesi i¢in Oneriler
sunulmustur. Fernandez ve ark. (2016) bisiklet
kullanma niyetinin modellenmesinde algilarin roli
konusunda (nicel yaklasim) calisma yapmiglar ve
elde edilen sonuglarin, dort gizli degiskenin
(uygunluk, bisiklet yanlisi, fiziksel belirleyiciler ve
dis kisitlamalar) bisiklet kullanma niyetini
aciklamaya yardimcit olan, bireysel algilarla
baglantili bir dizi faktorii temsil ettigini ileri
stirmiiglerdir. Barut ve Yicetiirk (2017), Akdeniz
Universitesi’ndeki 6grencilerin bisikletli ulasima
bakis acilarin1  (frekans/ylizde hesaplama ile)
degerlendirmisler, Antalya’daki bisiklet yollarinin
yetersiz oldugu, yerel yonetimlerin destek olmalari,
toplu tasima ile biitlinlestirilmesi ve ek yollar
yapilmasi  gerektigi  sonuglarina  ulagmislardir.
Karag6z ve Erdem (2019), Konya’daki yerel
yoneticilerin  bisiklet kullanirken karsilastiklari
problemlerle  ilgili  yaptiklar1  (frekans/yilizde
hesaplama ile) c¢alismalarinda, yollarin stirekli
olmamalari, toplumun baskisi, mesafenin uzunlugu
ve kavsaklarin tehlikeli olmalari, bisiklet yollarinin
diger araclarca kullanilmalar1 gibi etmenleri
siralamiglardir. Yaklasik olarak katilimcilarin yarisi
(115 katilme1), bisikleti diisiik gelir grubunun

kullandig1 vasita olarak gormekte ve bisiklet
kullanmanin statii kayb1 olusturdugunu
diistinmektedirler.

Olmos ve ark. (2020), (mobil uygulama, QGIS ile
haritalandirma ve GPS i¢in dolasim mesafesi
hesaplama ile) calismalarinda Bogota’da bisiklet
kullannminin  artirllmast amaciyla yeni bisiklet
yollarinin yapilmalar1 ve alt yap1 sistemleri ile
desteklenmeleri gerektigini 6ne stirmiislerdir. Bunun
icin telefon temelli seyahat talebi olusturulmasini, bu
dogrultuda ihtiya¢ duyulacak noktalarda yeni yollarin
yapilmasinin bisiklet kullanimini tesvik edecegini
ongormiislerdir. Mansuroglu ve Dag (2021),
Antalya’da kent i¢i ulagimda bisiklet kullanimi ve
bisiklet yollar1 konusunda kullanici yaklagimlarini
(nitel yaklagimla) incelemis ve arastirma sonuglarina
gore Antalya kent merkezinde bisiklet kullanim
oraninin diisiik oldugu, bunun nedenlerinin, egitim
yetersizligi, motorlu tasit trafiginden kaynakh
sorunlarin varligi, bilgi ve tecriibe eksikligi ile spor
etkinliklerine katilma yetersizliginden
kaynaklanabilecegi vurgulamiglardir. Aylan (2021),
bisiklet dostu sehir uygulamalar1 i¢in Twitter’da,
“‘bisiklet dostu sehirler”, “bisiklet dostu kentler”,
“bisiklet sehri” anahtar soOzciikler ile tarama
gerceklestirerek toplam 123 paylasimi  (tweet)
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incelemistir. Sonug olarak en ¢ok paylasim 2020’de
gerceklesmistir. Bisiklet dostu sehirler olarak: ABD,
Almanya,  Avusturya, Belcika,  Danimarka,
Finlandiya, Fransa, Hollanda, Ispanya, Kolombiya,
Macaristan, Norveg ve Tiirkiye gosterilmistir. Buna
karsin bisiklet turizmini konu alan bir diger arastirma
sonuglarma gore, Tiirkiye’de bisiklet turizmi
acisindan genel olarak olumsuz degerlendirmeler
yapildig1 da anlasilmaktadir (Giiveng, 2022).

1.4. Cahlsmanin Amaci

Calismanin amaci, bisiklet siiren bireylerin bisiklet
sirme nedenlerini belirlemek ve karsilastiklari
sorunlar1 tespit etmektir. Caligmanin diger bir amaci
da Dbisiklet siirliciilerinin ~ sorunlarinin ~ 6nem
agirliklarini  hesaplayarak  bunlar1  siralamaktir.
Sorunlarin 6nem diizeyine gore derecelendirildigi bir
calisma ile alan yazinda karsilasilmamistir.
Calismanin, turistik bir ilin yollarina kiyasla turistik
bir ilcede (daha dar yollarda) yasanan trafik
yogunlugu ve park sorununa ¢Oziim iiretilmesi
bakimindan ve bisiklet kullanicilarinin karsilastiklar
sorunlarin ortaya ¢ikarilmasma ve sorunlarin énem
diizeyine  gore siralanmasina  baghi  olarak
uygulayicilara ve alan yazina katki sunacagi
belirtilebilir.

2. Yontem

Calismada karma arastirma yontemi kullanilmastir.
[lk asamada nitel arastirma desenlerinden yiiz yiize
goriisme yontemi kullanilmistir. Durum caligmasi
temel alinmistir. Durum calismast kisi, kurum ve
grup gibi durumlar iizerinde degisimlerin ve
sireclerin derin bir sekilde incelenmesidir. Ayni
zamanda elde edilen veriler, betimsel analiz yoluyla
tema altinda kategorilere ayrilmistir. Bu bakimdan
katilimci ifadelerine bulgularda yer verilmistir (King
ve Horrocks, 2010; Yildirim ve Simsek, 2016).

Calismada gegerlilik ve gilivenirlik, katilimcilarin
jest, mimik, konugma (yasadiklar
olaylar/deneyimler) gibi durumlarin dogru bilgi
vermelerine  yoOnelik gdzlem, sorularin aym
sozctklerle, ayn1 bigimde katilimcilara yoneltilmesi,
yanitlarin (oldugu gibi yansitilmasi) not tutulmasi
sonucu katilimcilardan elde edilen verilerin anlaml

bir biitlinliik ve tutarlilik gostermeleri ile saglanmistir
(Silverman, 2014; Turnukld, 2000).

Katilimcilara yar1 yapilandirilmis  ti¢  soru ve
demografik bilgileri elde etmeye yoOnelik ¢ soru
yoneltilmistir. Ayrica katilimcilara bisiklet stirme
stirelerine iligkin bir soru yoneltilmistir. Bu baglamda

23

arastirmanin temel sorulari: katilimcilarin bisiklet
kullanma amaclarim1  ve bisiklet kullanirken
karsilagtiklar1 ~ sorunlar1  belirlemeye  yonelik
olusturulmugstur.  Veriler, birincil (yliz ylize
goriismeye katilanlar) ve ikincil veri kaynaklarindan
(makale, kitap, internette web siteleri vb.)
olugsmaktadir. Arastirmanin evrenini Mugla ili
Fethiye ilgesinde bisiklet kullanan  bireyler
olusturmaktadir. Evrene wulagsma gl¢ligli ve
calismada nitel yaklasim temel alinmasina bagh
olarak  orneklemeye gidilmistir.  Aragtirmanin
orneklemini Fethiye’de kendileriyle yiiz ylize
goriismeler yapmaya goniillii olan toplam 10 bisiklet
kullanicis1  olusturmaktadir. Ornekleme yontemi,
olasilikli olmayan 6rnekleme yontemleri arasindan
kritik 6rneklemedir (Baltaci, 2018). Ayni1 zamanda
caligmada kriter (6l¢iit) durum Orneklemesine de
gidilmistir. Ornekleme igin kriter, “‘bisiklet
kullanma’’dir.  Katilimeilarla  ilgili ~ bulgular
aktarilirken Al, A2, A3 seklinde kodlama temel
almmistir.  Yiz ylize gorlismeler 25.09.2022-
15.10.2022 tarihleri arasinda gergeklestirilmistir ve
yaklasik olarak 30-45 dakika aralifinda slirmiistiir.
Ikinci asamada nitel ve nicel Olgiitlere gore bir

degerlendirmeye olanak saglayan CKKV
yontemlerinden Entropi Y0Ontemi uygulanarak analiz
gerceklestirilmistir. Katilimcilardan elde edilen

veriler dogrultusunda kriterler tespit edilmis, bu
kriterler puanlanmig ve Entropi Yontemi ile
agirliklandirma  islemi  yapilmistir.  Ardindan
katilimeilarin ~ bisiklet kullanirken karsilastiklari
sorunlar, agirliklarina gore siralanmistir. Entropi
yonteminde analiz siireci, goriigme verileri tizerinden
Microsoft Excel programi araciligiyla
gerceklestirilmis ve raporlanmustir.

2.1. Entropi Yontemi

Bilgi teorisinde entropi, bozukluk derecesini ve
bunun sistem bilgisindeki faydasini belirlemek i¢in
kullanilmaktadir. Entropi degeri ne kadar kiigtik ise,
sistemin duzensizlik derecesi o kadar kiguktir.
Entropi agirhik yontemi, indeksin agirligim
belirleyen, objektif sabit agirlik yontemlerinden biri
olan bilgi miktarina dayanir (Li ve ark., 2011).
Entropi agirligy, belirli bir kriter bakimindan ne kadar
farkli alternatiflerin birbirine yaklastigini1 tanimlayan
bir parametredir (Karami ve Johansson, 2014).

Entropi Yonteminde analiz siireci toplam bes
asamadan olusmaktadir. Bunlar asagida
aciklanmaktadir (Wang ve Lee, 2009):
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1. Adim: Karar matrisinde farkli indeks boyutlarinin
Olciilmezlik tlizerindeki etkilerini ortadan kaldirmak
icin,  goreceli  optimal  Uyelik  derecesinin
denklemlerinin indeksleri standartlastirilir. Fayda ve
maliyet indekslerine gore kriterler esitlik (1) ve esitlik
(2) ile normalize edilir.

rij = xij/ maxi; (1=1...,m;j=1,...,n)

(1)
rijy = mingl xi (i=1...,m; j=1,..., n)
)
2. Adim: Farkli 6l¢iim birimleri ve oOlgeklerden
kaynaklanan anormalligi yok etmek i¢in Pjj
hesaplanir.
m
Pij= aij/ Z a;j; Vi
i=1
©)

i: alternatifler, j: kriterler, pi: normalize
degerler, aij: fayda degerleri

3. Adim: Ej'nin entropisi hesaplanir.

m
i=1
4)

4. Adim: dj belirsizligi, ¢esitlilik derecesi olarak
hesaplanir.

dji=1-Ej; V;
()

5. Adim: j kriterinin 6nem derecesi olarak agirliklar
(Wj) hesaplanir.

wi=djl Xizy dj 5V
(6)
3. Bulgular

Arastirmada elde edilen demografik bilgiler, yiiz
yiize goriigmelerden elde edilen bulgular ve Entropi
Yodntemi uygulanmasi sonucu ortaya ¢ikan bulgular
olmak  lizere arastirma  bulgular1  asagida
sunulmaktadir.

3.1. Katihmeilarin Demografik Ozellikleri

Katilimcilarin~ besi  erkek, besi  kadindir.
Katilmeilarin = yaglari 19 ile 60 arasindadir.
Katilimcilardan altis1 evli, dordii ise bekardir.
Katilimeilardan ikisi emekli, ikisi 6gretmen digerleri
ise memur, ogrenci, is¢i, ev hanimi, akademisyen ve
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bankacidir. Katilimcilarin bisiklet kullanim sureleri
ise bes yil ile 21 y1l arasinda degismektedir.

3.2. Goriismelerden Elde Edilen Bulgular

Gorligmelerden elde edilen bulgular iki temel
arastirma sorusundan hareketle incelenmistir. Bunlar
katilimeilarin bisiklet kullanma nedenleri ve bisiklet
kullanirken karsilastiklar1 sorunlarin neler oldugu
sorularina verilen yanitlara gore tespit edilmistir.
Asagida katilimcilarla gerceklestirilen
goriismelerden elde edilen bulgulara yer verilmistir.
Tablo 1°de goriilebilecegi tizere katilimcilarin
bisiklet kullanma nedenlerine iliskin toplam alti
kategori belirlenmistir.

Katilimcilarin  bisiklet  siirerken  karsilastiklari
sorunlara iligkin toplam {i¢ kategori tespit edilmistir
(Tablo. 2). Bu sorunlara ait kategoriler: motorlu tasit
stiriiciileri ve yayalardan kaynakli sorunlar, bisiklet
yollarindan ve bisiklet park alanlarindan kaynakl
sorunlar ve bisiklet tamiri ve ekipman sorunu olarak
tespit edilmistir.

Katilimeilar tarafindan bisiklet kullaniminin uzun
vadede toplumun bilinglenmesi ile gelistirilebilecegi
vurgulanmistir. Arastirmanin yiiz yiize goriisme
bulgular1 kapsaminda dogrudan ifadeler, durumun
ortaya konmasi agisindan Onem tagimaktadir. Bu
dogrultuda katilimcilarin ifadeleri asagida yer
almaktadir.

Motorlu tasit siiriiciilerinin duyarsiz, aceleci ve

saygisiz olmalari, seyir mesafelerine dikkat
etmemeleri gibi sorunlar bisiklet kullanmada
karsilasilan  baslica engeller arasindadir. Bu

kapsamda belirtilen ifadelere asagida yer verilmistir:

“[...] Bisikletlilere motorlu tasit kullananlarin
saygisi yok, yayalara ve bisiklet kullanicilarina karsi
duyarsizca davraniyorlar’’ (Al).

“[...]  Motorlu  ara¢  siiriiciileri  bisiklet
kullanicillarina  karst  saygisizca davranmiyorlar’™
(A2).

“[...] Ara¢ kullamicilart bir giin yammdan silme
gecip normalde aramizda bes metre mesafe olmali,
bana kiifiirler ettiler’’ (A4).

“[...] Karsilagtigimiz sorunlarin basinda giivenlik
sorunu ve arag stirticiilerinin saygisiz davranmslart
gelmektedir. Yanmmizdan gecerken kiifiir edenler,
lizerimize arag stirenler bile olmugtur. Toplum olarak
bilincin  yerlesmesi kisa zamanda zor  gibi
gortintiyor’’ (AB).
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Tablo 1. Katihmcilarin bisiklet sirme nedenleri ve bisiklet
siirme nedenlerine iliskin kategoriler

. [se gidip gelmek Ulastirma
(ulasimi saglamak)
o Saglikli kalmak Kendini iyi hissetme, saglik

(tedavi, terapi, stres atmak)

° Dinlenmek Rahatlama

Bedensel gelismeye faydali
hareket etme

Kisisel veya toplu sekilde
gerceklestirebilme/ bisiklet
sporuna duyulan ‘‘ortak
ilgi”’

Cevre  duyarliligi/cevreyi
koruma bilinci

o Spor yapmak

o Sosyallesmek

o Cevreyi korumak

“[...] Karsilastigim sorunlar: arag stiriiciilerinin
yolda bisikletlilere saygili davranmamalari, seyir
halindeyken ¢ok  yakimimdan  ge¢meleri,  yol
vermemeleridir’’ (AT).

Tablo 2. Katihmcilarin bisiklet siirerken karsilastiklar:
sorunlar ve bisiklet siirerken Kkarsilasilan sorunlara ait
kategoriler

Motorlu  tasit  siiriiciilerinin
duyarsiz, aceleci ve saygisiz
olmalar1

Motorlu tasit siiriiciilerinin seyir

mesafesine dikkat etmemeleri Motorlu tasit siiriiciileri,

Yollarin  bagka  amaglarla yayalardan ve insanlardan
kullanilmasi, egitim eksikligi kaynakli sorunlar
(yayalarin  bisiklet yollarini

kullanmalar1, ¢op biriktirmek,

esya sergilemek, ara¢ park

etmek)

Bisiklet yollarinin elverissiz

olmalar1 (dar, karanlik, kisa)

Guvenlik  (bisiklet park ve
emanet yetersiz
kameralarin

Bisiklet yollarindan ve

bisiklet park alanlarindan
alanlarinin

kaynakli sorunlar
olmasi ve

bulunmamast)

Toplu
bisiklet
bulunmamasi

Bisiklet ekipmanlarinin pahali
olmalar1

Bisiklet yollarma
tamircilerin olmamasi

tasima
tagima

araclarinda
aparatlariin

Bisiklet ekipman1 ve
profesyonel tamir sorunu

yakin

“[...] Ailemle bisiklet kullanirken ozellikle sekiz
vasindaki oglumla birlikteyken bisiklet yollarinda
ozellikle trafige c¢ikilan yollarda c¢ok tedirgin
oluyorum. Toplum olarak trafikteyken ¢ok gerginiz en
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ufak bir hata huzursuzluk ortami yaratabiliyor. Kaza
yapmaktan, yaralanmaktan ¢ok korkuyorum. Bisiklet
yollart uzatilmali, toplu tasima soférleri egitim
almalilar’’ (A9).

Bisiklet kullanicilari, bisiklet
bulmadiklarini agiklamislardir:

“[...] Ailemle bisiklet kullanirken ozellikle sekiz
vasindaki oglumla birlikteyken bisiklet yollarinda
ozellikle trafige c¢ikilan yollarda ¢ok tedirgin
oluyorum. Toplum olarak trafikteyken ¢ok gerginiz en
ufak bir hata huzursuzluk ortami yaratabiliyor. Kaza
yapmaktan, yaralanmaktan ¢ok korkuyorum’’ (A9).

“[...] Sehir merkezlerinde bisiklet yollarina
cogunlukla arag park edilmektedir. Bazi yollarda ise
bisiklet yollarina ¢op torbalari, is yerleri onlerinde
ise fazlalik esyalar yigiimaktadir’’ (A10).

yollarint  giivenli

“[...] Bisiklet yollarina ¢op vb. atiklar yigilyyor.”’
(AL).

““[...] Bisiklet yollarmin yayalar tarafindan nasil
isgal edildigini kendi gozlerimle gordiim. Bisiklet
dostu olma sehir olma yolunda daha ¢ok yolumuz
oldugunu diigiintiyorum. Bisiklet kullananlara saygi
kiiltiirdiir ve bunun topluma kazandirilmasi uzun
zaman alabilir’’ (A3).

Bisiklet siiriiciileri esyalarin1 koyabilecekleri giivenli
alanlar bulamadiklarin1 belirtmislerdir. Buna 6rnek
bir ifade agagida yer almaktadir:

““[...] Bisikletleri ile sehirlerarasi seyahat edenler
icin de Dbisikletlerini giivenli sekilde emanet
edebilecekleri, kendilerinin de konaklayabilecekleri
uygun konaklama alanlari yapiimalidir. Bisikletlerini
baska sehre tasiyamayan kullanicilar igin de bisiklet
kiralama noktalar: olusturulmal, gittikleri yerde
baska bir noktaya bisikletlerini rahathikla teslim
edebilmelidirler’’ (Al0).

Bisiklet yollarinin elverissiz (dar, karanlik, kisa)
olmas1 bir diger sorun olarak asagidaki gibi
belirtilmistir.

““[...] Bisiklet yollari ¢ok dar, karanlik, motorlu tasit
stirticiileri ise ¢ok aceleci ve bisiklet kullanicilarina
hi¢ yol vermiyorlar’’ (A2).

““[...] Belli bir yerden sonra bisiklet yollar bitiyor’’
(A9).

Toplu tasima araglarinda bisiklet tagima aparatlarinin
bulunmamasi, park sorunu ile ilgili bisiklet
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kullanicilarinin  karsilastiklart  sorunlar arasinda

asagidaki sekilde ifade edilmistir.

“[...] Toplu tasima araglarinda bisiklet tasima
aparatlart yok, bu durum bisiklet kullanicilart igin
sorun teskil ediyor. Bisikletleri park edecek giivenli
park yerleri yok. Bisiklet hirsizliklart ¢ok artti,
gerekli onlemlerin alinmasini éneriyorum’’ (Al).

“[...] Bisiklet kolay ulasilabilir, tamiri kolay,
tasimast kolay bir vasita olsa daha sik tercih
edilebilir’’ (A4).

“[...] Bisikletler toplu tasima araglarina
konulamuyor, buna ¢oziim bulunmasi gerekli’’ (A9).

Bisiklet ekipmani sorununa iligkin  bisiklet

surdcilerinden AS8:

““Bisiklet ekipmanlar: her yerde kolay bulunmuyor.
Lisansli olanlar da ¢ok yiiksek fiyatl oluyor. Bisiklet

kullammmimin -~ yayginlastirimas:  i¢cin  belirli
uygulamalar  gelistirilebilir’’  seklinde  goris
bildirmistir.

Bisiklet yollarina yakin tamirhanelerin bulunmamasi
bir diger sorun olarak asagidaki gibi ifade edilmistir:

“[...] Bisiklet yollarimin yakinlarinda maalesef
bisiklet tamircileri yok. Bisikletimin tekerlegi en son
patladiginda yarim saat yiiriimek zorunda kaldim.

Acelem olsa, ise yetisecek olsam yetismem miimkiin
degildi’’ (A5).

3.3. Entropi Yontemi ile Kriter Agirhklarinin
Belirlenmesi

Calismanin bu boliimiinde bisiklet kullanicilarinin
karsilagtiklar1 sorunlar belirlenmis, Tablo 3’te bu
sorunlar kriterler olarak puanlanmistir. Tablo 3’de
yer alan KI1, K2, K3... kisaltmalari, kriterleri
acgiklamaktadir.

Tablo 3’te sekiz adet kriter dogrultusunda 10
katilimcinin vermis oldugu puanlar hesaplanmistir.

Tablo 4’te ] degerleri hesaplanmuistir.

Tablo 5’te dji degerleri hesaplanmstir.

Tablo 6’da goriilebilecegi lizere agirliklarin
siralanmasinda kriter degeri en yiiksek olan 0,153
degeri ile ‘‘toplu tasima araglarinda tasima

aparatlarinin  bulunmamasi’> olmustur. Bu kriteri
0,142 puanla ‘‘tamirhanelerin uzak olmalar1’” kriteri
takip etmistir. Daha sonra ise ‘‘bisiklet yollarinin
elverigsiz olmalari, ekipmanlarin pahali olmalari,
guvenlik sorunu, motorlu arag strdculerinin bisiklet
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takip mesafesine uymamalari, bisiklet yollarinin isgal
edilmesi ve motorlu ara¢ surucilerinin olumsuz
davraniglar1’® olarak siralanmustir.

Tablo 3. Normalize edilmis karar matrisi

Min Min Min Min  Min Min Min  Maks.
g ~ - Bb X =
T B E = ® £
= 5 £ 3 : 5 E
: § f 3§ £ $5 gz £
= <5} =) L = o [
T & & £ : ®f if ¢
> = = = = S3 <3 3
2 = : % § £° g° ©°
= < = S g = £
= =] _— = =
B S e i) @ =
= >‘ >~ - - =
wn =
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Al 0166 0000 01166 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
A2 0,167 0,167 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
A3 0000 0000 0167 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
A4 0000 0,000 0000 0167 0,167 0,000 0,000 0,000
A5 0000 0,000 0167 0,000 0,000 0,167 0,000 0,000
A6 0167 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,167
A7 0167 0,000 0,000 0,167 0,000 0,000 0,000 0,000
A8 0167 0,000 0,000 0,000 0,167 0,000 0,000 0,000
A9 0000 0,167 0,167 0,000 0,000 0,000 0,000 0,167
A10 0,167 0,000 0,167 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

Tablo 4. eji degerlerinin hesaplanmasi

eji 0,434 0,145 0,362 0,145 0,145 0,072 0,000 0,145

Tablo 5. dji degerlerinin hesaplanmasi

dji 0,566 0,855 0,638 0,855 0,855 0,928 1,000 0,855

Tablo 6’da Entropi yontemi ile kriter agirliklar (wj)
hesaplanmustir.

Tablo 6. Agirhiklarin hesaplanmasi

2 = g
c = >80 S = =
—_— o= —_ < (8]
5= £2 E= = S = c N g% =
o8 E¢ & o E=E =2 g S
St £ S ¢ 85 Ec E§ ¢
Sz 32 %53 2 £ 23 3
P8 =@ =¥ F =& F3 £€< 0

wj 0,086 0,131 0,097 0,131 0,131 0,142 0,153 0,131

4. Sonug ve Tartisma

Bu ¢alismada Mugla ili Fethiye il¢esindeki bisiklet
kullanicilarinin  bisiklet slirme nedenlerinin ve
bisiklet stirerken karsilastiklar sorunlarin
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belirlenmesi amaglanmistir. Bu ¢alismanin diger bir
amaci, bisiklet siirmeye bagli olarak ortaya g¢ikan
sorunlar1 tespit edip Onem derecelerine gore
siralamaktir. Aragtirma kapsaminda karma arastirma
yaklagimi temel alinmis ve nitel arastirmaya yonelik
yliz ylize goriismeler gerceklestirilmistir.
Gorilismelerden elde edilen veriler tlizerinden bisiklet
kullanma nedenleri temasi altinda toplam alt1
kategori (1-Ulastirma, 2-Kendini iyi hissetme, saglik,
3-Rahatlama, 4-Bedensel gelismeye faydali hareket
etme, 5-Kisisel veya toplu sekilde gerceklestirebilme/
bisiklet sporuna duyulan ortak ilgi, 6-Cevre
duyarhiligi/¢evreyi koruma bilinci) ve karsilasilan
sorunlar temasi altinda toplam ti¢ kategori (1-Motorlu
tasit siiriiciileri, yayalardan ve insanlardan kaynakli
sorunlar, 2-Bisiklet yollarindan ve bisiklet park
alanlarindan kaynakli sorunlar, 3-Bisiklet ekipmani
ve profesyonel tamir sorunu) belirlenmistir. Diger
taraftan, bisiklet kullanicilariin  karsilastiklar:
sorunlarin kriter agirliklart Entropi Yontemi ile
hesaplanmis ve 6nem diizeylerine gore siralanmaistir.
Buna gore 6nem degeri en yiiksek olan kriter ‘‘toplu
tasima araclarinda tasima aparatlarinin
bulunmamasi’ kriteri olarak belirlenmistir.

Bu ¢alismada tespit edilen motorlu tasit siirliciileri,
yayalardan ve insanlardan kaynakli sorunlar
kategorisi ile Karagdz ve Erdem’in (2019) belirledigi
bisiklet yollarinin diger araglarca kullanilmasi;
Mansuroglu ve Dag’in (2021) tespit ettigi egitim
yetersizligi/farkindalik  eksikligi ve Ciascai ile
arkadaglarinin (2022) altin1 ¢izdigi, motorlu tasit
stiriiciilerinden ~ kaynakli  sorunlarin  varligi
ortiismektedir.

Bu calisma sonucuna gore bisiklet yollarindan ve
bisiklet park alanlarindan kaynakli sorunlarin, Uz ve
Karagahin’in belirttigi (2004) park problemi; Ceyiz
ve Kocgak (2015) ile Olmos ve arkadaslarinin (2020)
ortaya cikarttig1 fiziki alt yap1 yetersizligi; Karagoz
ve Erdem’in (2019) tespit ettigi bisiklet yollarinin
siirekli olmamasi, kavsaklarin tehlikeli olmasi ve
Martens’1in (2007) otobiis/tren vb. duraklarda bisiklet
kullanicilarinin  ihtiyag duydugu emanet dolaplar
sorunlari ile paralel sonuglar oldugu anlasilmaktadir.

Bu caligmada ortaya ¢ikarilan bisiklet ekipmani ve
profesyonel tamir sorunu, alanyazinda iizerinde pek
durulmayan ve caligma sonuglarinda yer almayan
ancak bisiklet slriculeri igin 6nem gosteren bir
kategoridir. Bu noktada, bisiklet ekipmanlar
uretiminin yerel baglamda desteklenmesi gerekliligi
ifade edilebilir. Ote yandan bisiklet satis1 yapan
yerlerin bisiklet tamiri ile birlikte hizmet vermesi
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Oonemli bir adim olabilir. Bu ¢alismada bisiklet siirme
nedenleri arasinda  ‘sosyallesmek’” kavraminin tespit
edilmesine karsin bisiklet stirticiilerinin karsilastiklar
sorunlar arasinda ise dogrudan sosyo-kilturel
bulgular yer almamaktadir. Bu sonug, demografik
yapt, diger bir ifadeyle gelismis tilkelerden
Tiirkiye’de yasayan yabanci uyruklular gibi olgularin
etkisine dayali olabilir. Ancak alan yazinda yapilan
bu ¢alismanin (Ceyiz ve Kogak, 2015) sonuglarindan
hareketle gozden kagirilmamasi gereken bir husus
oldugu belirtilebilir.

Arastirma sonuclar1 dogrultusunda Fethiye ve diger
yerlesim yerleri i¢in birtakim Oneriler sunulabilir.
Bunlar; bisiklet kullanicilarinin  karsilastiklar:
sorunlara ¢ézliim noktasinda yerel yonetimler destek
verebilirler; toplu tasima araglarina bisiklet tasima
aparatlart  yerlestirilip gerekli bilgilendirmeler
yapilabilir. Toplu tasima araclarinin soforlerine
egitimler verilebilir, bisiklet yollar1 etrafindaki
tamirhanelerin sayis1 artirilabilir. Bisiklet yollari
Uzerine Ucretsiz park yerleri, tamir-bakim merkezleri
ve emanet dolaplar1 yapilabilir. Yerel yonetimler ve
konaklama isletmeleri, yiyecek-icecek isletmeleri,
seyahat acenteleri vb. tarafindan bisiklet kullanimini
tesvik edecek wuygulamalar gelistirilirse hem
surdirilebilir ulasima hem de siirdiirtilebilir turizme
olumlu etki ortaya c¢ikacaktir. Ayrica bisiklet
kullaniminin tesviki i¢in reklam, fuar gibi tanitim
faaliyetlerine ve etkinliklerine 6nem verilmelidir.
Hollanda’nin bisiklet kullaniminda 6ne ¢ikan tilkeler
arasinda bulunmas1 6rnek teskil etmektedir. Hollanda
ve benzer lilkelerle kiyaslama yapilabilir. Bisiklet
kullannmim1 ~ 6zendirmek i¢in yapilacak olan
caligmalara yasal diizenlemeler eklenebilir. Diger
taraftan bisiklet yollarindaki aydinlatma sistemlerinin
kontrolleri dSnem tasimaktadir. Ozellikle giinesli giin

sayis1 fazla olan yerlerde gilines enerjisinden
faydalanilmasi, doga dostu uygulamalari
destekleyecektir.  Bisiklet yollarina  yayalarin

cikmamalar1 ve ¢Op, esya vb. birakilmamasi icin
uyart  levhalart  ve  1siklandirma/goriintiileme
sistemleri  gelistirilebilir.  Bu noktada bisiklet
stiriiciilerinin de trafikte ve yaya yollarinda siiriis
kurallarinin bilincinde olmalar1 gerekmektedir. Olasi
kazalara karsit motorlu ara¢ siiriiciilerine caydirici
cezalar uygulanabilir. Motorlu tasitlar ve bisiklet
yollarinin birlestigi kavsaklara uyari levhalar1 ya da
trafik 1siklart yerlestirilebilir. Fethiye’de, sahil
seridinde bisiklet yolu uzunlugu yaklasik 5 km.’dir
(Fethiye-Calis aras1 3 km. ve Fethiye-1. Karag0ozler
arast 2 km.). Bisiklet yolu, motorlu tasit trafiginden
ayrt bir alanda konumlandirilmistir. Bu yolun
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Karagozler ve Ciftlik yollarma uzatilmasi,
arastirmacilarin ortaya c¢ikardiklari sorunlara kismi
bir ¢6ziim olabilecektir. Fethiye’de bisiklet siiriilen
diger yerler/rotalar, Fethiye Yarimadasi (koylar),
Kaya Koy, Yaniklar, Gocek vb. Fethiye c¢evresi
dikkate alindiginda genis bir alan vardir. Dolayisiyla
gerek dag bisikleti gerekse yol bisikleti gibi ¢esitli
bisiklet siiriiciilerinin (spor, saglik, kendini 1iyi
hissetme gibi farkli amaglarla) trafikte ya da trafik
yogunlugunun az oldugu alanlarda bisiklet
kullandiklar1 ifade edilebilir. iklimin uygunlugu goz
oniinde tutulursa, Fethiye’den yakin g¢evredeki kdy
vb. alanlara bisiklet siirenler oldugu gibi, aym
zamanda il¢eler ve sehirlerarasi bisiklet kullaniminin
oldugu da goriilmektedir. Bu noktada konunun ilge
Ozelinde daha ayrintili olarak ele alinmasi
gerekmektedir.

Bisiklet kullaniminin tesvik edilmesi 6nemli adimlar
arasinda yer almaktadir. Bunun igin gesitli faaliyetler
gergeklestirilebilir ve yarigmalar diizenlenebilir.
Buna 6rnek vermek gerekirse; her yil gergeklestirilen
“‘Cumhurbaskanligi  Bisiklet Turu’’ yarismasina
uluslararas1 bisiklet sporcularinin katilmalar1 ve
Fethiye, Marmaris gibi destinasyonlarin da rota
icerisinde yer almalar1 gdsterilebilir. Mugla’nin
Marmaris, Fethiye gibi ilcelerinin turizm bélgesi
olmas1 yaninda bolgede yasayan hem yerel halk hem
de tatil yapan turistler; Rusya, Ukrayna, Birlesik
Krallik vb. yorede yasayan bagka iilke vatandaslar
icin bolgeyi tanitici, teknoloji destekli uygulamalar
gelistirilebilir. Nitekim destinasyonda ev satin alma,
villa, daire kiralama yoluyla uzun dénem ya da
sezonluk yasayan turistler bulunmaktadir. Farkli
milliyetlerden turistlerin bisiklet siirme konusunda
taleplerinin ve karsilastiklar1 sorunlarin arastirilmast
bu c¢alismada ortaya c¢ikan sorunlardan baska
hususlarin tespit edilmesini saglayabilir. Gelecekte
yapilacak olan calismalarda bisiklet siiriiciisii
olmayan bireylerle goriismeler yapilabilir. Bisiklet
sirmeyi bilen ancak bisiklet slirme davranisi
gostermeyenlerin sorunlari arastirilabilir.

Sonug olarak, yollarin dar oldugu destinasyonlarda
sehir icindeki trafik sikisikligi ve park alan1 bulma
problemine karsi alternatif bir ¢6ziim ortaya
cikarilmast ve toplu tasima araglarinin bisiklet
tasimaya yonelik prosediirleri uygulamalari 6nem
gostermektedir. Ancak elektrikli bisiklet ya da
elektrikli scooter (Martt vb.) olarak belirtilen
araglarin sayilarimin artmasi sonucu her ne kadar
elektrikli ulasim araglarinin faydalarina dikkat
cekilse de bisiklet siirticiileri, motorlu tasit siiriiciileri
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ve yayalarin trafikte bir arada bulunmalari ile ne gibi
sorunlar yagandiklari ele alinabilir.

Bisiklet stirmenin yerel baglamda da etkinliklerle
desteklenmesi, bisiklet siirme davranisini
artirabilmektedir. Bisiklet siirme davranigini gésteren
birey sayisinin toplumda artmasi da yerel ulastirma
aginda bir diizenlemeye gidilmesini
gerektirebilmektedir. Aymi zamanda kruvaziyer
limanlarda gemilerden inen bireylerin bisikletleriyle
etrafi dolagsmalar1 g6z Oniinde tutulursa liman
baglantili  diizenlemelerin 6nemi de ortaya
cikmaktadir. Bu bakimdan kruvaziyer limani olan
destinasyonlarda bisiklet sirme konusunda calisma
yapilmasi, alan yazina katki sunacaktir.

Sonug olarak siirdiiriilebilir ulagim araglarindan olan
bisiklet kullaniminin yayginlagmast hem bireyleri
daha saglikli hale getirecektir hem de yerel bakimdan
bisiklet kullanimi etkisi ile yerelden kiiresele saglikli,
ekolojik, olumlu diger (karbon saliniminin
azaltilmas1 vb.) etkiler saglanacaktir.

5. Arastirmanin Simirhhiklar

Arastirmanin  sinirliliklari, katilimeilarin  bisiklet
suren bireylerden olusmasidir. Arastirma, Fethiye
destinasyonunda bisiklet sliren ve calismaya
katilmaya gonilli olan bireylerle smirhidir.
Arastirmanin yliz yiize gériisme ydntemi icermesi,
genelleme yapmay1 sinirlamaktadir.
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Alt1 Sapkah Diisiinme Tekniginin Denizcilik Alanina Uygulanmasi: Gemi
Kazas1 Vaka Calismasi
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Oz
Istanbul Bogazi, kivrimli jeomorfolojisi ve yogun deniz trafigiyle seyir emniyeti acisindan oldukga zorlu bir suyoludur. Gelisen
gemi insa teknolojisi bugiin gegmise kiyasla daha biiyiik boyut/kapasitedeki gemileri deniz ticaretine kazandirmistir. Bu durum,
kazalarin karakteristigini de degistirmekte; Bogaz’in deniz trafigi dinamiklerine paralel olarak seyir emniyetini guclendirici
tedbirler gelistirmeyi gerekli kilmaktadir. 07 Nisan 2018 tarihinde meydana gelen M/V VITASPIRIT kazasi bu ihtiyacin altini
¢izen en onemli ayrimlardan biri olmustur. Makine arizasinin kopriiiistiine haber verilmesi ile kazanin yasanmasi arasinda
sadece 7 dakika olmasi, kaptan/kilavuz kaptana karar verme agisindan fazla bir zaman birakmamistir. Bu noktada, karar verme
konseptinin 6nemi ortaya ¢ikmakta ve karar verici durumunda olan kaptan/kilavuz kaptanin duygu, diigiince ve davranislarinin
kaza dinamikleriyle birlikte incelenmesi 6nem tagimaktadir. Literatiirde, denizcilik alanina ilk kez uygulanan Alti Sapkal
Diisiinme Teknigi ile insan faktorii, M/V VITASPIRIT vaka analizi iizerinden denizci psikolojisi perspektifiyle arastirmaya
dahil edilmistir. Bu dogrultuda, siyah sapka ile kazaya dair risk degerlendirmesi yapilmis, sar1 sapka ile kazadan ¢ikarilacak
dersler arastirilmig, kirmizi sapka ile personel duygu, diisiince ve davraniglari degerlendirilmis ve yesil sapka ile benzer
kazalarin yaganmamasi i¢in gelistirilen ¢6ziim Onerileri sunulmustur. Calisma kapsaminda elde edilen bulgular, en az 17 yillik
mesleki tecriibesi bulunan 6 uzakyol kaptani ve 2 uzakyol basmiihendisin katilimiyla gergeklestirilen anket yontemi ile elde
edilmigtir.

Anahtar Kelimeler: denizcilik psikolojisi, alt: sapkali diisiinme teknigi, karar verme, seyir emniyeti, deniz kazalari

Implementation of the Six Thinking Hats Technique to the Maritime Field: Ship
Accident Case Study

Abstract

The Strait of Istanbul (Bosporus) is a challenging waterway in terms of navigational safety. Today, developing shipbuilding
technology has brought ships of larger size/capacity to the maritime trade. This situation makes the consequences of a possible
accident more dramatic and makes it necessary to develop measures to strengthen navigational safety. M/V VITASPIRIT
accident has been one of the most important distinctions underlining this need. The fact that there were only 7 minutes between
the notification of the engine breakdown to the bridge and the accident didn't leave much time for the master/pilot to make a
decision. Hereby, the importance of the concept of decision-making emerges. In this study, the Six Thinking Hats Technique
was applied for the first time in the maritime field. Furthermore, the human factor is included in the research from the
perspective of maritime psychology through the case study of M/V VITASPIRIT. In this context, risk assessment of the
accident was made with the black hat, the lessons to be learned from the accident were investigated with the yellow hat, the
emotions, thoughts and behaviors of the personnel were evaluated with the red hat and the solution suggestions developed to
prevent similar accidents were presented with the green hat. The findings are obtained from questionnaire conducted with the
participation of 6 masters and 2 chief engineers with at least 17 years of professional experience.

Keywords: maritime psychology, six thinking hats technique, decision-making, navigational safety, maritime accidents
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Alt1 Sapkal Diisiinme Tekniginin Denizcilik
Alanmna Uygulanmasi: Gemi Kazas1 Vaka
Calismasi

Diistinme, akli bilingli olarak kullanma isidir.
Diisiinmenin baglica 6geleri, diinyaya hangi gozle
baktigimiz1 kapsayan algilama, olasiliklarin giiciinii
degerlendirme, secenekler iiretme, bu seceneklerden
birine karar verme olarak tanimlanabilmektedir.
Yargilama, ¢oziimleme, degerler ve duygular da bu
ogeleri destekleyen sag¢ ayaklari olarak karsimiza
c¢ikmaktadir (De Bono, 2006). Karsilastirma ile
dogrudan iligkili olan karar verme siireci, c¢esitli
alternatiflerin varligina dayanir. Bir baska deyisle,
farkli alternatiflerin yargilanarak ideal c¢oziim
yolunun se¢ilmesi, karar1 belirlemektedir. Bu noktada
karar verme slirecini iki asamada degerlendirmek
miimkiindiir. {lk asama, ¢oziim icin mevcut
seceneklerin  belirlenmesi, farkli  alternatifler
gelistirilmesi ve bu alternatiflerin olas1 sonuglarinin
degerlendirilmesidir. Ikinci asama ise dogrudan karar
vericiyle ilgilidir. Insan faktériine dair dznel olgular
ve karar vericinin secimini etkileyen kosullar bu
asamada degerlendirilir. Karar vericinin degerleri,
begenileri, beklentileri ve oncelikleri verilen kararin
siibjektif kismini olusturmakla birlikte, sonug
iizerinde belirleyici etkiye sahiptir. Diisiinme
sisteminin temel slreclerinden biri olan ¢6ziimleme,
karmasik problemlerin daha kiiciik parcalara
ayrilmas1 olarak ifade edilebilir. Bu pargalarin
belirlenmesi noktasinda yapilan se¢im, karar
vericinin bakis agisiyla ilintili olup, algilama olarak
tamimlanir.  Biitiiniiyle  deneyimlere = dayanan
algilama; ruhsal durumumuza, ihtiyaclarimiza ve
diisiinme becerilerimize bagl olup, belirli bir anda
cevremizdeki diinyayr gorme ve degerlendirme
bicimimizdir. Algilama, ¢ogu zaman kars1 karsiya

oldugumuz olabilirlikler arasindaki bir sec¢im
isleminin sonucudur (De Bono, 2006).
Denizcilik  meslegi, dogast geregi ¢evresel

faktorlerden dogrudan etkilenen ve ani gelisen
durumlarda kritik kararlar vermeyi gerektiren
dinamiklere sahiptir. Seyir sirasinda degisen cevre,
gece glindiiz kosullari, kopriiiistii ve makine kontrol
odasi ortam sartlari, uzak / yakin arasinda hizli ve ardi
ardina gegis, degisen mesafe ile degisen boyut algisi
basta gorlis olmak Tlizere gemi personelinin
reflekslerini etkilemektedir. Bununla birlikte, vardiya
esasli caligma saatleri, uykusuzluk ve asir1 yorgunluk,
zihinsel yikii arttirarak insan faktoriinii hataya daha
acik hale getirmektedir. Avrupa Deniz Emniyeti
Ajanst EMSA (2022), verilerine gore 2014 — 2021
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yillart arasinda meydana gelen kazalarda en biiyiik
pay %81,1 ile insan faktorii olarak belirlenmistir.

Diinya ticaretinin %80’inin denizyoluyla
gergeklestigi (UNCTAD, 2022) ve en biiyiik kaza
faktoriiniin  insan hatas1 oldugu g6z Oniine

alindiginda, seyir emniyetini arttirabilmek i¢in insan
odakli ¢6zlim Onerileri gelistirmek kritik bir ihtiyag
haline gelmistir. Bu noktada literatlirde insan
faktoriinii temel alan caligmalar 6nem kazanmaktadir.

Ronca ve ark. (2023), seyir emniyetini tam gorev
koprudstu  similatorinde gemi  operatdrlerinin
zihinsel 1is yiikl, stresi ve dikkati ac¢isindan
ndrofizyolojik olarak degerlendirmistir. Bu amacla,
denizcilerin psikolojik durumu, yenilik¢i bir emniyet
sistemi cercevesinde elektroensefalografik (EEG)
sinyal analizi yoluyla nesnel olarak karakterize
edilmistir. Elde edilen bulgular, gozcii varliginin
vardiyada bulunan zabite yardim saglamadaki roliine
dikkat ¢ekmis ve ¢atisma riskine kars1 tepki siiresini
kisalttigin1 gostermistir. Kdseoglu ve ark. (2022),
Tark denizcilerinin ruhsal durumunu ve bunun
etkilerini fiziksel saldirganlik, sozlii saldirganlik,
O0fke ve diismanlik tiizerine anket Olgekleri ile
arastirmis ve egitim kurumlarindaki farkliligin s6zel
saldirganlik Olgeginde 6nemli bir faktoér oldugunu
gostermistir. Elde edilen sonuglar, cinsiyete bagh
olarak sozlii saldirganlikta, riitbeye bagli olarak ise
ofkede anlamli farkliliklar saptamistir. McVeigh ve
ark. (2017), pozitif psikolojiyi denizcilikte refahi
arttirmaya dair bir yaklasim olarak ele almigtir.
Calisma, geminin izole, kapali ve tehlikeli ortaminin
yarattig1 stres iizerinde durmus ve bu faktorleri pozitif
psikoloji programlarinin gelistirilmesi igin bir firsat
olarak degerlendirilmistir. Kili¢ (2013), kapali bir
ortamda uzun bir zaman dilimini paylasan insanlarin
duygularinin farkindali§i ve 6nemine dikkat ¢ekmis,
karadaki ¢aligma ortamlarina kiyasla, gemi gibi izole
bir ortamda yasanan problemlerin ¢ok daha biiyiik
sikintilar  yaratabileceginin altim1  ¢izmistir. Bu
dogrultuda, duygusal zekanin gemi personelinin ig
performansina etkisini arastirmis ve duygusal zeka
artisinin  performansit %81.5 oraninda arttirdigini
ortaya koymustur. Arastirma sonuglar1 ayrica, gemi
personelinin iyimserligi arttik¢a duygu kullaniminin
%77 oraninda azaldigin1 gostermistir. Carotenuto ve
ark. (2013), farkli departmanlardaki denizcileri
Psikolojik  Genel Refah Indeksi (PGWBI)
kapsaminda incelemistir. Ayn1 sirkete ait 7 tanker
calisanindan olusan 162 erkek denizcinin katildigi
PGWABI anket sonuglar, ANOVA teknigi ile analiz
edilmistir. Elde edilen sonuglar, makine zabitlerinin
giiverte ve makine miirettebatindan daha yiiksek
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kaygi seviyesine sahip oldugunu ve giliverte
personelinden daha diisiik memnuniyet diizeyinde
olduklarini; giiverte ve makine zabitlerininse makine
personelinden daha yiksek 0z kontrol seviyesine
sahip oldugunu ortaya koymustur. Carotenuto ve ark.
(2012), denizcilerde psikolojik stresi incelemistir.
Arastirma sonuglar1 denizciligin zihinsel, psikososyal
ve fiziksel stres faktorleriyle dogrudan iligkili
oldugunu ve stres yaratan baslica unsurlarin, aileden
ayrilma, yalnizlik, yorgunluk, ¢ok ulusluluk, sinirl
sosyal faaliyet ve uykusuzluk oldugunu gostermistir.
Akrivos ve ark. (2007), duygularini yonetebilen,
yaratici zekaya sahip ve karar verme becerisi gelismis
olan bir gemi personelinin yeni ¢alisma ortamina
hizla uyum saglayabildigini ve buna bagli olarak
performansin da yiikseldigi sonucuna ulagmustir.
Carmeli (2003), duygusal farkindalig1 yiiksek
personelin denizcilik sektdriinde daha ¢ok kabul
gordiigiinii belirtmis ve liderlik vasiflarina sahip olan
bu personelin performanslarinin da daha yiiksek
olduguna dikkat c¢ekmistir. Grech ve ark. (2002),
denizcilik operasyonlarinda insan hatasiin roliini
Leximancer tools kullanarak deniz kaza raporlarini
analiz etmistir. Calisma sonuglari, denizcilik alaninda
karar verme siireglerinde durumsal farkindaligin
onemine dikkat cekmis ve kazalarin biiylik bir
boliimiiniin  durumsal farkindalik eksikliginden
kaynaklandig1 sonucuna ulagmistir.

Bu calisma, seyir emniyeti ve insan faktoriinii Altt
Sapkali Diistinme Teknigi ile incelemistir. Giinliik
giyimimizde yiizyillardan beri yeri olan sapka, pratik

kullanimi olan bir aksesuar olmanin yaninda
toplumsal hayat icerisinde farkli gorev ve
sorumluklari tanimlayabilmektedir. Toplum

icerisinde akademisyen, sporcu, gazeteci gibi bircok
farklh kimliklerle dolasirken, yeri geldiginde anne ve
baba sapkasini takarak hareket etmek oldukg¢a bilinen
bir deyis haline gelmistir. Sapka ile diisiince arasinda
gorinmez bir iliski halk diline yerlesmistir. Tiirkgede
de “Sapkay1 Oniine koyup da diistinmek”, “Sapka
cikarmak”, “Duruma bir de su sapkayla bakmak™ ve
benzeri deyisler sapkanin diisiinme siirecinde farkl
bir bakis acimmi temsil eden bir metafor olarak
kullanildigini  gostermektedir. Ozl bu metafora
dayanan Alt1 Sapkali Diisiinme Teknigi, problemi alt1
farkli bakis acistyla analiz ederek karar verici icin
alternatif c¢ozim secenekleri sunmakta ve karar
verme surecini ¢ok boyutlu bilimsel bir segim
siirecine doniistiirmektedir. Karar verme sirecinde
probleme dair pargalarin belli bir diizene
oturtulmaksizin ele alinmasi, mevcut durumu
karmasiklastirmaktadir. Boyle bir durumda insan
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zihni, karsilastign zorluklari, tehlikeleri, riskleri,
olumlu / olumsuz durumlart ve olasiliklar1 sezgi ve
duygularindan ayristirmaksizin  kendisini  ¢6ziim
yollar1 gelistirmeye yoneltecektir.

Karar verme siirecini, diisiincenin analitik bir
dizleme oturtularak kategorize edilmesini ve
boylelikle ideal ¢6ziim yollarmin belirlenmesini
miimkiin kilan Alt1 Sapkali Diisiinme Teknigi bugiin
bilimin pek ¢ok farkli disiplininde kullanilmaktadir.
Teknigin akademik literatiirdeki kullanim alanini
gozlemleyebilmek icin, portalinda 19 milyon
iizerinde hakemli tam metin yayini bulunan Science
Direct veri tabani secilmistir. “Six Thinking Hats”
anahtar kelimesiyle, 5 Eyliil 2023 itibariyle yapilan
taramada 1994 — 2023 yillar arasinda 185 galigsma
yayimlandigi gézlemlenmistir. Bu ¢alismalarin yayin
tirii ve ¢alisma alanlarina gore dagilimi Sekil 1°de
verilmistir.

st Maatesr _
fiap Bolum -
Haer -
2 Derleme Makale = I
B=1
=
= Kitap Incelemesi -
=
o
-
Ansiklopedi =
Konferans Ozeti - I
Kisa Bildiri = I
Editore Me p - I
0 30 B0 20
Galisma Sayis
Sosyal Bilimler ] _
Paikaloji _
Igletrme, Yénetim ve Muhasabe = -
Mihendislik - -
c
=2
m
]
E Sanat ve Beseri Bilimler - -
Z
Karar Bilimleri = -
Tip ve Dig Hekimligi = -
Hemsirelik ve Saglik Meslekler = -
Ekonomi, Ekonometri ve Finans - .
' ' ' '
o 10 20 30
Galisma Ylzdesi

Sekil 1. Alti Sapkalr Diigiinme Tekniginin yayin
tiirlerine ve ¢alisma alanlarina gore dagilimi

Teknigin yontem olarak kullanildig: ilk yil 1994
olup, 2023’e kadar gergeklestirilen c¢alismalarin
arastirma makalesi, kitap boliimii, derleme makale,
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kitap degerlendirmesi, ansiklopedi, konferans ozeti,
editore mektup ve kisa bildiri tiirlerinde gergeklestigi
goriilmektedir. Ilgili yaym tiirlerinde gergeklesen
yayin sayist sirastyla 113, 31, 6, 5, 4, 3 ve 2’dir.
Literatirde yer alan ancak bu kategoriler altinda
degerlendirilemeyen 19 yayin ise “diger” yayinlar
baslig1 altinda siiflandirilmistir. Literatiirde Alti
Sapkali Diisiinme Tekniginin yontem olarak
kullanildig1 baslica alanlar sirasiyla; Sosyal Bilimler
(%31), Psikoloji (%16), Isletme, Yonetim ve
Muhasebe (%10), Mdihendislik (%9), Bilgisayar
Bilimleri (%9), Sanat ve Beseri Bilimler (%7), Karar
Bilimleri (%7), Tip ve Dis Hekimligi (%4),
Hemsirelik ve Saglik Meslekleri (%4), Ekonomi,
Ekonometri ve Finans (%3)’ tir.

Bu c¢alisma kapsaminda, Alti Sapkali Diisiinme
Teknigi M/V  VITASPIRIT kazast vaka analizi
iizerinden ilk kez denizcilik alanina uygulanmistir. 6
uzakyol kaptant ve 2 wuzakyol bagmiihendis ile
gerceklestirilen anket yoluyla kazaya dair bilgiler
degerlendirilmis ve elde edilen bulgular Alt1 Sapkali
Diistinme Teknigi ile analiz edilmistir. Arastirmada,
T.C Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 Ulasim Emniyeti
Inceleme Merkezi tarafindan hazirlanan Ciddi Deniz
Kazas1 Nihai Inceleme Raporu (UEIM, 2019)
referans alinmstir.

2. YOntem

Edward De Bono tarafindan gelistirilen Alt1 Sapkali
Diistinme Teknigi, farkli renklerdeki alt1 sapka ile
diistincenin temel yonlerini temsil etmektedir. Buna
gore, diisiince siirecini kategorize eden alt1 sapkanin
renkleri beyaz, kirmizi, siyah, sar1, yesil ve mavidir
(De Bono, 2014). Bulgularin degerlendirilmesi ve
teknigin M/V VITASPIRIT kazasi vaka analizine
uygulanmasi siireci Sekil 2’°de verilmistir.

Beyaz Sapka: Probleme dair kanit toplama ve
mevcut durumu ortaya koyma asamasidir. Hangi
bilgilerin mevcut oldugu ve ¢ézlim i¢in hangi
bilgilere ihtiya¢ duyuldugu beyaz sapka altinda
sorgulanir. Bir baska deyisle beyaz sapka,
dikkatimizi mevcut ve eksik bilgiler tizerine ¢ekerek
gerekli bilgilere nasil ulagilacagina odaklanmaktadir
(De Bono, 2006). Beyaz Sapka, mevcut verilerden
yola ¢ikilarak konuya iliskin agik bilgi, sekil,
arastirma ve kanitlarin sunulmasi ile karakterize
edilir (Can ve Semerci, 2010; Erciyes, 2012; Giines,
2012; Gingor ve ark., 2023; Orhan ve ark., 2012).
Tarafs1z ve objektif olan beyaz sapka, 6zlinde bir
bilgisayar gibi ¢calismakta ve insan faktoriinii izole
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ederek dogrudan nesnel olgu, rakam ve istatistiklerle
ilgilenmektedir (De Bono, 2014).

‘ Bulgulanin Degerlendirilmesi

(" N M I k' Y Y
eslekl :
Yas e Yeterlik
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| 60 I I 40 | I Uzakyal Kaptan I
67 43 [ Uzakyol Bagmihendis ]
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| 4
Q Kazasi éj

Sekil 2. M/V VITASPIRIT kazasinin Alti Sapkali
Diistinme Teknigi ile degerlendirilmesi

O,

Siyah Sapka: Risk degerlendirmesinin gerceklestigi
ve mantiksal negatif durumlarin ortaya kondugu
durumlar siyah sapka altinda tartisilmaktadir (De
Bono, 2006). Genel itibariyle karamsarlik ve
olumsuzlugu temsil eden siyah sapka, karar verme
stirecinde bir seyin neden yapilamayacagi sorusuna
odaklanmaktadir (De Bono, 2014).

Sar1 Sapka: lyimserligi temel alan sar1 sapka,
mantiksal olumlu durumlarin ortaya kondugu siireci
temsil etmektedir. Mevcut durumun sagladig
avantajlar ve pozitif kisimlar bu asamada
tartisilmaktadir (De Bono, 2006). Personelin gemide
bulundugu siire icerisinde deniz hayatinin getirdigi
zorluklara kars1 kendini motive edebilmesi iyimserlik
ve ruh halinin diizenlenmesi ile dogrudan ilintilidir.
Kapal1 ve kisith bir alanda ayni kisilerle ve uzun
zamana yayilan calisma/yasama sartlar1 personelin
zihinsel yukind arttirmaktadir (Kilig, 2013).

Kirmizi Sapka: Beyaz sapkanin aksine insan
faktoriine odaklanan kirmizi sapka, probleme iliskin
duygularin agikliga kavusturuldugu stireci temsil
etmektedir. Oziinde sezgi ve heyecanla ilgili olan
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kirmizi sapka konsepti, rengini atesi ve sicakligi
cagristirmasindan alir (De Bono, 2006). Probleme,
insan dogasmin yadsmmamaz penceresinden bakan
kirmizi sapka, karar verme siirecine etki eden
duygusal faktorlere 151k tutar.

Yesil Sapka: Rengini doganin essiz deviniminden
alan yesil sapka, probleme dair ¢6ziim Onerilerinin
gelistirildigi asamadir (De Bono, 2006). Yesil Sapka
dogrudan yaraticilik ve yeni fikirlerle ilgilidir (De
Bono, 2014). Bir baska deyisle karar verme siirecinin
temelini olusturan secenekler, yesil sapka altinda
ortaya ¢cikmaktadir.

Mavi Sapka: Karar verme siirecinin nihayete
kavustugu ve diger bes sapka kapsaminda elde edilen
bulgularin degerlendirildigi asamadir. Siire¢ sonunda
ne elde etmek istedigimize dair stratejinin
belirlendigi nokta, yine mavi sapka kapsamindadir.
Bir bagka deyisle, kullanacagimiz sapkalar1 siraya
koymak ve elde ettigimiz sonuclar1 Ozetleyerek
eyleme gegmek mavi sapkanin konusudur (De Bono,

2006). Karar verme siirecinin  planlanmasi,
diizenlenmesi ve kontroliiyle ilgilenen mavi sapka,
rengini gokyuzindn yeryuzi Uzerindeki

kapsayiciligindan almaktadir (Tiirk Loydu, 2015).

Alt1 Sapkali Diisiinme tekniginin sagladigi baslica
avantajlardan biri, diisiince siirecimizi kisitlayan ego
baskisint “rol — oynama” konseptiyle ortadan
kaldirmasidir (De Bono, 2014). Boylelikle normal
zamanda dile getirilemeyen faktorler, karar verme
strecine dahil edilmektedir. Teknigin bir diger
avantaji, konuya alt1 farkli perspektiften bakmay1
miimkiin kilmasidir.

3. Bulgular

Alt1 Sapkal1 Diistinme Teknigi kullanilarak incelenen
M/V  VITASPIRIT kazasina iliskin elde edilen
bulgular Sekil 3’de 6zetlenmistir.

3.1. Beyaz Sapka Bulgulari

07.04.2018 tarihinde Rusya’dan Suudi Arabistan’a
gitmek iizere Istanbul Bogazi’ndan gecis yapmakta
olan M/V VITASPIRIT isimli dokmeylik gemisi
yerel saat ile 15.33°’de ana makine arizasi sonucu
Bogaz kiyisinda bulunan Hekimbasi1 Salih Efendi
Yalist’na carpmistir. Makine arizasinin haricinde
geminin rotadan sapmasini engelleyecek manevranin
zamaninda yapilamadigi ve demirlerin dogru
zamanda funda edilemedigi kaydedilmistir. Herhangi
bir can kayb1 ve ¢evre kirliliginin olusmadig1 kazada
gemi su hatt1 altinda ciddi hasar olusmus, bas balbde
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ise kiiciik hasar meydana gelmistir. Kaza tarihinde
klas  sertifikalarinin  gegerli  oldugu, sorvey
zamanlarinin aksamadigi ve en son PSC denetiminin
20.02.2018 tarihinde Rusya’nin  Novorossiysk
Limani’nda yapildig1 tespit edilmistir. (MSIU, 2018;
UEIM, 2019). Calisma kapsaminda degerlendirilen
beyaz sapka bulgular1 Sekil 4’de verilmistir.

Sekil 4, beyaz sapka kapsaminda M/V VITASPIRIT
kazasma iligskin ulagilabilen bilgilerin profilini
sunmaktadir. Buna gore, kazaya iligkin bulgular
seyir, miirettebat, kaza, cevresel kosullar ve gemi
bilgileri olarak kategorize edilmistir. Gemi bilgileri
kendi icerisinde gemi Kkimlik bilgileri ile
kopriiisti/makine dairesi donanimlarini kapsayan
gemi teknik bilgileri olarak ikiye ayrilmistir. Ulasilan
kayitlara iliskin elde edilen bulgular Tablo 1’de
verilmistir.

3.2. Siyah Sapka Bulgulan

Risk degerlendirmesi asamasi olan siyah sapka
kapsaminda kaza ile ilgili mantiksal negatif durumlar
ve ihtimal dahilindeki diger olumsuzluklar
tartisilmigtir. Calisma kapsaminda gergeklestirilen
anket dogrultusunda uzman goriisleriyle elde edilen
siyah sapka bulgular1 asagida sunulmustur.

ISM (International Safety Management Code), olasi
bir deniz kazasim1i Onlemek icin harekete gegme
zamanini en Ust diizeye ¢ikarmak amaciyla, makine
veya diimen arizalarindan kaynaklanan herhangi bir
hiz degisikligini gemi miihendislerinin, kopriitistiine
derhal iletmesini gerektirmektedir. Ancak, M/V
VITASPIRIT kazasinda acil durum makine
operasyonu ve seyir emniyeti kapsaminda gerekli
prosediirlerin etkin bir sekilde uygulanamadigi
distintilmektedir (UEIM, 2019). Silindir ceketindeki
sogutma suyunda meydana gelen sizinti, vardiyada

bulunan yagcl tarafindan bildirildiginde,
bagmiihendis sorunu arastirmak ig¢in dogrudan
makina kontrol odasindan ayrilmustir.

Basmiihendisin kaptani bilgilendirmeksizin makina
kontrol odasindan ayrilmasinin kazanmn gelisimine
olumsuz yonde etki ettigi; kaptan / kilavuz kaptana
acil durum plani gelistirmek i¢in zaman birakmadigi
yargisia ulasilmistir. Kaza bulgular1 kapsaminda,
kaptan ile bagmiihendis arasindaki iletisimsizligin,
kilavuz kaptan ile kaptan arasindaki manevra
anlagsmazliginin ve basmiihendisin makine arizasin
zamaninda kaptana bildirmemesinin gecikmelere
neden olarak gerekli tedbirlerin  alinmasini
zorlastirdig1  diisliniilmektedir. Ana makinenin
otomatik olarak yavaglama ihtimalinden veya ana
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14:28
Kilavuz kaptan alma mevkiine varig

14:50

Kilavuz Kaptan Gemide (POB).
——>| «Hiz artisi

*Makineye "Tam Yol" talimati verilmesi

* Apna Makinenin 85 RPM e ayarlanmasi

y

bagmiihendisi bilgilendirmesi

+Basmiihendisin inceleme icin makine
dairesinden ayrilmasi, kacagin yerini tespit

talcviyesi yapilmasi talimatinin verilmesi

etmesi ve mithedislere genlesme tankina su

15:20 15:25
Yenikéy Burnu gegisi icin sancaga dogru 70°lik Bagmiihendisin
doniigtin baglamasi | képritiistiinii 527
+Sancak 10 komutunun verilmesi ;i‘g&?{;?uaﬁ o _
*Yagcinin 5 no'lu silindir sogutma suyu Kilavuz kagt_an komutuyla
ceketinde tatl su kacag: farketmesi ve L~ iskeleye 407lik doniisiin
oA baslatilmas1

«fskele 10 komutunun
verilmesi

15:28

RPM'in otomatik olarak 44'e diismesi.

yakit girisinin kapatilmasi.

+Kaptan tarafindan emrin askiya alinmasi

Iskele déniis hizinin kontrol altinda tutulmasi amaciyla, sirasiyla “Diimen Ortala” ve “Sancak 20” komutlarinin verilmesi.
+5 no'lu silindir ceketinin sogutma suyu basincinin diistiigiinti gésteren alarmun kopriiiistii ve makine kontrol odasinda calmasi.,

*Kilavuz kaptan tarafindan, Iskele déniis hizinin kontrol icin "sancak alabanda” ve "demirlerin fundaya hazirlanmas1"
komutlarimin verilmesi, rémorkér destegi icin VTS'e cagri yapilmasi.
+ Ana makinenin yavaslamasi. basmiihendis tarafindan kaptan onayiyla 5 no.lu silindir ¢ikigsma kor fleng montaji yapilmasi ve

+Makinenin stop etmesi. sancaga donebilmek icin kaptan tarafindan RPM'in arttirilmas: talimat: verilmesi, 2. Miihendisin
"vavaslama iptal" e basmasive RPM'in kisa siireligine 60 a yiikselmesi, ana makinenin ¢ékmesi.

+Kopritiistii emriyle makine telgrafinin acil tornistana cekilmesi.

*Kilavuz kaptan tarafindan sancak demir funda talimatinin verilmesi

+Kilavuz kaptan tarafindan "Sancak Alabanda" komutunun verilmesi.
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y

15:30

sekilde ilerlemesi.

M/V VITASPIRIT'in kendi ataletiyle rotasiiskeleye gelecek

+Kaptan tarafindan demirlerin funda edilmesi icin talimat
verilmesi ancak demirlerin funda edilememesi.

+Kilavuz kaptanin sahildeki insanlari uyarmak amaciyla
diidiige basmas1 ancak diidiigiin calismamasi.

15:33

> M/V VITASPIRIT'in Istanbul Bogazi dogu
sahilinde bulunan Hekimbasgi Salih Efendi
Yalisi1'na Carpmasi.

15:40

+Basmiihendis tarafindan., sogutma suyu
ceketinin cikis devresine kér flenc monte

izole edilmesi.
+ Ana makinenin caligirhale getirilmesi.
*Kurtarma 3 ve Kurtarma 7 rémorkdérlerinin
yardima gelmesi.

edilmesi ve 5 no'lu silindirin ana makineden

15:55

Geminin, rémorkdr destegi ve kendi makine giiciiyle bogaz
ortasina her iki demirini funda ederek demirlemesi.

Sekil 3. Kaza ozet incelemesi
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makinenin stop etmesi, sizint1 yapan silindiri izole
etme ihtiyacindan, kaptanin habersiz olmasi, acil
duruma kars1 kopriiiistiinde hazirlik eksikligine isaret
etmektedir (UEIM, 2019).

[ BEYAZ SAPKA BULGULARI ]
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GPS
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ECDIS
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VDR
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Gemi Boyu

UG

Sekil 4. Beyaz sapka bulgularimin siniflandirilmasi

Kaza bulgularindan, kaptan ve kilavuz kaptan
arasinda fikir birligi saglanamadig1 anlagilmaktadir.
Kilavuz kaptan her iki demirin funda edilmesini
istemis ancak makine dairesi ile temas halinde olan
kaptan, esas sorundan haberdar olmadigi ve ana
makinenin tekrar ¢alisabilecegini umdugu igin
demirleri funda etmekten kacinmistir. Kopriitistiiniin
aninda  haberdar  edilmesi kazanmm  seyrini
degistirebilecekken bu kritik iletisim
saglanamamustir.

Bogazdaki kritik manevralar ve tahrik giicii / diimen
dinleme hizinin kayb1 durumunda planlanan eylemler
ile ilgili kaptan / kilavuz kaptanin bilgi aligverisine
dair kanit bulunmamgstir. Kaza raporundan kaptanin
ana makinedeki problemi kilavuz  kaptana
bildirmedigi anlagilmaktadir. Bu durumun, VTS veya
romorkorleri daha erken yardima ¢agirma firsatinin
kacirilmasina neden oldugu diisiiniilmektedir.
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Tablo 1. M/V VITASPIRIT kazasi beyaz sapka
bulgular1 (MSIU, 2018; UEIM, 2019)

M/V VITASPIRIT Kazas1 Beyaz Sapka Bulgulari

Bayragi

Klas Kurulusu
IMO Numarasi
Tipi

Donatani
Isleteni

Insa Yeri ve Yili
GRT

DWT

Tam Boyu
Genisligi

Yaz Yiikleme Hatt1
Draft1

Ana Makine & Giicli

Ayrilis Limani
Varig Limani
Yik Bilgisi
Personel Sayisi
Asgari Gemi Personeli
Sayisi

Seyir Tipi

Kaza Zamani
Kaza Tipi

Kaza Tard

Kaza Yeri
Olii/Yarali/Kayip
Bilgisi

Cevre Kirliligi
Riizgar

Denizin Durumu
Goriis

Havanin Sicakligi
Deniz Suyu Sicaklig
Akint1 Hizt
Akint1 Yo6ni
Kilavuz Kaptan

Manyetik ve Cayro
Pusula

Radar

Derinlik Olcer
GPS

AIS

BNWAS
Chart Plotter

Voyage Data Recorder

ECDIS

Kagit Harita
Miirettebat uyrugu
Calisma Dili

Malta

NKK

9231377

Dokme Yiik Gemisi

Odyssey Navigation Co. Ltd. Greece
Vita Management S.A. Greece
Nagasaki —Japan, 2001

38.732

74.269

225 metre

32.26 metre

13.921 metre

Kawasaki-Man B&W 7S50 MC-C 8943
kw

Kavkaz/Rusya

Cidde /Suudi Arabistan

62.623 MT Arpa

20

13

Uluslararasi

07 Nisan 2018 Saat 15:33 (TSI)
Ciddi Deniz Kazasi

Carpma

Istanbul Bogaz / Tiirkiye

Yok

4 — 5 Bofor Kuvvetinde Kuzey
Kuzeydogu

Mutedil

Iyi

13°C

11°C

~2 knots

Guney

Mevcut

Mevcut

iki adet JRC marka Radar (S ve X
bantlar ile ARPA)

JRC Derinlik Olger

Mevcut ve ¢aligir durumda
Mevcut ve ¢alisir durumda
Intermarine Electronics BNWAS
Mevcut ve ¢alisir durumda

JRC JCY-1700S Simplified Voyage
Data Recorder (S-VDR)

Onaysiz versiyon

Mevcut

Filipinler

Ingilizce

Kalkis / varis manevralar1 ve bogaz gecisleri
oncesinde, geminin  kopriusti  ve  makine
ekipmanlarinin test edilmesi; oOzellikle diimenin
iskele/sancak alabanda komutlarin1 dinlediginin,
diidiigiin ve ¢ift diimen motorlarinin ¢alisir durumda

Trafik ve Ulagim Aragtirmalari Dergisi



Kodak / TUAD, 7(1), 31-43

oldugunun kontrol edilmesi ve makine provasinin
(pek agir yol ileri, pek agir yol tornistan) yapilmis
olmas1 gerekmektedir. Istanbul Bogazi’na giris
oncesi demirde beklenen siire boyunca s6z konusu
kontrollerin  etkin  bir  sekilde yapilmadig
diistiniilmektedir. Ulusal mevzuatin 5. Maddesine
uygun sekilde, M/V VITASPIRIT gemisi miirettebati
tarafindan gemi demirlerinin fundaya hazir edilip
edilemedigine dair somut kanit bulunamamistir.
“Kilavuz kaptan demirler funda komutunu verdigi
anda demir zinciri Uzerinden gegen domuztirnagi
hareket ettirilememis ve bunun etkisiyle geminin ileri
hareketini karsilamak i¢in demirler zamaninda funda
edilememistir” (UEIM, 2019). Olay sirasinda iki
demirin de fundaya hazir durumda
bulundurulmamasinin, demirlerin zamaninda funda
edilememesine yol a¢tig1 diistiniilmektedir.

Ana makinenin 5 no’lu silindir ceketinde meydana
gelen catlak, sogutma sistemindeki sogutma suyunda
ani bir kayba neden olmus, bu da makine arizasina
yol  agmistir  (UEIM, 2019). Problemin
cozlulememesi, geminin dumen dinlemesinde yeterli
randiman alinamamasina yol agmistir. Bunun sonucu
olarak, gemi siiratini kaybetmeye baslamis ve diimen
komutlarina cevap verememistir. Ana makine giicli
ve hizinin ani kaybi ile sancak alabanda komutu,
akint1 etkileri ve yiliksek hizli iskele doniisiiniin
rotasyonel eylemsizligini telafi edememistir. 5 no’lu
silindir sogutma suyu ¢ikis devresinde valf eksikligi,
genlesme tanki i¢indeki sofutma suyunun ani
kaybina yol a¢cmustir (UEIM, 2019). Makinenin
¢okmesi, manevra imkanmni tamamen ortadan
kaldirmistir. Geminin yiiklii olmasi, kumanda altinda
degilken kontroliinii ayrica zorlastirmistir. Diger
yandan, c¢aligma dili Ingilizce olmasma ragmen,
gemideki iletisimin biiylik dl¢lide miirettebatin ana
dilinde yapilmis olmasinin; kaptan/ kilavuz kaptanin
emirlerinin algilanmasin zorlastirdig1
diisiiniilmektedir (UEIM, 2019). Can kayb1 ve ¢evre
kirliligi yasanmasa da maddi kayip meydana
gelmistir. Gemi, su hatti iizerinde bas tarafinda
yiizeysel hasar almistir. Su hatt1 altinda kalan borda
sacinda ise biiylik hasar olusmustur. Bas balbi ve bas
pik tankma dogru i¢yap1 elemanlarinda da 6nemli
hasar bulunmaktadir (UEIM, 2019).

Siyah sapka bulgulari, tespit edilen olumsuzluklarin
temelde kaptan / kilavuz kaptan ve kaptan /
bagsmiihendis  arasinda  etkili  bir iletisim
kurulamamasi, kopriiiistii ve makine dairesi kaynak
yonetiminin etkin sekilde saglanamamasi, ISM
prosedurlerinin yeterli derecede uygulanamamasi ve
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makine ekipmanlarinin bakim/tutumu noktasinda
yogunlastigini gostermektedir.

3.3. Sar1 Sapka Bulgularn

Olumlu durumlar1 mantiksal ¢ercevede ele alan sari
sapka degerlendirmesi, eldeki mevcut bilgilere ve
deneyime dayanmaktadir (De Bono, 2006). Beyaz
sapka bulgular1 kapsaminda elde edilen bilgiler
dogrultusunda, M/V VITASPIRIT kazasina iliskin en
az 17 wyillik mesleki tecriibe iceren uzman
goriigleriyle elde edilen sar1 sapka bulgular1 asagida
sirastyla incelenmistir.

Istanbul Bogazi'nda gerek ugraksiz gegis yapan
ticaret gemileri gerekse yerel trafigi olusturan deniz
vasitalarinin  yogunlugu bdlgede seyir emniyetini
giiclestirmektedir. M/V  VITASPIRIT gemisinin
yolcu / balik¢1 teknesi vb. ¢carpmasi durumunda kaza
¢cok daha kotii sonuglanabilirdi. Ayni zamanda
bolgede sahil kenarinda kafeler, cay bahgeleri,
restoranlar mevcut olup, geminin bu yapilara isabet
etmesi kazanin c¢ok daha kotii bir sekilde
sonu¢lanmasina neden olabilirdi. Gemi tehlikeli yiik
tastyor olabilirdi, dolayisiyla kazanin sonuglar1 ¢ok
daha agir olabilirdi, gemi baska bir gemi ile
catisabilirdi, kaza can kaybi ile sonuglanabilirdi,
cevre Kkirliligi meydana gelebilirdi. Makinenin
cokmesiyle birlikte RPM’in diismesi, siirati de
azaltmistir. Eger siirat daha fazla olsaydi ¢ok daha
biiyilk bir hasar meydana gelebilirdi. Olasilik
dahilinde olan fakat ger¢eklesmeyen bu senaryolara
ek olarak kazadan cikarilacak dersler ve gelecege
yonelik tedbirler agisindan saglanan bazi avantajlar
da sart sapka bulgularnt kapsaminda asagida
incelenmistir. Meydana gelen kaza ile birlikte ISM
kodun 6nemi daha iyi anlasilmis, prosediirlerin, rutin
test ve bakimlarin 6nemi ortaya ¢ikmistir. Yasanan
kaza, geminin eksikliklerinin zamaninda giderilmesi
icin 6z farkindalig1 arttiracaktir. Kaza gerek guverte
gerek makine personeli gerekse kilavuz kaptan icin
romorkdr tepki siiresi gibi teknik detaylar agisindan
bir tecriibe kazandirmistir. Ana makine sistemlerinin
ve diger tim yardimci sistemlerin proaktif bakim
kapsaminda siirekli olarak bakimlarinin yapilmasinin
kritik 6nemi ortaya ¢ikmistir. Geminin ¢arpis yonii ve
acist yakit tanklarmin hasar almayacagi sekilde
gerceklesmistir. Buna ek olarak gemide delinme,
yirtilma ve su alma durumlari meydana gelmemesi de
teknik acidan pozitif ~ bulgular olarak
degerlendirilmektedir.

Arastirma kapsaminda 4 uzakyol kaptant ve 2
uzakyol bagmiihendisi, gerekli dersler ¢ikarildiginda
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M/V  VITASPIRIT kazasimi, gelecek kazalarin
onlenmesi adina bir firsat olarak degerlendirmis, 2
uzakyol kaptan1 ise kazanin seyir emniyeti
tedbirlerini gliglendirmek adina bir firsat oldugu
goriisiine katilmamustir.

3.4. Kirmiz1 Sapka Bulgulari

Deniz kazalarinin sebeplerini arastiran caligsmalar
tarihsel olarak incelendiginde, arastirma imkéan ve
yontemlerinin gelisimine paralel olarak kaza kok
sebepleri de netlesmis ve bu sebepler arasinda insan
faktorli 6ne ¢ikmaya baglamistir (Luo ve Shin, 2015;
Pense 2018). Literatiir aragtirmasi, insan hatasinin
deniz kazalar iizerinde %70’lik bir payla birincil
kaza nedeni oldugunu gostermektedir (Galierikova,
2019). Deniz sigortast istatistikleri, bu oranin ¢atisma
ve karaya oturma tipi kazalarda %90’a ulastigini
gostermektedir (Pense, 2018). Ozellikle son 20 yil
icerisinde seyir emniyeti kapsaminda insan faktoriine
iligkin farkindalik her gegen giin artmaktadir.

Insan unsurunun kabul edilmis uluslararasi bir tanimi
bulunmamakla birlikte Lloyd’s Register (2007),
insan faktoriinii bir geminin ve sistemlerinin tasarimi
/1isletilmesi kapsaminda insan yeteneklerinin,
becerilerinin, sinirlamalarmin = ve ihtiyaglarinin
sistemin bir bileseni olarak kullanimi seklinde
degerlendirmistir.  Bu  ¢ergevede  denizcilik
baglaminda insan faktorii, bir insan ile gemideki
diger herhangi bir insan, sistem veya makine
arasindaki etkilesimi etkileyen her seyi kapsayacak
sekilde tanimlanmistir. Uluslararast1  Denizcilik
Orgiiti (IMO) de insan faktoriinii seyir emniyeti,
giivenligi ve deniz ¢evresinin korunmasini etkileyen,
karmasitk ve c¢ok boyutlu bir konu olarak
tammlamaktadir (Uluslararas1 Denizcilik  Orgiitii,
2003).

Giinliimiizde denizcilik egitimi IMO’nun Standards of
Training, Certification, and Watchkeeping for
Seafarers (STCW)’de yer alan standartlart
kapsaminda verilmektedir (Albayrak, 2009). Ticaret
gemileri uluslararasi standartlara uygun sayida gemi
personeliyle donatilmakta ve gemi personeli gerekli
egitimleri tamamlamis olarak gemiye katilmaktadir.
Ancak literatlirdeki ¢alismalar, insan faktoriiniin
sadece  egitim  ve  sertifika  kapsaminda
degerlendirilemeyecegine isaret etmektedir. Ciinkii
M/V VITASPIRIT kazasi1 dahil olmak {izere genel
olarak kaza olaylarinda gemide bulunan personelin
yeter sayida ve gerekli egitimleri tamamlamis
olduklar1 go6zlemlenmektedir. Bu noktada Alti
Sapkal1 Diigiinme Teknigi, kirmizi sapka konsepti ile
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literatiirdeki bir boslugu doldurarak insan faktoriinii
algi, tutum ve duygu perspektifinde degerlendirmeyi
miimkiin kilmaktadir. M/V  VITASPIRIT kazasi
kapsaminda, 6 uzakyol kaptan1t ve 2 wuzakyol
basmiihendisi ile gergeklestirilen anket ile elde edilen
kirmiz1 sapka bulgulart asagida incelenmistir.

Kaza sirasinda 62 yasinda olan gemi kaptaninin 27
yillik mesleki tecriibesi bulunmaktadir. Uzun yillara
dayanan tecriibenin verdigi 6zgliven bazi durumlarda
karar vericinin aleyhine isleyerek kotii sonuglar
dogurabilmektedir. M/V VITASPIRIT kazasinda da
kaptanin mesleki tecriibesi, 6zgiiven ve 6nsezilerinin
karar verme mekanizmasinin aleyhinde calistig
anlagilmaktadir.

Makine kontrol odasinda yasanan olaylar zincirinde,
kilavuz kaptan kopriiiistiinde sancak demirin funda
edilmesini istemistir. Demirler funda edilmek tizere
iken, kaptan gemi pruvasmin sancaga gelecegi
beklentisiyle bu talimati askiya almistir. Bu karari
tetikleyen ana unsurlardan birinin derinlik dolayistyla
demirleri kaybetme korkusu oldugu
distiniilmektedir.

Olay sirasinda ve sonrasinda yasanan stres, korku ve
panik, karar verme mekanizmasinin dogru sekilde
calismasma engel olmustur. Yasanan kazanin,
kaptanda sugluluk duygusu, utang, iiziintii, endise ve
kariyeri 1ile ilgili gelecek kaygilar1 olusturmasi
muhtemeldir. Kaza sonucunda gemide huzursuzluk
ve endise yasanmistir. Yasanan kaza sonrasinda
personelin, kaptanin  kararlarim1  i¢sel olarak
sorgulamaya baslamasi ve bu durumun personel
arasinda dedikodu yaratmasi muhtemeldir. Kaza,
personelin gelecekte meydana gelebilecek benzer bir
durumda panik ve korku hissetmesine, demir
manevrasinda tedirginlik / endise duymasina ve
manevraya normal sartlarda oldugu gibi dahil
olamamasia sebep olabilecektir. Kaza sonucunda
personel kendisini sucglu hissedecek ve gelecekte
benzer durumlarin iistesinden gelecek kabiliyette olsa
bile bu kotii tecriibenin etkisiyle eksik ve hatali karar
alma egilimi gosterebilecektir. Yasanan kaza,
kaptana olan giivenin sarsilmasina neden olabilecek
ve kaptanin mesleki sayginligini olumsuz yonde
etkileyebilecektir. Kaza sonrasinda yapilan ve
yapilacak olan sorusturmalarin personel iizerinde
stres ve moral ¢okiintiisli olusturmas1 muhtemeldir.

3.5. Yesil Sapka Bulgulari

Probleme yonelik ¢0ziim Onerilerinin gelistirildigi
yesil sapka kapsaminda, M/V VITASPIRIT kazasi
lizerinden  gelecekte olast benzer kazalarin
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yasanmamasi icin gelistirilebilecek ¢6zliim yollari
arastirtlmistir.  Buna gbre, gemi bakim-tutum
faaliyetlerinin periyodik kontrolleri haricinde bir
emniyet kiiltiiri haline doniistiiriilmesi, bolgedeki
romorkor sayist ve bekleme noktalarinin artirilmasi
baslica ¢Oziim Onerileri olarak degerlendirilmistir.
Literatiirde, Istanbul Bogazi’nda kaza &nleyici bir
tedbir olarak yiizer gezer romorkorlerin Onerildigi
goriilmektedir (Deniz Emniyet Dernegi, 2018; Kodak
ve Istikbal, 2021; Kodak, 2022). Benzer kazalarin
yasanmamast agisindan bu Oneri uygulamaya
konulmalidir. Buna ¢k  olarak, iletisimin
giiclendirilmesi adma ortak dil olan Ingilizcenin
Ogrenilmesi ve gelistirilmesi tegvik edilmelidir.

Tiirk Bogazlarina girmeden 6nce mevzuatta belirtilen
oneri ve talimatlar titizlikle yerine getirilmelidir.
Kilavuz kaptan hizmeti mutlaka alinmalidir. Bogaz
girisi Oncesinde kaptan ve bagmiihendis mutlaka bilgi
alisverisinde bulunmali, acil durumlar ile ilgili
talimlerin sayist arttirilmalidir. Ulasim Emniyeti
Inceleme Merkezi Ciddi Deniz Kazas1 Nihai
Inceleme Raporu (2019)’nda belirtildigi iizere;
sirketler, kaptan ve kilavuz kaptan arasindaki bilgi
aligveriginin 6nemini vurgulanmasina yonelik filo
genelinde bir sirkiiler yayinlanmalidir. Ana makine
sogutma suyu kaybin1 Onlemek ic¢in filo
gemilerindeki ana makina sogutma suyu devresinde
her bir silindir ¢ikisi, makine {ireticisinin 6nerdigi bir
valf ile donatilmalidir. Genlesme tankindaki su

kaybin1 Onleme veya azalmasina yonelik risk
degerlendirmesinin yapildigina dair kontroller ISM
denetimi esnasinda yapilmalidir. Dar sularda
demirlemeye  hazirlikkli  olmak icin  gemi

miirettebatina farkindalik egitimi verilmelidir.

Son olarak, makine sistemlerinin, arizaya aninda
miidahaleyi saglayacak reaktif bakimlar1 ve rutin
muayeneleri kapsayan koruyucu proaktif bakimlar
eksiksiz sekilde yapilmasinin etkin bir ¢6ziim 6nerisi
oldugu degerlendirilmistir. Bu dogrultuda,

e [sletmeler teknolojik ve gevre sartlarina gore
bir bakim politikasi tasarlamali,

e Bakim i¢in gerekli olan malzeme stoklari
hazir bulundurulmali,

e Biitlin bakim faaliyetleri kayit altina alinmali,
e Planli bakim sistemleri olusturulmalidir

Yesil sapka kapsaminda sunulan ¢6ziim 6nerilerinin,
bolgede meydana gelebilecek benzer profildeki kaza
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/ kazaya yakin durumlar i¢in seyir emniyetini arttirici
efektif tedbirler oldugu degerlendirilmektedir.

3.6. Mavi Sapka Bulgulari

Karar verme slirecini organize eden mavi sapka
kapsaminda, diger sapkalar altinda elde edilen
bulgular analiz edilmektedir. BOylece hem mevcut
durumun tespiti yapilmakta hem de gelecek igin
stratejiler belirlenmektedir. Mavi sapka bulgulari
ayni zamanda problemin ¢6ziimii i¢in elde edilen
¢oziim yollarini degerlendirerek karar verme siirecini
nihayete erdirir. M/V ~ VITASPIRIT kazasi
kapsaminda uzman goriisleri dogrultusunda elde
edilen mavi sapka bulgular1 bu boliimde
incelenmistir. Buna gore, gemi icerisinde devamlilik
arz eden ve tekrar eden kiigiik arizalar blylk bir
titizlikle takip edilmeli ve ivedilikle giderilmelidir.
Istanbul Bogaz1 gegislerinin ekstra hassasiyet ve 6zen
gerektirmesi hususunda gereken dersler
cikarilmalidir. Teamiiller eksiksiz sekilde
uygulanmalidir. Buna gore, “l. Zabit, Giiverte
Lostromosu ve 2 gemici sancak ve iskele olmak lizere
her iki demiri locadan su seviyesine kadar mayna
edip tekrar locaya aldiktan sonra, irgat donanimini
kaplinlerinden ayirarak demirler acil duruma hazirlik
icin  kastanyola (zerindeki frenler  (izerinde
tutulmalidir” (UEIM, 2019).

Basmiihendis ve kaptan arasinda kesintisiz bir
iletisim olmali; makine ile ilgili tiim bilgilendirmeler
kaptana aninda haber verilmeli ve kaptan ile kilavuz
kaptan arasinda bilgi akis1 / is birligi saglanmalidir.
Iletisim dili olarak uluslararasi calisma dili olan

Ingilizce kullanilmali ve gelistirilmesi tesvik
edilmelidir.

4. Tartisma
Giliniimiizde  uluslararasi ticaretinin %380’1

denizyoluyla ger¢eklesmekte ve deniz kazalarinda en
biiylik pay1 %81,1 ile insan faktorii olusturmaktadir
(EMSA, 2022; UNCTAD, 2022) Bu noktada, seyir
emniyetini arttirabilmek i¢in insan odakli ¢6ziim
Onerileri  gelistirmek  stratejik ~ bir ~ Onem
kazanmaktadir.  Literatiir  arastirmasi, mevcut
caligmalarin genel olarak seyir emniyetini arttirmak
amaciyla gemi personelinin zihinsel ve bedensel
yorgunlugunun incelenmesi (Carotenuto ve ark.,
2012; Ronca ve ark., 2023), gemi i¢i hiyerarside
cinsiyet, riitbe ve egitim kurumu etkilerinin
aragtirtlmas1 (Koseoglu ve ark., 2022), gemi igi
refahin arttirllmasi i¢in pozitif psikolojinin bir arag
olarak kullanilmast (McVeigh ve ark., 2017),
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duygusal zeka-personel performansi iliskisi (Kilig,
2013) ve durumsal farkindalik noktasinda
yogunlastigini géstermektedir (Carmeli, 2003, Grech
ve ark, 2002). Bu c¢alismada, insan faktoriini
yasanmis bir deniz kazasi lizerinden, kaza ile ilgili
olumsuz durumlar, firsatlar ve benzer kazalar
onlemek icin sunulan ¢dzim o6neriyle birlikte ele
almak ve gemi personelini duygu, diisiince ve
davranislartyla incelemek hedeflenmistir. Boylelikle
elde edilen bulgularin hem denizyolu ulastirmast hem
de denizcilik psikolojisi ag¢isindan literatiire katki
saglamasi amaglanmistir.

5. Sonug

Tarih boyunca yasanan deniz kazalari, yeni uygulama
ve diizenlemelerin  gelistirilmesinde  belirleyici
olmustur. Bugiin deniz trafigi uluslararasi olgekte
IMO karar ve politikalar1 ¢ergevesinde islemekte ve
seyir emniyetiyle ilgili standartlar yine IMO
kriterlerine gére belirlenmektedir. Bununla birlikte
Istanbul Bogaz1 gibi zorlu su yollarinda bélgenin
yerel dinamiklerine uygun ilave tedbirler alinmasi,
seyir emniyetinin gli¢lendirilmesi agisindan bir
ihtiyactir. Ancak prosediirlerin teorik bazdaki
uygulamalar1 bazi durumlarda yeterli olmamakta ve
insan faktorii kaza onlemede kritik rol oynamaktadir.
Burada karar verici konumundaki insan faktoru, karar
verme siirecini en dogru sekilde isleterek ideal
¢cozlime ulagma yetisiyle dinamik bir 68e olarak
degerlendirilmelidir. Bu amagla c¢alismada gemi
personelini duygu, diisiince ve davranislariyla vaka
analizine dahil etmeyi miimkiin kilan Alt1 Sapkali
Diistinme Teknigi kullanilmis ve agsagidaki sonuglara
ulagilmistir.

Kaza tarihinde klas sertifikalar1 gecerli olan, yeter
sayida personeli bulunan, sdrveyleri zamaninda
gerceklesen ve en son PSC denetimi kazadan sadece
2 ay Once yapilmis olan gemide; silindir ceketinde su
kacag1 ile baglayan sorun biiyliyerek kaza ile
sonuglanmstir. Bu noktada gerek
kaptan/bagmiihendis gerekse kaptan/kilavuz kaptan
arasindaki iletisim ve is birliginin kritik rolii ortaya
cikmistir.

Demir funda emrine ragmen demir zinciri lizerinden
gecen domuztirnaginin hareket ettirilememesi, buna
bagli  olarak  demirlerin  zamaninda  funda
edilememesi hazirlik eksigini ortaya ¢ikarmis ve
kopriilistii kaynak yonetiminin 6nemini géstermistir.
Ingilizcenin etkili iletisimdeki kritik rolii ortaya
cikmistir. Mesleki tecriibeye dayali 6zgiivenin kaza
aninda karar verme mekanizmasini olumsuz yonde
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etkileyerek karar vericinin aleyhinde c¢alisabilecegi
gozlemlenmistir. Parca boyutundaki kiiciik bir
problemin yol ac¢tig1 sonuglar, gemideki bakim/tutum
faaliyetlerinin hassasiyetle takip edilmesi gerektigine
dikkat ¢ekmistir. Benzer kazalarin yasanmamasi i¢in
romorkor sayisinin - arttirllmasi ve ylizer gezer
romorkdr dnerisinin uygulamaya konmasi, efektif bir
¢cOzim Onerisi olarak ortaya c¢ikmistir. Bogaz
gecisinde seyir emniyeti i¢in kilavuz kaptan
hizmetinin mutlaka alinmasi gerektigi goriilmiistiir.
Istanbul Bogazi gibi dar kanal ve bogaz gecislerinde
kaza riskine karsi daha hazirlikli  olunmasini
saglayacak farkindalik egitimi verilmesinin faydali
olacagi sonucuna ulasilmistir.

Etik Kurul Onay Beyam

Ilgili ¢alismada insan veya hayvan katilimcilardan
veri  toplanmadigrt  i¢in  etik  kurul  izni
gerekmemektedir.
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Ozet

Trafik kazalarindan kaynaklanan dliimler ve yaralanmalar tiim diinyada ciddi bir sorun olmaya devam etmektedir. Trafik
kazalarina sebep olan faktorler oldukca cesitlidir ve genellikle ¢oklu etkenlerin birlesimi sonucunda meydana gelirler. Siirticii
davraniglari, yol kosullari, arag durumu, iklim faktorleri, trafik kurallarinin ihlali, yaya veya yolcularin hatali davranislari ile
eksik altyap1 ve trafik diizenlemeleri gibi ¢esitli faktorler kazalarin olusumunda etkilidir. Bu ¢aligmada, trafik kazalarini
etkileyen dis etkenler ve siiriicii etkeni dikkate alinarak bulanik mantik yaklagimu ile trafik kazasi olasilig1 analiz edilmistir.
Bulanik mantik yaklasimi ile model gelistirilmesinde 6nemli bir konu olan tyelik islevlerinin belirlenmesinde 2022 yilina ait
Karayolu Trafik Kaza Istatistikleri ve 2019 yilma ait Trafik Kaza ve Denetim Istatistikleri Raporlari’ndan yararlanilarak yeni
bir kaza tahmin modeli 6nerilmistir. Onerilen modelde, faktdrlerin bagimli degisken iizerindeki etkilerini degerlendirmek
amaciyla regresyon analizi uygulanmistir. Analiz sonucunda yas, alkol, saat, hiz, hava durumu faktérlerinin kaza olasiligim
anlamli bir sekilde etkiledigi tespit edilmistir. Calisma sonuglari, 6nerilen modelin, trafik kazalarinin olusumunu tahmin etmede
stirlicli etkeni ve dis faktorlerin karmasikligini dikkate alan etkili bir arag oldugunu géstermektedir.

Anahtar Kelimeler: bulanik mantik, trafik kazalari, karayolu giivenligi, trafik kaza degigkenleri, regresyon analizi

Traffic Accident Risk Assessment with Fuzzy Logic Approach
Abstract

Traffic accidents continue to be a major global concern due to the significant number of deaths and injuries they cause. The
factors that cause traffic accidents are quite diverse and usually occur as a result of a combination of multiple factors. Various
factors such as driver behavior, road conditions, vehicle characteristics, climate factors, non-compliance with traffic rules,
pedestrian and passenger movements, infrastructure and traffic regulations are effective in the occurrence of accidents. In this
study, the possibility of a traffic accident was analyzed with a fuzzy logic approach, taking into account the driver factors and
external factors that affect traffic accidents. In determining the membership functions, which is an important issue in model
development with the fuzzy logic approach, a new accident prediction model was proposed by using the Highway Traffic
Accident Statistics for 2022 and the Traffic Accident Control Statistics Reports for 2019. In the proposed model, regression
analysis was applied to evaluate the effects of the factors on the dependent variable. As a result of the analysis, it was determined
that age, alcohol, time, speed and weather factors significantly affected the probability of an accident. The study results show
that the proposed model is an effective tool that takes into account the complexity of driver factors and external factors in
predicting the occurrence of traffic accidents.

Keywords: fuzzy logic, traffic accidents, road safety, traffic accident variables, regression analysis
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Bulamik Mantik Yaklasimi ile Trafik Kazasi
Riskinin Degerlendirilmesi

Ulkemizde arag¢ sayisinin hizla artmasi, trafik
sikisikligina, hava kirliligine, zaman kaybina ve iilke
ekonomisinin  bliylk  bir kismmin ulagima
ayrilmasina neden olmaktadir. Ayrica, bu durum
trafik kazalarinin da artmasina yol agmaktadir.
Literatiirde, trafik kazasina neden olan faktorler ti¢
ana kategoride siniflandirilmaktadir: Insan faktorleri,
arac faktorleri, yol ve cevresel faktorler (Atalay,
2010; Ozgan, 2003). Gelecekteki kazalar1 5nlemek ve
tim bu parametreleri igeren anlamli veya anlamsiz
blylk veri kiimelerine dayanarak hangi sistemlerin
gelistirilebilecegi  yonlinde  ¢esitli  calismalar
yapilmistir (Bolat, 2019). Bu ¢alismalarda kullanilan
teknikler arasinda yapay sinir aglari, bulanik mantik,
veri madenciligi ve makine 6grenimi yer almaktadir.
Bu calismada, hem trafik kazalarinin olusumunu
anlamak hem de kazalar1 6nlemek amaciyla siiriicii ve
digsal faktorlerin etkilesimini inceleyen bir trafik
kaza olasilig1 tahmin modeli Onerilmektedir. Trafik
kazalarmin olusumunda belirsizlik 6n planda
oldugundan model olusturulurken bulanik mantik
yaklagimi tercih edilmistir. Bu yontem, belirsiz ve
karmasik etkenler arasindaki iliskileri modellerken
daha esnek bir cerceve sunmaktadir. Onerilen
modelin temel girdi verileri; saat, siiriicii yasi, alkol
kullanimi, ara¢ hiz1 ve hava durumu gibi
degiskenlerden olusmaktadir. Modelin ¢ikt1 verisi ise
belirtilen faktorlerin etkilesimi sonucu ortaya g¢ikan
trafik kazasi olasiligidir. Calisma, trafik kazalarina
etki eden onemli degiskenleri belirlemek amaciyla
regresyon analizi icermekte olup, bu analiz her bir
faktoriin trafik kazasi olasiligi tizerindeki spesifik
etkilerini belirlemek i¢in uygulanmustir. Trafik kazasi
tahmini ve yol gilivenligi performans: bir¢ok
arastirma c¢alismasmin konusu olmustur. Incelenen
caligmalarin bir boliimii asagida 6zetlenmistir.

Wang, Zheng ve Meng (2011), trafik kazas1 riskini
tahmin etmek amaciyla bulanik mantik yaklagimin
kullanmistir. Driss, Benabdeli, Saint-Gerand ve
Hamadouche (2015), karayolu kazalarima maruz
kalma derecesinin tanimlanmasi ve ilgili faktorlerin
karmagiklik diizeyinin analiz edilmesi i¢in bulanik
mantifa dayali bir trafik kazasi tahmin modeli
onermistir. Pal ve Bhattacherjee (2015), kaza
istatistik verilerini (siirliciiniin yasi, onarim maliyeti
ve para cezasi) kullanarak bulanik kural tabanli bir
tahmin modeli gelistirmistir. Gajendran, Serin, Seenu
ve Swati (2015), kaza tahmin modeli icin Sistem
Dinamik Modeli, Bulanik Mantik ve Bayesian
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Yontemi’ni karsilagtirmiglardir. Karimi, Eslamizad,
Mostafaee, Haghshenas ve Malakoutikhah (2016),
stiriicliniin fiziksel ve psikolojik sagliginin bulanik
mantik yaklagimi kullanilarak trafik kazasi riskine
etkisini arastirmistir. Falamarzi, Borhan, Rahmat,
Cheraghi ve Javadi (2016), trafik giivenliginden
kaynaklanan sorunlardan etkilenen sokaklara 6ncelik
veren bir uzman sistem gelistirmek i¢in bulanik
mantik kullanmistir. Nikolaev, Sapego, Jakubovich,
Berner ve Stroganov (2016), trafik giivenliginde olay
tespiti ve Onceliginin tanimlanmasi i¢in bulamk
mantiga dayali bir algoritma Onermistir. Murat ve
Cakic1 (2016), Denizli ilindeki trafik kazalar
verilerini bulanik kiimeleme yontemleri kullanarak
analiz etmistir. Gaber, Wahaballa, Othman ve Diab
(2017), bulanik mantik yaklagimint kullanarak bir
tahmin modeli gelistirmeyi amaglamistir. Katsoukis,
Konguetsof, lliadis ve Papadopoulos (2018), trafik
kazalarimi bulanik mantik yaklasimini kullanarak
siiflandirmistir. Wahaballa, Diab, Gaber ve Othman
(2017), bulanik mantik yaklagimi ile gelistirdikleri
trafik kazas1 tahmin modelinde yol genisligi, kaldirim
kosullari, ortalama saatlik trafik hacmi, hiz,
karayoluna erisim noktalarmin sayis1 ve trafik
isaretleri kosullarinin etkisini analiz etmistir. Omari,
Shatnawi, Khedaywi ve Miqdady (2019), Cografi
Bilgi Sistemi verilerini kullanarak trafik kazasi
olasilig1 yiiksek yerlerin tespit edilmesinde bulanik
mantik yaklagimini kullanarak tahminde
bulunmustur. Upadhya ve Vinothina (2019), bulanik
mantik yaklagimini kullanarak kaza olasilig1 analizi
yapmistir. Calismada, siiriicli  etkenine bagiml
degiskenler (alkol kullanimi, hiz, yas, ses sistemi
kullanimi) girdi olarak kullanilmistir.  Siyavus
(2022), kazaya sebebiyet veren suriicli ve cevresel
faktorleri degerlendirilmistir. Oncii ve Onder (2023),
trafik kazalarini veri madenciligi yontemlerinden biri
olan birliktelik kurallar1 ile analiz etmistir.

Literatiirde, c¢esitli  faktorlerin  kaza olasiligi
iizerindeki etkileri incelenmis olmasima ragmen,
genellikle bu faktorler arasindaki etkilesim goz ardi
edilmistir. Bu caligma, bulanik mantik prensiplerine
dayali bir model kullanarak, siiriicii yasi, alkol
kullanimi, saat, hiz ve hava durumu gibi faktorler
arasindaki karmasik iliskileri degerlendirerek kaza
olasiigmi belirlemeyi amaglamaktadir. Onerilen
model, siirticii kaynakli hatalarin ve digsal faktorlerin
etkilesimini dikkate alarak trafik giivenligi agisindan
daha derinlemesine bir anlayis sunmaktadir.

Calismanin  katkilar1 arasinda, siirlicii  kaynakli
hatalarin belirlenmesinde ve bu hatalarin kaza
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olasiligi  tizerindeki  etkisinin  nicel  olarak
degerlendirilmesinde bulanik mantik modelinin
kullanilmas1 yer almaktadir. Ayrica regresyon

analiziyle elde edilen faktor etki dereceleri, surtcu
yas1, alkol kullanimi, saat, hiz ve hava durumu gibi
oncelikli etkenlerin belirlenmesine katki
saglamaktadir. Bu  bilgiler, siirlicii  egitim
programlarinin gelistirilmesi, alkol ve hiz kontrolii
gibi Onlemlerin etkili bir sekilde uygulanmasi ve
stiriictilerin daha bilingli bir sekilde trafige katilmasi
icin rehberlik saglayabilir.

Bu makale, trafik giivenligi alanindaki literatiirdeki
boslugu, siiriici ve digsal faktorler arasindaki
etkilesimlerin anlasilmasina yonelik kapsamli bir
analiz sunarak doldurmaktadir.

Calismanin devami, genel olarak su bdliimleri
icermektedir: ikinci bolimde bulanik mantik
yaklagimi ve onerilen model agiklanmistir. Uglincii
bolimde bulgular ve dordiincii boliimde tartigma
kismina ve gelecekteki arastirmalar i¢in Onerilere yer
verilmistir.

2. Yéntem

Bu calismada, trafik kazalarimi etkileyen siiriicii
etkeni ve dis etkenler dikkate alinarak bulanik mantik
yaklagimu ile trafik kazasi olasilig1 analiz edilmistir.

Bulanik kiime teorisi, belirsizligi 6lgmek ve
modellemek amaciyla Zadeh (1965) tarafindan
gelistirilmis olup olasilik teorisine bir alternatiftir.
Bulanik mantik, kesin sinirlar yerine belirsizlik
iceren durumlart modellemek ve anlamak icin
kullanilan bir yapay zeka dalidir. Geleneksel mantik,
olaylar1 kesin olarak dogru veya yanlis olarak
siniflandirirken bulanik mantik, belirsizlik igeren
durumlar1 daha iyi ele alir. Bu yaklasim, insan
diisiinme sekline daha yakin olan esnek ve sezgisel
bir model sunar. Bulanik mantik, sayisal olmayan
terimlerle calisarak karmasik  ger¢ek  diinya
problemlerini ¢6zmek icin kullamilir. Ozellikle
belirsizlik, karmasiklik ve gercek diinyadaki
degiskenlik gibi durumlarda bulanik mantik, karar
verme siireclerini modellemek ve optimize etmek igin
kullanilan etkili bir aragtir (Ansari ve Islamia, 1998;
Adnan, Sarkheyli, Zain ve Haron, 2015). Bu yontem,
ozellikle trafik sistemleri, endstriyel kontrol, yapay
zeka, tibbi tan1 ve robotik gibi alanlarda genis bir
uygulama potansiyeline sahiptir. Bulanik mantik
yaklagimi, trafik kazalarinin belirsiz dogasiyla basa
ctkmak ve  kazalar1 tahmin etmek igin
kullanilmaktadir (Wahaballa ve digerleri, 2017). Bu
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yontem, fiziksel, cevresel ve psikolojik faktorlerin
karmagikligini ele almada etkilidir.

2.1. Bulamik Kural Tabam Modeli

Bulanik c¢ikarim sistemi kullanan bulanik kural
tabanli bir model Sekil 1°de gosterilmektedir. Model
dort ana bilesenden olusur:

Girdi Ciktt
Y h 4
Dilsel degiskenleri ve L .
iiyelik fonksionlarim Uyelik fonksionlarint
lullanarak kullanarak
BULANIKLASTIRMA DURULASTIRMA
A
Bulanik girig Bulanik ¢ikis
s | Bulanik kurallar ile seti
" CIKARIM ISLEMI

Sekil 1. Bulanik mantiga dayali sistemin yapist (Nikolaev ve digerleri, 2016)

1. Girdi Verisi: Girdi ve ¢iktt degiskenlerini ve
bunlarla ilgili tim bilgileri icerir (Nikolaev ve
digerleri, 2016).

2. Bulanmiklagtirma:  Giris  bilgilerini  dilsel
niteleyiciler olan sembolik degerlere doniistiirme
islemidir (Elmas, 2003).

3. Kural tabani: Bulaniklastirilmis giris ve ¢ikis
degiskenleri arasindaki iligskinin saglandigi bulanik
kurallar1 igermektedir.

4. Cikarim islemleri: Bulanik mantik, bulanik
citkarim ve durulastirma islemlerini kullanarak
belirsizlik iceren verileri islemektedir. Bulamik
cikarim, bulanmik kurallar kiimesine dayali olarak,
girdi degerlerinin belirsizligi altinda sonug ¢ikarmak
icin kullanilir. Bu siire¢, insan benzeri sezgi ve
deneyime dayali mantiksal kurallar1 kullanarak,
belirsiz veya karmasik durumlardan ¢ikarimda
bulunmay1 saglar. Durulagtirma ise, bulanik kiime
teorisi i¢inde, belirsizligi azaltmak ve kesinlestirmek
amaciyla verilerin netlestirilmesi islemidir. Bu islem,
bulanik verilerin net bir sekilde tanimlanmasi ve daha
kesin bir yapiya kavusturulmasi icin kullanilir
(Nikolaev ve digerleri, 2016).

2.2. Uygulama

Bu caligmada, trafik kazalarini etkileyen siiriicii
etkeni ve dis etkenler dikkate alinarak trafik kazasi
olasiligi tahmini i¢in bulanitk mantik modeli
onerilmistir. Model girdi verileri ve {yelik
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fonksiyonlarmin belirlenmesinde 2022 yilina ait
Karayolu Trafik Kaza Istatistikleri ile 2019 yilina ait
Trafik Kaza ve Denetim Istatistikleri Raporlari’ndan
(Kurt ve Kugikoner, 2019) ve literatirdeki ilgili
caligmalardan yararlanilmistir.

Karayolu Trafik Kaza Istatistikleri Raporu, iilkemiz
genelinde meydana gelen trafik kazalarina iliskin
istatistiksel ~verileri sunmak amaciyla Tirkiye
Istatistik Kurumu tarafindan yayimlanmaktadir.
Diger taraftan, Trafik Kaza ve Denetim Istatistikleri
Raporu (Kurt ve Kugikoner, 2019) 2009-2018 yillar1
arasinda Tiirkiye genelinde gergeklesen trafik
kazalarinin detayl bir analizini icermektedir.

Bu caligmada oOnerilen modelde 5 bulanik girdi
degiskeni dikkate alinmistir. Bunlar:

e Saat

e Siiriicu yas1

e Alkol kullanimi1

e Arag hizi

e Hava durumu verileridir.
Model ¢iktist ise kaza olasiligidir.

Uygulama, Matlab programin1 kullanarak fuzzy
araylizii lizerinden gergeklestirilmistir.

2.2.1. Uyelik Fonksiyonlarinin
Belirlenmesi

Yamuk {yelik fonksiyonu, belirli bir degiskenin
iiyelik derecesini modelleme agisindan esneklik ve
ifade giici sunan siklikla tercih edilen bir
fonksiyondur (Kar, 2017). Dort koése noktasi
aracilifiyla genis araliklar1 dogrusal olarak temsil
etme yetenegi, karmagsik durumlar etkili bir sekilde
modellemeyi saglamaktadir. Bu nedenle tiim
degiskenler i¢in yamuk tyelik fonksiyonu tercih
edilmistir.

Sekil 2°de onerilen modelin yapis1 gosterilmektedir.
Modelde durulastirma islemi i¢in agirlhik merkezi
yontemi ve ¢ikarim islemi i¢in mamdani yOntemi
tercih edilmistir.

Tiirkiye'deki trafik kazalarinin saatlere gore dagilima,
Sekil 3'te sunulmustur. Bu grafikte gece yarisindan
sabah 07:00'ye kadar kaza sayisinin diigiik seviyede
oldugu, 07.00-17.00 arasinda arttigr ve 17:00'den
gece yarisina kadar azaldigi goriillmektedir. Bu grafik
temel alinarak saat girdisi i¢in etki degerleri ve liyelik
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siiflart belirlenmistir. Belirlenen "saat" girdisinin
tiyelik fonksiyonu, Sekil 4'te sunulmustur.

Tablo 1. S6zel ifadeler

Veriler Sézel ifadeler

Saat S (Sabah), O (Ogle) , A (Aksam) , G (Gece) ,
GS (Gece yaris1 sonrast)

Yas G (Geng), O (Orta), OU (orta yas istii), Y
(Yash)

Alkol A (Az), O (Orta), Y (Yiksek), CS (Cok

kullanimi Yiiksek)

Hiz D (Diisiik), O (Orta), (Y) Yiiksek, CY (Cok
yiiksek)

Hava S (Sisli), Y (Yagmurlu), (K) Karli, A (Agik)

durumu

Kaza A(Az),0 (Orta), Y (Yuksek), CY (Cok

olasihig Yiksek)

Alkol kullanimi, hiz ve hava durumu girdi verilerinin
iiyelik fonksiyonlarini belirlenmesinde Falamarzi ve
digerleri (2016), Nikolaev ve digerleri (2016),
Uyurca ve Atilgan (2018) ve Yaprak ve Akbulut
(2019) ¢alismalarindan yararlanilmistir.

Girdi verileri icin belirlenen iiyelik fonksiyonlari
Sekil 4-8’de gosterilmistir.

Kural tabaninda her bir durum i¢in kural
olusturulmaktadir. Bu ¢aligmada belirlenen 5 girdi ve
1 ¢ikt1 verisi i¢in 1280 adet kural olusturulmustur.

Kurallar asagidaki sekilde olusturulmustur:

1. Trafik Kaza ve Denetim Istatistikleri
Raporu’ndan (Kurt ve Kduglkoner, 2019)
yararlanilarak her bir sozel ifade i¢in 1-4
arasinda “etki” degeri belirlenmistir. Tablo
2’de “saat” girdi verisinin sozel ifadeleri igin
belirlenen “etki” degerleri gosterilmistir. Etki
degerleri Sekil 3’te ki grafik dikkate alinarak
belirlenmistir. Ornegin;  gece yarisindan
sabah 07.00’a kadar kaza sayilar1 diger saat
araliklarina gore daha diisiik seviye oldugu
icin bu saat araligi yani GS (Gece yarisi
sonrasi) sozel ifadesi i¢in etki degeri 1, kaza
sayilarinin en yiiksek diizeye ulastigi aksam
(17.00-18.00) yani A(Aksam) sozel ifadesi
icin etki degeri ise 4 olarak belirlenmistir.
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Sekil 2. Bulantk mantik trafik kaza tahmin modeli yapis

2018 KAZA SAYISININ SAATLERE GORE DAGILIMI

14.050

12.050

Sekil 4. “Saat” girdi verisinin tyelik fonksiyonu

10.050
8.050
204
6.719
6.050
4.050
2.050
50
§ 432832243 8333313332334233373
§ 8 8 8 88 § 8 8 8 § 8 §8 882 8 8 8§ §8 %
Sekil 3. Trafik kazalarimin saatlere gore dagilimi (Kurt ve Kiigiikoner, 2019)
s ; hip 5 M‘:m| G‘s‘ s - . plots. o1 pont: 181
N/ \/ P>
N Mo s .
DOt
gt
Iﬁl o5 ’I’I‘ 05
(XX
0
mﬂ 0 10 15 20

Sekil 5. “Yag” girdi verisinin Uyelik fonksiyonu
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FIS Variables Mombrship function plots  *~ 7" 181 FIS Variables . _Membership function plots et i L 181
A o Y cy 7 A o Y cy
0 SOy
Qaat Saat
‘X}é Kazaolasiligi & }(azaotaschg
—Vae
T Attear_
Tvad.nruﬂ]u H .
input variable “Alkol* output vadable 7K
Current Variable Current Membership Function (click on WF o select) Current Variable Current Membership Function (click on MF to select)
Name Alkol Name v Name Kazaolasiigi Name o
Type S
Type nput Type trapmf Type output o trapmf
L 20 30 35 45]
Range [ 100] e 146 55 65 80) i 10 100] ! -
’ Dispiay Range [0 100] Help Close
Ll (0 100] ‘ elp Close |
| Saved FIS “TrafikKaza-4" to file
| Selected variable “Alkol"

Sekil 6. “Alkol kullanimi” girdi verisinin tiyelik fonksiyonu

piot points: 181
FIS Variables ‘thshlp function vplols 8

m K Y s A

Saat

XX ‘Kazaohsmgl

_Nae__

N N/

[ XX

u
input vadable "Havadurumy®
Current Variable Current Membership Function (click on MF to select)
Name Havadurumu Name Y
Type input pe trapmf v
Params 1

Range [-20 45) padtl
Dispiay Range [-20 45) | Help Close |

Saved FIS “TrafikKaza-4" to fil |

Sekil 7. “Hava durumu” girdi verisinin iiyelik fonksiyonu

plot points: 181

FIS Variables : _Membership function plots

Zm/ D o Y cy

Saat

XX P(;:zaoiasnllgn

[EA Ay

XX|

Alteat_

ool : 7 \

input variable "Hi2"

Current Variable Current Membership Function (ciick on MF to select)

Name Hiz Name 0

Type input {Lypn trapmf v
e g Params [40 60 80 100]

Display Range {0 200] | Help Close

| Saved FIS “TrafikKaza-4" to fie

Sekil 8. “Hiz” girdi verisinin tyelik fonksiyonu

“Kaza Olasilig1” ¢ikt1 verisinin liyelik fonksiyonu ise
Sekil 9’da gosterilmistir.

Sekil 9. “Kaza olasiligi” ¢ikti verisinin iiyelik fonksiyonu

2.2.2. Kural Tabaninin Olusturulmasi

Tablo 2. “Saat” girdi verisinin etki puanlar

Saat Kod Uyelik Etki
Gece Yarist Sonrast  GS 00:00-07:00 1
Sabah S 06:00-12:00 2
Ogle ) 11:00-16:00 3
Aksam A 15:00-20:00 4
Gece G 19:00-24:00 3

2. Tim kurallar icin toplam etki puan
hesaplanmistir. Tablo 3’te hesaplanan ekti
puanlarinin bir boliimii gosterilmistir.

Tablo 3. Etki puam ve kaza olasihigi hesaplama

Sozel ifade Etki Puam

g g -
— = = 0
e g2 2 - E2 2 €E_8=
S8 g SE SE ~ s %2 TE SEnST S
¥GF2EEEE 2 S5 2EE5EEUCS

e A S N [a} =

= =

= =
1AG A A CYAGAACY4 1 1 1 4 11 O
2AG A A DAGAAD 41 1 1 1 8 A
3AG A A O AGAAO 41 1 1 2 9 A
4AG A A Y AGAAY 41 1 1 3 10 A
5AG A K CYAGAKCY4 1 1 4 4 14 O
6 AG A K DAGAKD 41 1 4 1 11 O
7AG A K O AGAKO 41 1 4 2 12 0

3. Hesaplanan toplam etki degerine gore tim
durumlar icin kaza olasiligi sozel ifadesi
tanimlanarak kurallar olusturulmustur.
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Tablo 4. Kaza olasihigi simflandirmasi
Saat =12 Yag = 59 Alkol =15 Havadurumu=125 Hz=100 Kazaolasilgi = 85.7
Sira Kaza KOD  Uyelik  Toplam Etki =g e == = . 1
olasihig1 5 v
1 Az A 0-25 5<= etki <=10 ; Z
2 Ora 0 20-45 11<=etki<=15 |1 ==
3 Yiksek Y 40-75  16<=etki<=20 | S
4 Cok Yiksek CY 65-100  21<=etki <=26 is
%
21
4. Olusturulan kurallar Matlab programi Fuzzy ara gg
yiiziinde bulunan Rule Editor kismina tanimlanir. gz : : . - :
Sekil 10°da olusturulan kurallarin bir bolimii = : : T i
gosterilmektedir. [oest {12591 5125110 [peteorts: a1 [[wove:_en | e sown|_up ]
|0penedsymmrrum<uzu-rev1,1zacnules || heo | Cose ||

2. If (Saatis A) and (Yas is G) and (Alkol is A) and (Havadurumu is A) and (Hiz is D) then (Kazaolasiigi is A

3. If (Saat is A) and (Yas is G) and (Alkol is A) and (Havadurumu is A) and (Hiz is O) then (Kazaolasiigi is 2

4. If (Saatis A) and (Yas is G) and (Akol is A) and (Havadurumu is A) and (Hiz is Y) then (Kazaolasiig: is A

S. If (Saat is A) and (Yas is G) and (Akol is A) and (Havadurumu is K) and (Hiz is CY) then (Kazaolasiigi is

6. If (Saatis A) and (Yas is G) and (Alkol is A) and (Havadurumu is K) and (Hiz is D) then (Kazaolasiigi is O
7.1f (Saat is A) and (Yas is G) and (Alkol is A) and (Havadurumu is K) and (Hiz is O) then (Kazaolasiigi is O

8. If (Saat is A) and (Yas is G) and (Akol is A) and (Havadurumu is K) and (Hiz is Y) then (Kazaolasiigi is O
9. If (Saat is A) and (Yas is G) and (Akol is A) and (Havadurumu is S) and (Hiz is CY) then (Kazaolasiigiis +
< >

and and and and Th
Saatis Yasis Alkol is Havadurumu is Hzis

Gs ~ N .| PN | < N N
S (o] (o] ¥ (o}
(2] ou Y S Y Y
Y cY ja———==1] c
G none none none none ng
none v| v v v v
[ not [ not [ not [ not [ not [l

Connection Weight:

O or

© and 1 Deleterie |  Addrue | Change ruie | << I>»
FIS Name: TrafikKaza-rev1 | Help I Ol I

Sekil 10. Bulanik kural taban
Ornek olarak ilk 5 kural asagida gosterilmistir:

1. Eger Saat A, Yas G, Alkol A, Hava
Durumu A ve Hiz CY ise o zaman Kaza
Olasilig1 O’dur.

2. Eger Saat A, Yas G, Alkol A,
Durumu A ve Hiz D ise o zaman
Olasiligt A’dur.

3. Eger Saat A, Yas G, Alkol A,
Durumu A ve Hiz O ise o zaman
Olasiligt A’dur.

4. Eger Saat A, Yas G, Alkol A,
Durumu A ve Hiz Y ise o zaman
Olasilig1 A’dur.

5. Eger Saat A, Yas G, Alkol A,
Durumu K ve Hiz CY ise o zaman
Olasilig1 O’dur.

2.2.3. Cikarim islemleri

Hava
Kaza

Hava
Kaza

Hava
Kaza

Hava
Kaza

Sekil 11°de bulanik ¢ikarim ekrani gosterilmistir.
Bulanik ¢ikarim sayfasi, kural kiimesinin grafiksel
temsilidir. Girilen giris degerinin tiim kurallarin
iyelik fonksiyonlariyla nerede kesistigini goriintiiler.

Sekil 11. Bulanik ¢tkarim ekrani
3. Bulgular

Gelistirilen trafik kazasi olasiligi tahmini bulanik
mantik modeli ile 40 farkli girdi verisi i¢in kaza
olasilig1 hesaplanmistir. Bulanik mantik modeli ile
belirlenen = kaza  olasiliklan Tablo 5’te
gosterilmektedir.

MATLAB programi bulanik mantik ara ytiiziinde
olusturulan modelin girdi verileri ile kaza
olasiligindaki degisim grafiksel olarak incelenmistir.

Sekil 12, hiz ve alkol seviyesine bagli olarak kaza
olasiligindaki degisimi gostermektedir. Bu grafikte
goriildiigii tizere hiz ve alkol kullanim diizeyi arttikca
kaza olasiliginda artis olmaktadir. Ayn1 zamanda
diisiik hiz seviyelerinde alkol kullaniminin, kaza
olasiligin1 %60'a kadar yiikselttigi gozlemlenmistir.

Sekil 13, alkol kullanim durumu ve saat araligina
gore kaza olasiligindaki degisimi gostermektedir. Bu
grafik, alkol kullaniminin kaza olasiligini artirdigini
ve diisiik alkol kullanim diizeylerinde ise 15.00-20.00
saat araliginda kaza olasiliginin %50'ye yaklastigini
gostermektedir.

Sekil 14 ise yas ve hiz durumuna gore kaza
olasiligindaki degisimi gostermektedir. Sekil 14, yas
ve hiz durumunun kaza olasilig tizerindeki etkilerini
detayli bir sekilde gostermektedir. Grafik, hiz
seviyelerinin 100 km {iizerine ¢iktiginda kaza
olasiliginin  %85'e  kadar yiikseldigini ortaya
koymaktadir. Ayrica, diisik hiz seviyelerinde,
oOzellikle 25-40 yas araliginda kaza olasiliginin arttig1
gbzlemlenmistir.

Bu grafikler, faktorlerin etkilesiminin kaza olasiligi
lizerinde belirgin bir etkisi oldugunu ortaya
koymaktadir. Bu durum, bulanik mantik modelinin
karmagikligini ve ¢esitli faktorlerin birlesik etkilerini
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anlama yetenegini gii¢clendirmektedir. Bu analiz yas,
hiz, alkol seviyesi gibi degiskenlerin bir araya geldigi
noktada kaza olasiligimin nasil degistigini daha
derinlemesine anlamamiza katki saglamaktadir.

Tablo 5. Farkh girdi verileri i¢cin kaza olasih@1

No Saat S“Y;”s‘:“ Kﬁiizglm ava (an;; a0 OIIElaSlZl?gl
Oram (%) (%)
1 16 2 93 18 140 51.1
2 18 29 25 13 30 24.3
317 40 80 10 120 85.7
4 19 35 75 16 45 473
5 23 65 72 5 135 83.4
6 5 22 95 15 95 34.6
7 13 82 8 128 57.6
8 10 27 18 ) 38 113
o 21 48 22 7 105 34.8
10 15 72 80 18 100 84.4
1 19 23 13 12 75 26.9
12 19 23 13 12 120 34.4
13 19 23 13 12 30 105
14 19 23 13 12 60 22
15 19 23 13 7 60 34.4
6 19 23 13 7 120 34.4
17 19 23 90 7 60 57.6
18 19 23 70 7 55 34.4
19 19 23 70 19 129 53.8
20 19 23 95 11 130 57.6
21 4 57 71 12 75 35
2 2 58 10 15 75 342
23 2 58 10 15 37 23.9
24 2 37 10 15 37 50
%5 5 36 62 15 137 346
26 17 57 50 12 143 57.6
27 17 57 50 12 56 50
28 17 57 50 14 56 57.6
29 18 56 33 16 135 57.6
30 16 56 33 16 25 34.4
31 16 56 33 16 93 476
32 3 39 57 16 56 24.6
33 3 61 10 38 56 10
3“3 61 10 18 123 343
35 16 61 30 18 125 57.6
36 16 51 30 18 59 34.4
37 16 51 30 18 82 511
38 16 50 30 10 129 57.6
39 1 39 59 20 51 341
0 1 35 59 8 12 9.1
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Sekil 14. Yas ve hiz durumuna gére kaza olasiligi
3.1. Regresyon Analizi

Regresyon analizi, bir bagimli degisken ile bir veya
daha fazla bagimsiz degisken arasindaki iliskiyi
inceleyen ve bu iligkiyi nicel olarak degerlendiren bir
istatistiksel yontemdir. Bu analiz degiskenler
arasindaki 1iliskiyi anlamak, bagimli degiskenin
degerini ongdrmek ve etki derecelerini 6lgmek
amaciyla kullanilir (Esidir ve Cubuk, 2023).

Bu calismada, trafik kazalarinin karmasik etmenlerini
anlamak ve bu etmenlerin kazalara olan etkisini nicel
olarak degerlendirmek amaciyla regresyon analizi
kullanilmigtir. Literatiirde siklikla vurgulanan insan
faktorleri, arac faktorleri, yol ve cevresel faktorler,
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trafik kazasi oranlarinin artisinin temel nedenlerini
olusturmaktadir. Bu calismada incelenen faktorler
arasinda yer alan saat, siiriicii yasi, siiriis 6ncesi alkol
kullanimi, ara¢ hizi ve hava durumu, onerilen trafik
kazasi olasiligi tahmin modelinin temel girdi
verilerini olusturmaktadir.

Regresyon analizi, bu faktorlerin trafik kazasi
olasilig1 tizerindeki etkilerini nicel olarak 6lgmek, bu
etkilerin istatistiksel anlamliligin1 belirlemek ve
oncelikli etkenleri belirleyerek trafik kazalarini
ongormek i¢in kullanilmistir. Bu analiz, her bir
faktoriin kazalara olan katkisini anlama ve bu bilgileri
kullanarak Onleyici tedbirler gelistirmek adina
onemli bir aragtir. Dolayisiyla regresyon analizi,
trafik giivenligi acisindan etkili stratejiler olusturmak
amaciyla bu ¢alismada tercih edilen bir istatistiksel
yontemdir.

Tablo 5°te gosterilen girdi verilerine gore hesaplanan
kaza olasiliklar1 veri setine SPSS programi ile
regresyon analizi uygulanmaistir.

Bu calismada korelasyon analizi, trafik kazasi
olasilig1 ile saat, siiriicii yasi, slirlis Oncesi alkol
kullanimi, ara¢ hizi1 ve hava durumu gibi faktorler
arasindaki iligkileri degerlendirmek igin
uygulanmigtir.  Korelasyon analizi  sonuglari,
bagimsiz degiskenlerin trafik kazasi olasilig
Uzerindeki etkisini nicel olarak o6lcerek hangi
faktorlerin daha giiclii bir sekilde iliskilendigini ve bu
iligkilerin  yoniinii  belirleme konusunda bilgi
saglamaktadir. Bu sayede regresyon analizinde
kullanilacak degiskenlerin segiminde ve modelin
dogrulugunun degerlendirilmesinde 6nemli bir rol
oynamaktadir.

Degiskenler arasi iligkiler korelasyon analizi ile
incelenmistir (Tablo 6.) Pozitif korelasyonlar ayni
yonli iligkiyi, negatif korelasyonlar ise ters yonlii
iliskiyi gostermektedir. "Kaza" ile "Saat" arasinda
orta diizeyde pozitif yonlii anlamli bir iliski oldugunu
gorulmektedir (r = .498, p = .004) . "Kaza" ile "Hiz"
arasindaki korelasyon katsayisi ise r = .596'dir, yani
daha ytiksek pozitif yonde anlamli bir iligki oldugunu
gostermektedir (p = .000). "Alkol Kullanim Orani"
degiskeni ile "Kaza" arasindaki korelasyon katsayisi
r = .518'dir, bu da orta duzeyde ve pozitif yonli
anlamli bir iligki oldugunu gostermektedir (p = .000).
"Hava Durumu" ile "Kaza" arasindaki korelasyon
katsayis1 ise r = -.331'dir, bu da orta duzeyde ve
negatif yonli anlamli  bir iliski oldugunu
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gostermektedir (p = .018). "Kaza" ile "Suruci Yas1"
arasindaki korelasyon katsayisi r = 0.327'dir (p =
.020). Bu deger, ortalama diizeyde ve pozitif yonli
anlamli bir iligki oldugunu gostermektedir. Yani,
geng yastaki siirliciiler ile kaza olasili§i arasinda
anlamli bir iligki oldugunu ancak bu iliskinin
giiciiniin "Kaza" ile "Alkol Kullanim Orami" veya
"Kaza" ile "Hiz" arasindaki iligkiler kadar giiclii
olmadigini gostermektedir.

Tablo 6. Degiskenler arasi korelasyon analizleri

Ort.
(SS) 1 2 3 4 5 6
41.89
1. Kaza (19.08) 1
13.45 .
2. Saat (6.98) 408 1
3. Surucl 41.42 .
Yasi (15.82) .327 -.209 1
4. Alkol 443
Kullanim (29 bl) 518** 090 143 1
Oram (%) ’
5. Hava 5.45 .
Durumu (13.83) -.331 -044 046 -141 1
6. Hiz 83.42 o . .
(km/saat) (39.52) .596 .287 100 .286 067 1

Not: * p <.05, ** p < .01.

Tablo 7°de katsayilar, her bagimsiz degisken ile
bagimli degisken arasindaki matematiksel iligkiyi
tanimlar. p degerleri bu iliskilerin istatistiksel olarak
anlamlt olup olmadigimi gosterir. p < .05 ise;
bagimsiz degisken ile bagimli degisken arasindaki
iliski istatistiksel olarak anlamlidir. p > .05 ise
bagimsiz degisken ile bagimli degisken arasindaki
iliski istatistiksel olarak anlamli degildir. Tablo 7'de,
bagimsiz degigkenler i¢in p < .05 oldugundan, bu
degiskenlerin bagimli degisken iizerinde istatistiksel
olarak anlamli bir etkiye sahip oldugu sdylenebilir.
Bulgular, belirlenen degiskenlerin kaza olasiligini
anlamli diizeyde etkiledigini gostermektedir.

Ayrica f degeri bagimsiz degiskenin standart
sapmasindaki bir birimlik degisimin bagiml
degiskenin standart sapmasi {iizerindeki degisimi
gostermektedir.

e Saat degerinin bir birimlik artis1 kaza
olasiligmin standart sapmasinda .363 artisa
sebep olmaktadir.

e Yas degerinin bir birimlik artis1 kaza
olasiliginin standart sapmasinda .444 artisa
sebep olmaktadir.

e Alkol kullanim orani degerinin bir birimlik
artis1 kaza olasiliginin standart sapmasinda
425 artisa sebep olmaktadir.
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Tablo 7. Kaza olasih@ina iliskin regresyon analizi
Ka‘?g““ Standart Hata B t p-degeri  Diisiik %95  Yiiksek %95
1 (Asama) -16.54 6.50 -2.55 .016 -29.75 -3.33
Saat .99 .24 .36 421 .000 51 1.47
Siiriicii Yas1 .54 .10 44 5.25 .000 .33 74
Alkol Kullanim Orani (%) .28 .06 42 4.96 .000 .16 .39
Hava durumu -.35 A1 -.26 -3.16 .003 -.58 -13
Hiz (km/saat) .15 .04 31 3.47 .001 .06 .24

e Hava durumu degerinin bir birimlik artisi
kaza olasiliginin standart sapmasinda .256
azalisa sebep olmaktadir.

e Hiz degerinin bir birimlik artist kaza
olasiliginin standart sapmasinda .308 artisa
sebep olmaktadir.

Kaza olasiligin1 etkileme diizeyine gore faktorler
strastyla siiriicli yasi, alkol kullanim durumu, saat,
hiz, hava durumu olarak belirlenmistir.

4. Tartisma

Kaza oncesi veri analizi ve butlinsel koordinasyon,
trafik kazalarinin azaltilmasi i¢in hayati bir rol
oynayarak, kazalarin olusumunu anlamak ve 6nceden
miidahale etmek adma krittk bir adimdir. Bu
baglamda detayl1 veri toplama ve kurumsal is birligi,
trafik kazalarmin azaltilmasi i¢in etkin stratejiler
gelistirme konusunda temel bir 6neme sahiptir.

Bu calismada, trafik kazalarini etkileyen faktorler goz
ontline almarak trafik kaza olasiligi tahmin modeli
onerilmistir. Trafik kazalarinin karmasik ve belirsiz
dogas1 goz Oniline alinarak bulanik mantik yaklagimi
tercih edilmis ve stiriici ile digsal faktorlerin kaza
olasiligi iizerindeki etkisi regresyon analiziyle
incelenmistir.

Trafik kazalar1 6liimlere, yaralanmalara ve maddi-
sosyal kayiplara yol acan ciddi bir sorun olup cesitli
faktorlerden kaynaklanmaktadir. Trafik kazalarinda
stirticii kaynakli hatalarin belirgin bir rolii oldugu
istatistiklerle ortaya konmustur, bu istatistikler 2022
yilinda siiriicii kaynakli hatalarin kazalarda %86.8'lik
bir orana sahip oldugunu gostermektedir (Karayolu
Trafik Kaza Istatistikleri Raporu, 2022). Bu sebeple
bu ciddi sorunu ele almak ve ¢6zlime kavusturmak
icin oncelikli olarak surci etkenine
odaklanilmalidir. ~ Siiriiciilerin  kaza yapmalarina
sebep olan faktorlerin belirlenmesi, anlasilmasi ve bu
faktorlere yonelik uygun coziimlerin gelistirilmesi
gerekmektedir. Bu adimlar, trafik kazalarinin

azaltilmasi ve toplumsal anlamda olumlu etkilerin

saglanmas1 i¢in 6nemli bir role sahiptir (Delice,
2015).

Literatiirdeki ¢alismalarda, trafik kaza analizinde veri
madenciligi ve bulanik mantik tekniklerinin yaygin
bir sekilde kullanildigini goriilmektedir. Bu teknikler,
kazalarin nedenlerini belirleme, olas1 kazalar1 tahmin
etme ve kazalar1 siniflandirma gibi farkli alanlarda
kullanilmaktadir. ~ Siiricii  davraniglari, c¢evresel
faktorler, yol kosullar1 ve trafik isaretleri gibi
degiskenlerin, kazalarin olusumunda ve sonuclarinda
onemli rol oynadigi goriilmistir. Bu faktorlerin
analizi, kazalarin nedenlerini anlamak ve oOncelikli
miidahale gerektiren alanlar1 belirlemede biiyiik
Onem tasimaktadir.

Alkol kullanimi, hiz, yas, egitim durumu, ses sistemi
kullanimi, yagis durumu ve yolun fiziki kosullar gibi
cesitli  faktorlerin  trafik  kazast  olusumunu
etkiledigine dair literatiirde g¢esitli calismalar
bulunmaktadir.  2015-2019  yillar1  arasinda
gerceklesen kazalarin yaklagik 3’te 2’1 gece ve 25-50
yas araligindaki stirticiilerin kullandig1
otomobillerde, egimsiz ve yatay kurb bulunmayan
karayolu kesimlerinde meydana geldigi tespit
edilmistir (Onder ve Oncii, 2023). Benzer sekilde bu
calismada onerilen bulanik mantik modeli ile 15.00-
20.00 saatleri arasinda ve 25 yas Ustii siiriiciiler i¢in
kaza olasiliginda artis oldugu tespit edilmistir.
Bulanik mantik modelinde gece saatlerinde kaza
olasiliginin arttigi bulanik c¢ikarim grafiklerinde
goriilmektedir. Ayrica, regresyon analizinde yas ve
alkol kullanim durumu faktorlerinin kaza olasiligini
etkileyen en 6nemli faktorler oldugu tespit edilmistir.

Upadhya ve Vinothina (2019) ¢alismalarinda hiz ve
alkol diizeyi yiiksek oldugunda kaza olasiliginin da
yiiksek oldugunu belirtmekte, ses kullanimi ve

alkoliin yiiksek oldugu durumlarda ise kaza
olasiligimin g0z ard1 edilemeyecegini
vurgulamaktadir. Benzer sekilde, bu calismada

Onerilen bulanik mantik modeli sonuglarina gore;

TUD

Trafik ve Ulasim Arastirmalar Dergisi



Kulag ve Arslankaya / TUAD, 7(1), 44-56

alkol kullanimmin arttigi durumlarda ve hiz
diizeyinin yiikseldigi durumlarda kaza olasiliginin
arttig1 tespit edilmistir.

Literatiirdeki calismalarda, ¢esitli faktorlerin kaza
olasiligr tizerindeki etkileri incelenmis olmasina
ragmen, bu faktorler arasindaki etkilesim genellikle
g6z ardi edilmistir. Bu calismada, faktorler arasindaki
etkilesimler incelenmis ve kaza olasiligindaki
degisim bulgular boliimiinde detayli bir sekilde
aciklanmustir.

Regresyon analizine gore kaza olasiligini etkileyen
faktorler etki derecesine gore sirasiyla siiriicii yasi,
alkol kullanim durumu, saat, hiz ve hava durumu
olarak belirlenmistir. Siirlici kaynakli hatalarin
kazalarda %86.8'lik bir orana sahip olmasi ve bu
caligmada siiriicii yast ile alkol kullanim durumunun
kaza olasiligimi en cok etkileyen faktdr olmasi
durumu g6z Oniinde bulunduruldugunda siiriicii
kaynakli kazalarin azaltilmasi yOniinde ciddi
Onlemlerin alinmasi1 gerekmektedir. Bu baglamda
sirlici  egitim programlarinin  gelistirilmesi  ve
yayginlagtirilmasi1 Onerilmektedir. Ayrica alkol ve
uyusturucu  kullanimimin  6nlenmesi i¢in  siki
denetimlerin yant sira bilin¢lendirme
kampanyalarinin diizenlenmesi etkili olabilir. Son
olarak siirlicli kaynakli kazalarin azaltilmasinda
teknolojik gelismelerden yararlanabilir. Araglara
guvenlik sistemleri eklemek, suriiclyl uyararak veya
otomatik miidahalede bulunarak kazalar1 6nleyebilir.
Ornegin; serit takip sistemi, yorgunluk uyari sistemi,
yaya algilama sistemi ve acil fren sistemi gibi
teknolojiler, siiriicii hatalarinin  neden oldugu
kazalarin Onlenmesinde etkili olabilir. Bu tiir
sistemler, siiriiclilerin dikkat dagimikligi veya ani
durumlarda miidahale ederek kazalarin 6nlenmesine
katki saglayabilir. Bu nedenle, siiriicii destek
sistemlerinin ~ ve  guvenlik  teknolojilerinin
yayginlagtirilmasi, trafik kazalarinin azaltilmasi i¢in
onemli bir adim olabilir.

Bu model, bulanik mantik prensiplerine dayali olarak
gelistirilmistir. Ancak, modelin kapsamin belirleyen
temel faktor, girdi ve c¢ikti degiskenlerinin sozel
ifadeleriyle olusturulan kurallardir. Modelin girdi ve
cikt1 sayisinda ki artig kural sayisinda artisa yol
agcmaktadir. Bu durum programin, kabul edilebilir
yanit slirelerini asarak makul bir ¢alisma siiresinde
cevap verememesine neden olabilmektedir. Bu
nedenle kazalara sebep olabilecek diger etkenler
(6rnegin; siirticli egitim durumu, yol kosullar1 gibi
faktorler) modele dahil edilmemistir. Bu kisitliliklar

Trafik ve ri Dergisi

Ulasim Arasti

54

gidermek amaciyla fiziki kosullarin degerlendirildigi
benzer bir bulanik mantik modeli olusturulabilir.

Gelecekteki aragtirmalar, daha genis ve kapsamli veri
setlerini kullanarak siiriici davranmislari, c¢evresel
faktorler ve altyapi unsurlart gibi ¢oklu degiskenler
arasindaki iliskileri daha derinlemesine analiz etmeyi
hedeflemelidir. Ayrica kaza olasiligmin 6lumld,
yaralanmali veya maddi hasarli kaza olarak
siiflandirilmas1 ve bu siniflandirmalara gore kaza
olasiliginin tahmin edilmesine yoOnelik Onerilen
modelin gelistirilmesi bu ¢aligmanin gelecek adimlari
arasinda yer alabilir.

Etik Kurul Onay Beyam

flgili ¢alismada insan veya hayvan katilimcilardan
veri  toplanmadigt  i¢in  etik  kurul  izni
gerekmemektedir.
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Yol Kullanici1 Davranislarimin Edimsel Kosullanma Kurami Cercevesinde
Incelenmesi: Trafik Uygulamalari Uzerine Nitel Bir Calisma
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! Ankara Yildirim Beyazit Universitesi, Psikoloji Boliimii, Ankara, Tiirkiye.
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Ozet

Bu calisma kapsaminda Diinya Saghk Orgiitii tarafindan belirlenmis olan bes farkli yol kullanici davramsma (hiz yapma
davranisi, alkollii ara¢ kullanimi, emniyet kemeri kullanimi, ¢ocuk koruma sistemleri kullanimi ve motosiklet kaski kullanimi)
yonelik trafik kurallarinin caydirici etkileri Skinner’in (1953) Edimsel Kosullanma Kurami baglaminda incelenmistir. Edimsel
Kosullanmanin pekistirme ve ceza bilesenlerini igeren caydirici kurallarin, siiriiciiler tarafindan nasil algilandigini anlamak igin
nitel arastirma yapilmistir. Arastirmada, ehliyet sahibi ve aktif ara¢ kullanan 31 katilimcidan yar1 yapilandirilmig goriismelerle
veri toplanmistir. Ardindan edimsel kosullanma bilesenlerinin her biri i¢in hazirlanan ¢oktan se¢gmeli sorularla en sik tercih
edilen yontem incelenmistir. Bununla birlikte, yar1 yapilandirilmis goriismelerin pekistirme ve ceza bilesenleri kapsaminda
temel bagliklarin belirlemek amaciyla igerik analizi uygulanmustir. Siiriiciilerin en sik rapor ettigi ehliyet kaybetme diigiincesi,
edimsel kosullanma baglaminda olumsuz cezanin en caydiric1 yontem oldugu sonucunu vermistir. Icerik analizi sonuglarina
gore “caydirict yaptirim uygulamalari” ve “sistem uygulamalari” adli iki ana grup olugmustur. Arastirmada katilimcilara genel
olarak trafik kurallarina neden uyulmadigina dair sorular yoneltilip cevaplar beklenmistir. Elde edilen sonuglar kapsaminda
caydiriciligr en yiiksek olan yaptirnmin “ehliyete el konulmasi” oldugu ve bu yaptirnmin siiriiciilerin giinliik hayatini
etkileyecegi yoniinde bulgulara ulasilmistir. Dolayisiyla, ehliyet kaybetme algisinin siiriiciilere daha fazla benimsetilmesi
amactyla denetimlerin sikliginin ve niteliklerinin arttirilmasinin caydiricilii da arttiracagi 6n goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: yol kullanici davraniglari, caydiricilik, edimsel kosullama, trafik kurallar

Investigation of Road User Behaviors in the Framework of Operant Conditioning
Theory: A Qualitative Study on Traffic Practices

Abstract

In this study, the deterrent effects of traffic rules on five different road user behaviors (speeding behavior, drunk driving, seat
belt use, child restraint systems use and motorcycle helmet use) determined by the World Health Organization were examined
in the context of Skinner’s (1953) Operant Conditioning Theory. Qualitative research was conducted to understand how
aversive rules, which include the reinforcement and punishment components of Operant Conditioning, are perceived by drivers.
In the study, data was collected through semi-structured interviews from 31 participants who had a driver's license and actively
drove. Then, the most frequently preferred method was examined with multiple choice questions prepared for each of the
operant conditioning components. In addition, content analysis was applied to determine the main topics of the semi-structured
interviews within the scope of reinforcement and punishment components. The thought of losing a license, which is the most
frequently reported by drivers, concluded that negative punishment is the most deterrent in the context of operant conditioning.
According to the results of the content analysis, two main groups were formed, namely deterrent sanction practices and system
practices. Finally, the participants were asked questions about why the traffic rules were not followed in general and their
answers were expected. Within the scope of the results obtained, it has been found that the sanction with the highest deterrence
is the seizure of the driver's license and this sanction will affect the daily life of the drivers. Therefore, it is predicted that
increasing the frequency and quality of inspections will increase deterrence in order to make drivers adopt the perception of
losing their license more.

Keywords: road user behavior, deterrence, operant conditioning, traffic rules
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Yol Kullanici Davranlslarlnln'Edimsel
Kosullama Kurami Cercevesinde Incelenmesi:
Trafik Uygulamalar1 Uzerine Nitel Bir Calisma

Diinya Saglik Orgiitii (DSO) (2023) tarafindan
paylasilan Yol Giivenligi Kiiresel Durumu Raporu'na
gore 2021 yilinda 1.19 milyon karayolu trafik 6liimii
yasandig1 tahmin edilmektedir, bu durum 100.000
niifus basina 15 karayolu trafik 6liim oranina karsilik
gelmektedir (DSO, 2023) Tiim nedenlere baglh
Oliimlerin yas dagilimina iliskin 2019 verilerine gore,
karayolu trafik yaralanmalar1 5-29 yas aras1 ¢ocuk ve
genglerde oOnde gelen oOliim nedeni olmayi
stirdiirmektedir ve tiim yaglar dikkate alindiginda 12.
onde gelen O6lim nedeni oldugu belirtilmektedir
(DSO, 2023). Bununla beraber katilimci iilkelerin
yalnizca kii¢lik bir kism1 yaptirim sistemlerini “iyi”
olarak degerlendirmistir (DSO, 2018). Karayolu
giivenligine iliskin Kiiresel Durum Raporu 2018'den
bu yana 23 iilkenin, h1z yapma, alkollii ara¢ kullanma,
motosiklet kaski kullanimi, emniyet kemerleri ve
cocuk emniyet sistemleri icin yasalarin1 DSO'niin en
iyl uygulamasina uygun olacak sekilde degistirdigi
ifade edilmektedir (DSO, 2023). DSO'ye (2023) gore,
diinya ¢apinda karayolu trafigi 6liimlerini azaltmak
icin etkili onleme stratejilerinin parcasi olan bes farkli
yol kullanic1 davranisi olan “hiz yapma”, “alkollii
ara¢ kullanim1”, “emniyet kemeri kullanim1”, “cocuk
koruma sistemleri kullanim1” ve “motosiklet kaski
kullanim1” kapsaminda mevzuatin c¢ikarilmast ve
uygulanmasi O6nem tasimaktadir. Bu baglamda,
calisma kapsaminda Edimsel Kosullanma Kuraminin
“pekistire¢” ve “ceza” faktorlerinden yararlanilarak
belirtilen bes farkli kiiresel yol kullanici davranislari
iizerinde yaptirnmlarin caydiriciligini - arttirmaya
yonelik bulgular elde edilmesi amaglanmustir.

1.1. Hiz Yapma Davranisi

Alanyazin incelendiginde hiz yapma davranis1 farkl
sekillerde tanimlanmaktadir. Bazi arastirmalarda hiz,
herhangi bir zaman diliminde siiriis kosullarina gore
asir1 hiz olarak belirtilirken, diger arastirmalarda arag
hizolgerlerinin, radarin  ve hiz kameralarinin
dogrulugunu hesaplamak icin belirlenen tolerans
noktasinin yani belirtilen hiz siirmin iizerindeki
seviyeye cikilmasi olarak tanimlanmaktadir (Giles,
2004; Johnston, 2004). Hiz yapma davranisinin
nedenleri incelendiginde, siirlicii etkenleri olarak
belirtilen kisisel, davranigsal, kiiltiirel faktorler ve
cevresel etkenler olarak belirtilen karayolu
dinamikleri ve arag sistemleri gibi faktorler 6n plana
cikmaktadir (Berry ve Geller, 1991). Kisisel
faktorler; cinsiyet, yas ve kisilik oOzelliklerini
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icermektedir. Tiim yas gruplarindaki erkeklerin, hiza
bagli o6limlerle kadinlara gore daha fazla iliskili
oldugu ifade edilmektedir. Diger yandan, 50 yas tizeri
stirticiiler hiza bagl kaza dliimleriyle daha az (%15)
iliskiliyken 15-24 yas aras1 erkek siirliciilerin hiza
baglh kaza 6lim oram1 %37 olarak belirtilmektedir
(Berry ve Geller, 1991). Bununla beraber, kisilik
degiskenlerinin siiriicii hizyla iligkisinin incelendigi
calismalarda hiz suglarindan ceza almis siiriiciilerin
yiiksek psikotizm, diisiik nevrotiklik ile iliskili
oldugu ve heyecan ve can sikintisi duyarlilik
puanlarinin yiiksek oldugu belirlenmistir (Furnham
ve Saipe, 1993). Diger yandan, i¢inde bulunulan
kiiltiirel baglam, siiriiciilerin hiz yapma istegi ve
giivenliklerini koruma istegi arasinda bir 6neme sahip
olmakla beraber hiz kavraminin kimlik olusturma ve
bir topluluga tiyeligi gosteren sembolik ve sosyolojik
oneme sahip oldugu da ifade edilmektedir (Berry ve
Geller, 1991). Yol kullanimindaki davranislar,
kisilerin siiriicii olarak kendilerini nasil gordiikleri ve
baskalariin kisileri siiriicii olarak nasil gordiiklerini
iceren kamusal davraniglardir. Bundan dolay,
topluluga ait siiriiciilerin ortak karayolu kullanimu,
iizerinde ortak bir anlasmaya varillan gorgi
kurallarina benzemektedir (Berry ve Geller, 1991).

Ote yandan hiz yapma, 6zel ve devlet kuruluslarinin
tiim sliriis sistemini insa ederken var olan kaynaklari,
davraniglart  ve yasalart  koordine etmesini
gerektirmektedir. Bu durumda, devlet kurumlarinin
o6lum ve vyaralanma istatistiklerini elde ederek
strtculerin giivenligini arttirmaya yonelik yasa ve
yonetmelikler ¢ikarmalarinin onemi
vurgulanmaktadir (Berry ve Geller, 1991). Hiz
siirlarinin yasalastirilmasi1 ve uygulanmasi siirticii
davranisint dogrudan etkilemenin yollarindan biridir
(Berry ve Geller, 1991). Hiz yapma suglari; yaris
yapmak, dikkatsizlikten kaynaklanan hiz, c¢evresel
kosullara (kar, yagmur ve buz) dikkat etmemeyle
baglantili hiz ve belirlenen hiz sinirlarmi agmayi
icermektedir. Ayrica hiz yapma davranis1 hem kaza
sayisina hem de kazalarin sonuglarina katkida
bulunan bir davranig olarak belirtilmektedir (Wallén
Warner, 2006). Hiz yapma davranisi kaza riskini
arttiran ve kaza sonuglarina etki eden bir risk
faktoriidiir. Diger bir deyisle, Karayolu Trafik
Giivenligi Eylem Plan1 2021-2023 raporuna gore
trafikte hizli bir sekilde yer alan araclarin kazaya
karisma olasiligt da bu dogrultuda artmaktadir
(Emniyet Genel Mudiirliigii Trafik Baskanligi, 2021).
Hiz artisinin riskleri ele alindiginda %1 hiz artisinin
olimciil kazalarda %4, kritik kazalarda %3 artisa
neden oldugu belirtilmektedir (DSO, 2018).
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1.2 Alkollii Ara¢c Kullanim

Alkollii ara¢ kullanimi, 6nemli miktarda (%5-%35)
karayolu oliimlerine neden olan diger bir konudur
(Vissers ve ark., 2018). Alkollii ara¢ kullanim1 araba
kazas1 yaralanmalarinin da en 6nemli nedenlerinden
biri olarak gosterilmektedir (Connor ve ark., 2004).
Siirtisle iligkili beceriler; bolinmiis dikkat, gorsel
takip, uyaniklik ve siirekli degisen bilgilere hizli
cevap verme ve verilen kararlara gore manevra
yapabilme kabiliyetini icermektedir (Schermer,
2006). Dolayisiyla alkol kullaniminin bu gorevleri
yerine getirmek icin gerekli olan becerilere zarar
verdigi vurgulanmaktadir (National Institute on
Alcohol Abuse and Alcoholism [NIAAA], 2001).
Kandaki alkol oraninin, son saatlerde alkol tiikketim
miktarinin ~ belirlenmesine  yardimci  olabildigi
bulunmustur (Fabbri ve ark., 2005). Kandaki 0,05
g/dI'lik alkol orani genel niifus i¢in sinirken, geng
siiriictiler i¢cin 0,02 g/dl'lik alkol orani siirdir.
Sirtctinun dikkatinin bolinmesi igin kandaki alkol
oraninin 0,02 g/dl olmasi yeterliyken 0,05 g/dl olmas1
striiciiniin g0z hareketlerinde, gorsel algida, tepki
verme siiresinde, bilgi islemede, direksiyon
becerisinde  ve  psikomotor  fonksiyonlarinin
bozulmasinda etkili oldugu bildirilmistir (NIAAA,
2001). Alkol satis noktalarmin da genel alkol
tiiketimini arttirmasinin yani sira otomobil kazalari
ve Oliimleriyle iligkili oldugu one siiriilmektedir
(Gruenewald ve ark., 2002). Ayrica, kandaki alkol
diizeyi ile islenen sug arasindaki iliskinin arastirildigi
caligmalar incelendiginde; hakaret, sarkintilik, taciz,
polise mukavemet, tehdit gibi suglar isleyenlerde kan
alkol diizeyinin yiiksek oldugu (%150 mg ve iizeri),
buna karsilik dovme, doviilme vakalarinda kan alkol
diizeyinin daha diisiik oldugu (% 100 mg ve civar),
alkollii ara¢ kullananlarda ve alkol etkisi altinda
trafik kazasi yapanlarda %100-150 mg diizeyinde
kandaki alkol diizeyi gdzlemlenmistir. Ote yandan
yiiksek dereceli alkol kullananlar daha agir sug isleme
egilimi gosterirken, bira gibi hafif alkolli igkiler
(%3-7 mg) kullananlarin daha cesaretle arag
kullandiklar1 ve siiriis yetenekleri bozuldugu igin
daha cok trafik kazasina neden olduklar1 tespit
edilmistir ve kan alkol diizeyinde %0,02°lik her artig
oliimciil kaza yapma sansini 2 kat arttirmaktadir.
Tlrkiye, Avusturya, Danimarka, Fransa,
Avusturalya, Kanada, Hollanda trafige ¢ikis alkol
sinirt 0.50 promil kabul edilmis olup ABD'de bazi
eyaletlerde 0.80, bazilarinda 0.50 kabul edilirken
Ingiltere’de 0.80, Japonya'da 0.30, isvec, Norveg ve
Rusya’da ise alkol sinir1 0.20 olarak ongoriilmiistiir
(Hanc1 ve ark., 2009). Ayrica yapilan bir arastirmada
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bir topluluga yalnizca bir alkol satis noktasinin
eklenmesinin bile %2,7 daha fazla alkolli arag
kullannmi1 sonucunda yaralanmalara yol agtigini
belirtmektedir (Duncan ve ark., 2002). Yol
kenarlarinda yapilan goézlem c¢aligmalarinda, 25
yasindan geng siiriiclilerin alkol kullandiktan sonra
otomobil kullanma ihtimallerinin daha diisiik oldugu
belirtilmektedir (Drew ve ark., 2010). Diger yandan,
Tirkiye’de iki ilde (Aydin ve Malatya) yiiriitiilen
caligmada 18-29 yas arasi genglerin son bir ay i¢inde
en az bir kez alkollii arag kullandig1 ve risk algilarinin
da yiiksek oldugu tespit edilmistir (Mutlu ve Alver,
2014). Karayolu Trafik Glivenligi Eylem Plan1 2021-
2023 Raporu’na gore 2019°da yapilan trafik
denetimleri sonucunda 198.301 suriictinun alkollG
ara¢ kullanimi tespit edilmis olup yine ayni yilda
meydana gelen 6liim ve yaralanmalarin %1,3 oranla
alkollii ara¢ kullanimindan kaynakli siiriicii kusuru
oldugu  vurgulanmaktadir ~ (Emniyet  Genel
Midiirligi Trafik Baskanligi, 2021).

1.3. Motosiklet Kaski Kullanimi

Bir diger risk faktorii olan motosiklet kaski
kullaniminin artmastyla motosiklet siirticiileri i¢in yol
0lim nedenlerinin azaltilmast hedeflenmektedir
(MacLeod ve ark., 2010). Alanyazin incelendiginde
kafa bolgesinde olusan yaralanmalarin iki tekerlekli
motorlu ara¢  kullanan  sdrlcilerde  6limle
sonuglanabilecek yaralanmalara %70-%80 oraninda
sebep olusturdugu vurgulanmaktadir (Brithwiler ve
ark., 2005). Kaskin uygun sekilde kullanilmasinin
oliimciil yaralanmalar1 %42'ye, kafa yaralanmalarim
ise %69'a kadar azaltabildigi bildirilmistir (Liu ve
ark., 2008). Belirtilen durumlar, meydana gelebilecek
kazalarda yaralanma ve 6lumleri azaltmak icin kask
kullaniminin katki saglayict bir unsur oldugunu 6ne
cikarmaktadir (Lajunen ve Ozkan, 2010). Kask
kullanimi  ve nedenlerine iliskin  alanyazin
incelendiginde kisisel ozelliklerin (yas, beceri vb.)
fiziksel cevrenin (erisilebilirlik, kask fiyati) ve sosyal
cevrenin (akran etkisi ve normlar vb.) motosiklet
kaski kullanma davranisinm etkiledigi belirtilmektedir
(Thompson ve ark., 2002).

1.4. Emniyet Kemeri Kullanimi

Arac kullanan siiriiciilerde kask kullaniminin yam
sira emniyet kemeri kullaniminin artirtlmasi da 6liim
riskinin  azaltilmast  admma  olduk¢a  Onemli
goriilmektedir. Emniyet kemeri kullaniminin
karayolu trafiginde 6liim ve yaralanma oranin1 6n
koltuk  kullananlarda  %45-50, arka koltuk
kullananlarda ise %25 oraninda azaltmakta oldugu
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bildirilmektedir. DSO’ne (2023) gére trafik kazasi
yaralanmalarindan dolay1 yilda yaklasik 1.19 milyon
kisi hayatim1 kaybetmektedir. Trafik kazalarina
yonelik  birincil korumada riskli olan gevre
etmenlerinin  giderilmesi ve kisilerin  giivenli
davranmalari, ikincil korumada ise emniyet kemeri
gibi kisisel koruyucularin kullanilmasi amacglanan
konular arasindadir (Bektas ve Hinis, 2009).
Carpismayla sonuclanan trafik kazalarinda dogru
emniyet kemeri kullanimi, 6liim riskini %40-65,
ciddi yaralanma riskini %40-50 arasinda azalttigi
tespit edilmistir. Ulkemizde emniyet kemeri
kullanimina bakildiginda kent i¢i yollarda bu oranin
cok diistik oldugu tespit edilmistir ancak emniyet
kemeri kullaniminin bu diisiik seviyede olmasinin
sebebi iizerine ¢ok az ¢alisma yapilmistir (Bektas ve
Hinis, 2009). Uluslararasi bir¢ok ¢alismada, emniyet
kemerinin karayolu tasit kazalarinda yaralanma
siddetini azaltan etkili bir kisisel koruyucu oldugu
ispatlanmasina ragmen hala emniyet kemeri kullanim
oranlar1 oldukca diisiiktiir. Emniyet kemeri kullanimi
kent dis1 yollarda %59,2 kent i¢i yollarda ise %20
olarak tespit edilmistir. Emniyet kemeri kullanmama
sebebi olarak; kisa mesafeli yolculuklarda kemer
kullanma aligkanligi olmamasi, diisiik hizlarda
giivenligi artirdigina inanmama, hareketi sinirlama ve
konforsuzluk gibi nedenler 6ne siiriilmiistiir (Bektas
ve Hinis, 2009). Emniyet kemeri kullanma sebepleri
ise; ozellikle kent dis1 yollarda, emniyet kemerinin
carpismalarda 6liim ve yaralanma riskini azaltmasi ve
cezai yaptinm olarak ifade edilmigtir. Trafik
kazalarinda daha az 6liim ve yaralanma i¢in, emniyet
kemeri kullanimmin rekldm ve kampanyalarla
desteklenmesi, kanunlarla bu kullanim oraninin
maksimum diizeye ulagtirilmasi1 hedeflenmektedir
(FIA Otomobil ve Toplum Vakfi, 2011).

1.5. Arag Ici Cocuk Oto Giivenlik Koltugu
Kullamimi

Trafik kazasina bagli Oliimler ve yaralanmalarin
cocukluk c¢aginda sik goriildiigii tespit edilmistir
(Bucak ve ark., 2018). Cocuklar trafik kazasina baglh
meydana gelebilecek 6lim ve yaralanmalardan
korumak i¢in aragla seyahat sirasinda c¢ocuk oto
givenlik koltugu kullanimi olduk¢a Onemlidir.
Cocuk oto giivenlik koltugu dogru kullanildig:
takdirde yaralanma ve oOlimleri 6nemli Olcide
azalttigi  bildirilmistir  ve yapilan alanyazin
incelemesinde tilkemizde ¢ocuk oto giivenlik koltugu
kullannminin ~ kisith  sayida oldugu ve dogru
kullanilmadigr vurgulanmistir (FIA Otomobil ve
Toplum Vakfi, 2011).
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Cocuk oto giivenlik koltugunun kisitli kullanim ile
ilgili yapilan bir c¢alismada tasitla  yapilan
seyahatlerde emniyet kemeri kullanim aligkanlig1 ve
cocuk oto gilivenlik koltugu kullaniminin yasal
zorunluluk oldugunu bilme orani arttik¢a ¢ocuk oto
givenlik koltuguna sahip olma orami yiikseldigi
vurgulanmistir (Bucak ve ark., 2018).

Trafik kazalarindan c¢ocuklar1 korumak icin son
yillarda biiyiik ilerleme kaydedilmistir. Kaydedilen
bu ilerlemeler goz Oniine alindiginda maalesef
ulkemiz  ekonomik olarak benzer ulkelerle
karsilastirildiginda trafik kazalarina bagh ¢ocuk
olimlerinde halen ilk siralarda yer almaktadir (Col ve
ark., 2014). Koruyucu onlemlerin alinmasi, trafik
kazalarinda Olim ve yaralanmalarin azalmasin
saglayacak en 6nemli unsurdur ve bu nedenle ¢ocuk
oto giivenli koltugu kullanim1 2918 say1l1 Karayollar1
Trafik Kanunu’na istinaden cikarilan Karayollari
Trafik Yonetmeligi ile 2010 yilindan itibaren zorunlu
duruma gelmistir (Bucak ve ark., 2018). Yapilan
caligmalar dogrultusunda, motorlu tasitlar ile seyahat
eden ¢ocuklarin 6n koltukta degil de arka koltukta
oturdugunda, yasa uygun ¢ocuk oto giivenlik koltugu
ve emniyet kemeri kullanildiginda kazalarda
yaralanma ve Oliim riski azalmaktadir (Durbin ve
ark., 2011; Sungur ve ark., 2014).

Her yil ¢ocuklarin yaklasik %90’inda istenmeyen
yaralanmalar sonucu 6liimiin meydana geldigi; 6liim
nedenlerinin %60’1min trafik kazasi, suda bogulma,
yanik, diigme veya zehirlenme ile iliskili oldugu
bildirilirken (FIA Otomobil ve Toplum Vakfi, 2011)
diinyada ve Tirkiye’de, bir yas alt1 ¢ocuk olimleri
haricinde, bes yas alti cocuk oOliimlerinin biiyiik
cogunlugu kazalara bagli olarak gerceklestigi tespit
edilmistir (FIA Otomobil ve Toplum Vakfi, 2011).
Bes yas alti cocuklarda kazalara bagh oliim ve
yaralanma riskinin erigkinlere gore daha yiiksek
olmasinin baslica sebepleri; cocuklarin potansiyel
tehlikeli olan durumlar1 anlama-algilama eksikligi ve
noro-motor sisteminin yeterince gelismemesine bagl
yanitsal hareketlerin yavas olmasi ile iligkilidir.
Bunun i¢in  c¢ocuklara  yonelik en temel
miidahalelerden birisi, yolculuk sirasinda arag¢ igi
cocuk koruyucu sistemleri adi altinda c¢ocuk oto
giivenlik koltugu ve emniyet kemerinin dogru
kullanimi biiyiik 6nem teskil etmektedir. Ciinkii 5-29
yas arast ¢ocuklar ve geng yetiskinler i¢in Onde gelen
oliim nedeni, karayolu trafik kazalaridir (Sen Celasin
ve Seving, 2019). Karayolu trafik kaza istatistiklerine
gore; 2016 yilinda Tiirkiye’de gergeklesen trafik
kazalarmin %15,7'sinin 6lum ya da yaralanma ile
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sonuglandigi bildirilmis ve bu kazalarda toplam 7 bin
300 kisi yasamini yitirirken, bunlarin 7601
cocuklardan olustugu kayitlara gecmistir. Ulkemizde
yapilan iki aragtirmada, 15 yas ve alt1 cocuklarin en
sik olarak Arag I¢ci Trafik Kazasma (AITK) maruz
kaldig1 saptanmis olup bu ¢ocuklarin %14,7’sinin ise
yasamint yitirdigi tespit edilmistir. Gelismis
iilkelerde bu oranlar; Almanya’da %4,1, Ingiltere’de
%5,8, Amerika Birlesik Devletleri’nde %06,6,
Yunanistan’da %2,9 olarak bulunmustur (Sen
Celasin ve Seving, 2019).

Tiirkiye’de, ¢ocuk oto giivenlik koltugu kullanimi ile
ilgili farkl illerde yapilmis ili¢ ¢alismada (Erzincan,
Zonguldak, Adiyaman), ebeveynlerin ¢ocuk oto
giivenlik koltugu kullanma oraninin %67,9 oldugu
tespit edilmistir (Arikan ve Bekar, 2015).
Alanyazindaki bir diger calismada ise, anne-babanin
egitim seviyeleri arttikca ¢ocuk oto giivenlik koltugu
kullanma oraninin da arttig1 saptanmistir. Ayrica
cocuk oto giivenlik koltugu kullaniminin trafik
Olimlerini  yaklastk %60 oraninda azalttig
belirtilmektedir. Ozellikle cocuklarda 10 yasina
kadar veya 135 cm boya kadar kullanilmasinin uygun
oldugu sdylenmektedir. Sadece 33 iilkede ¢ocuk oto
giivenlik koltugu kullanim yasalar1 oldugu bulgusu
verilmektedir (DSO, 2018).

1.6. Tiirkiye’de Yol Kullanici1 Davranislar ve
Yaptirnmlar

DSO'niin iilkeler igin derecelendirme raporlarina
(2018) gore, Tirkiye’nin bu bes giivenli yol
kullanim1 davraniglarinda miikemmele yakin oranlara
sahip oldugu gosterilmektedir. Tiirkiye’nin tiim bu
kategoriler i¢cin  ulusal yasalarmin  oldugu
bilinmektedir. Karayolu Trafik Giivenligi Eylem
Plam1  2021-2023 Raporu’na gore hiz yapma
davranisinda stiriiciilerin kusuru %40 civarindadir.
Dolayisiyla hizdaki %5 oranindaki diisiistin 6liimciil
kaza oranlarm1 %30 azalttig1 belirtilmektedir
(Emniyet Genel Midiirliigii Trafik Baskanligi, 2021).
Stiriiciiler hiz yapmak i¢in manuel ve otomatik
denetim sistemleri kullanmakta ve alman notun 9
oldugu belirtilmektedir (0-10 derecelendirme 6lgegi).
Kentsel alanlarda 50 km/s ve kirsal alanlarda 110
km/s hizin kabul edildigi bilinmektedir (DSO, 2018).
Yine Eylem Plan1 Raporu’na gore fazla hizin
azaltilmast  amaciyla  Elektronik  Denetleme
Sistemleri yaygin olarak kullanilmaktadir (Emniyet
Genel Miidiirligli Trafik Baskanligi, 2021).
Ozellikle, “Ortalama Hiz Tespit Sistemi” hiz
denetimlerinde yaptirimlar i¢in motorlu araglarin
ortalama hizlarim1 tespit etmek amaciyla siklikla
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kullanilan bir yontem olarak belirtilmektedir (Ilgaz
ve Saltan, 2017). Karayolu Trafik Giivenligi Eylem
Plam1 2021-2023 Raporu’nda hiz yapma sonucu
gerceklesen oOliimleri azaltmak icin yol dizayninin
dizenlenmesi, muhendislik faktor, arac
teknolojilerinin  iyilestirilmesi ve hiz yapma
davranisinin incelenmesinin trafik denetimleri ile
saglanabilecegi vurgulanmaktadir. Ayrica raporda
belirtildigi {izere, Elektronik Denetleme Sistemleri
hizin azaltilmasinda rol oynayan etkin denetim
bicimlerinden biridir (Emniyet Genel Mudirligi
Trafik Baskanligi, 2021).

Karayolu Trafik Giivenligi Eylem Plan1 2021-2023
Raporu’na gore trafik glivenligini olumsuz etkileyen
faktorlerden bir digeri alkollii ara¢ kullanimidir
(Emniyet Genel Mudirliigii Trafik Bagkanligi, 2021).
Teknolojik bir aygit olan alkolmetre, siiriiciilerin
kullandig1 alkol miktarini tespit etmek amaciyla
kullanilmaktadir (Aver ve Bilgin, 2019). Alkollii arag
kullanma kanununda yaptirimlar genel siiriiciiler i¢in
0,05 g/dl, acemi siiriiciiler i¢in 0,02 g/dl sinirim
icermektedir (DSO, 2023). Olumli kazalarda tiim
striiciler test edilmis ve alinan puanin 9 oldugu
belirtilmistir  (DSO, 2018). Karayolu Trafik
Giivenligi Eylem Plam1 2021-2023 Raporu’nda
belirtildigi lizere Tiirkiye’de alkollii ara¢ kullanimina
dayali can kayiplarin1 ve trafik kazalarini onlemek
amaciyla alkol denetimleri yapilmasimin yani sira
stiriciilerdeki yakalanma algisin1 arttirmak igin 6zel
denetim caligmalar1 planlanmaktadir. Ayrica egitim
ve denetim faktorlerinin  birlikte ydratalmesi
amaglanmaktadir (Emniyet Genel Midrligi Trafik
Baskanligi, 2021).

Diger yandan son yillarda artan motosiklet sayisi
dolayisiyla motosiklet kazalar1 da artmistir (Yontar
ve Aras, 2018). Bununla iligkili olarak Tiirkiye’de
motosiklet kaski kullanim oran1 tiim siiriiciilerde %75
olup alinan puanmn yine 9 oldugu goriilmektedir
(DSO, 2018). Karayolu Trafik Giivenligi Eylem Plani
2021-2023  Raporu’nda,  Karayollar1  Trafik
Kanunu’nda siiriiciilerin kask kullanimi i¢in esaslar
oldugu belirtilmektedir. Karayolu Trafik Giivenligi
Eylem Plan1 2021-2023 Raporu’na gore, motosiklet
kaski kullanimina yonelik Karayollar1 Trafik
Kanunu’nda ara¢ kullanimi1 esnasinda belirli
stirticiilerin koruyucu ekipman bulundurmasini igeren
yonetmeliklerin diizenlendigi ifade edilmektedir
(Emniyet Genel Mudiirliigii Trafik Baskanligi, 2021).
Ayrica, belirlenen denetim stratejileri motosiklet
kullaniminin yogun oldugu bolgelerdeki denetimin
arttirllmasini, motosiklet kiralama ve satis
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asamasinda kask satisinin da zorunlu olmasini ve
diger yol kullanicilarinin zarar gérme riskinin
azaltilmasimi  icermektedir  (Emniyet  Genel
Midiirligi Trafik Baskanligi, 2021).

Ote yandan ayni rapora gore, emniyet kemeri
kullanim kanunlart hem 6n hem de arka koltuklar i¢in
gecerlidir. Emniyet kemeri kullaniminin 6liim oranini
%45 azalttigl, Olimciill yaralanmalart ise %355

oraninda  diisiirdiigli  belirtilmektedir.  Ayrica,
Tiirkiye’nin emniyet kemeri kanunlariin
uygulanmast i¢in aldigt notun 9 oldugu

belirtilmektedir (DSO, 2018). Bununla beraber,
Karayolu Trafik Giivenligi Eylem Plan1 2021-2023
Raporu’nda aragla seyahat sirasinda ¢ocuk oto
giivenlik koltugu  kullaniminin, kazalar sonucu
olusan can kayiplarini ve yaralanmalari1 azalttig1 ve
kullanilmamasinin kafa bolgesinde travmalara sebep
oldugu belirtilmektedir (Emniyet Genel Mudiirliigi
Trafik Baskanligi, 2021). Cocuk oto giivenlik koltugu
kullanimi1 36 kg veya 135 cm'ye kadar zorunludur ve
cocuk oto giivenlik koltugu  kullanma yiizdesi
hakkinda  veriye  ulasilamamaktadir.  Ancak
Tiirkiye’de cocuk oto giivenlik koltugu kullaniminda
alinan notun 9 oldugu bilgisine ulasilmaktadir (DSO,
2018). Cocuk oto giivenlik koltugu kullanilmasinin
arttirtlmasi i¢in Karayolu Trafik Giivenligi Eylem
Plan1 2021-2023 Raporu’na gore, ¢ocuk koruma
sistemlerinin ~ yasanan  kazalardaki = Oneminin
strticulere benimsetilmesi gerekmektedir (Emniyet
Genel Miidiirliigii Trafik Bagkanligi, 2021).

DSO'niin (2018) istatistiksel verilerine gére rapor
edilen karayolu trafik olimii sayist 7.300'diir.
Emniyet Genel Midiirliigii Trafik Baskanligi (2022)
Trafik Istatistik Biilteni verilerine gore, 2022 yilinda
meydana gelen 6limli-yaralanmali kazalarin toplam
sayisinin 196.930 oldugunu bildirmistir. Istatistikler,
trafik kazalarina (6liimlii-yaralanmali) neden olan
stirticii kusurlarindan alkollii ara¢ kullanma sayisinin
1.801 ve hiz yapma sayisinin 1.822 oldugunu
gostermektedir. 2022 yilinda alkollii ara¢ kullanmaya
yoOnelik trafik cezasi alan siiriiciilerin verisi kolluk
kuvvetleri tarafindan toplam 213.662 siiriicii olarak
bildirilmistir. 2022 yilinda hiz sinirin1 bes kez asarak
ceza alan siirliciilerin sayist toplam 692 olarak
bildirilmistir. Bahsedilen giivenli yol davraniglari ile
ilgili 2023 yilina iligkin yasal yaptirimlar, Emniyet

Genel Mudirligii Trafik Baskanhigi (2023)
tarafindan Trafik Cezasi Rehberi'nde
yaymnlanmaktadir. Ozel otomobil kullanirken

kandaki alkol konsantrasyonu 0,05 g/dl'yi, diger
araclar1 kullanirken 0,02 g/dl'yi ilk kez asan kisiler
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icin 4.064 TL (%25 indirimli 3048 TL), ikinci kez
asanlar i¢in 5.096 TL (%25 indirimli 3.822 TL),
ticlincii kez ve 3’ten fazla asanlar i¢in 8.190 TL (%25
indirimli 6.142,50 TL) para cezasi belirlenmistir.
Ayrica siiriicii belgeleri polis tarafindan ilkinde 6 ay,
ikincisinde 2 yil, {i¢ ve iizeri i¢in 5 yil olmak iizere
geri alimmaktadir. Yonetmelikte belirlenen hiz
smirlariin %10'dan %30'a (otuz dahil) kadar agimi
beyanlarina 951 TL (%25 indirimli 713,25 TL), hiz
simirlarmin = %50'ye  kadar (elli dahil) asim
beyanlarina 1.979 TL (1.484,25 TL %25 indirimli)
para  cezast  uygulanmaktadir.  YOnetmelikte
belirlenen hiz limitlerini %50'den fazla asanlara
4.064 TL (%25 indirimli 3.048 TL) para cezasi
uygulanmaktadir. 1 yilda toplam 5 ihlal olmasi
halinde 1 yil siireyle sliriicii  belgesine el
konulmaktadir. Emniyet kemeri ve ¢ocuk oto
giivenlik koltugu bulunmasi zorunlu olan araglarda
emniyet kemeri ve c¢ocuk oto gilivenlik koltugu
sistemi bulundurmama veya kullanmama cezasi 436
TL (%25 indirimli 327 TL) ile uygulanmaktadir.
Motosiklet, motorlu bisiklet ve elektrikli bisikletlerde
kask takmayan ve kullanmayan suricllere 436 TL
(%25 indirimli 327 TL) para cezast uygulanmaktadir.
Tiirkiye’de bes yol kullanicist davranisi icin bu
yaptirim uygulamalarinin takip edilmesi, yaptirimin
kuramsal gergevesinin vurgulanmasi, bu
davranislarin nasil iyi yonde degistirilebilecegini
gérmek agisindan da 6nemlidir.

Dolayisiyla bu c¢alismada, Edimsel Kosullama
Kuramimin halihazirdaki yaptinm uygulamalarina
etkisinin aragtirilmasi, caydiricilik tizerinde etkisi
olabilecek pekistirme ve cezalandirma kavramlarinin
yaptirim uygulamalarinin tyilestirilmesinde
kullanilmas1 amaglanmaktadir.

1.7. Yaptirimlar icin Edimsel Kosullama
Teorisinin Kullanimi

Yaptirimlarin  etkilerini sosyal Ogrenme teorisi
cergevesinde, daha dogrusu Edimsel Kosullanma
Kurami ile anlamak en iy1 se¢imdir. Pekistirme ve
cezanin edimsel kosullama bilesenleri insan
davraniglarin1  etkilemektedir ~ (Porter, 2011).
Pekistirme, bir davranisin tekrar ortaya ¢ikmasini
giiclendirmeye yardime1 olmaktadir (Skinner, 1953).
Pekistirme, yalnizca edimsel bir tepkinin ne oldugunu
veya olmadigini tanimlamakla kalmaz, ayni1 zamanda
uyarlanabilir yanitlarin edinilmesi ve uyumsuz
yanitlarin yok edilmesinin bir agiklamasim1 da
saglamaktadir (Baron ve Galizio, 2005). Porter
(2011)’mm kendisi tarafindan editorliigiiniin yapildigi
Trafik Psikolojisi kitabinda yer alan Yaptirimlar
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boliimiinde Daniels ve Daniels (2004) tarafindan ele
alinan Edimsel Kosullanma Kuramina dair bilgilere
bakildiginda pekistirmenin bilesenlerinden biri hosa
giden uyaran kullanarak davranigi artirmak icin
uygulanan olumlu pekistirme oldugu
belirtilmektedir. Ornek olarak, siiriiciilerin  hiz
yaptiginda zevk duymasi ve bu davranisi ileride de
stirdiirmesi gosterilmektedir. Pekistirmenin bir diger
bileseni olan olumsuz pekistiregc de istenmeyen
uyarant ortadan kaldirarak davranisi
giiclendirmektedir. Olumsuz pekistireg i¢in dnerilen
ornek, istenmeyen bir uyaran olan trafik cezasindan
kacindig1 i¢in polisin bir siiriicli tarafindan farkina

varildiginda emniyet kemeri kullanmast
olabilmektedir (Porter, 2011). Ote yandan, ceza,
istenmeyen  davraniglarin  tekrar  olusmasini

azaltmaya yardimci olmaktadir. Yine ayni kitabin
Yaptirimlar boliimiinde Daniels ve Daniels (2004)
tarafindan olumlu cezanin, davranisi azaltmak icin
istenmeyen uyaranlarin varligi oldugu
belirtilmektedir. Hiz yapma davraniginin daha sonra
ortaya ¢ikma olasilig1 daha diisilikse, stirliciiyii para
cezast ile cezalandirmak olumlu bir ceza
olabilmektedir (Porter, 2011). Olumsuz ceza da
istenmeyen davraniglart azaltmanin bir yolu olmakla
birlikte hosa giden uyaran ortadan kaldirildiginda
mimkun olabilmektedir. Alkolli ara¢ kullanimi
belirlenirken bir stireligine ehliyete el konulmasi
buna 6rnek gosterilebilmektedir (Porter, 2011). Bu

caligma  kapsaminda, @ Edimsel = Kosullanma
Kuramimnin belirtilen dort bileseninin Tiirkiye'deki
ceza yaptirimlarina uygulanmasi, istenmeyen

sorunlara etkili ¢6ziimler sunabilir. Hiz sinirlarim
asan, alkollii ara¢ kullanan, emniyet kemeri,
motosiklet kaski ve cocuk oto giivenlik koltugu
kullanmayan kisileri caydirmak i¢in dort edimsel
kosullama bileseninin (olumlu pekistire¢, olumsuz

pekistireg, olumlu ceza, olumsuz ceza) olasi
sonuclarini incelemek, hangi tekniklerin
tyilestirilmesi  veya  degistirilmesi  gerektigini

gostererek yetkililere yardimci olmakta Onemli
olacaktir.

Ayrica cezalarin caydirici olabilmesi igin cezalarin
acik ve kesin olmasi, bireyi suctan uzaklastiracak
kadar agir olmasi1 ve sugtan hemen sonra uygulanmasi
caydiriciligini  arttirmaktadir  (Paternoster  ve
Bachman, 2001). Teorinin ise yaramasi i¢in failin
yakalanma algisinin yiiksek olmasi gerekmektedir ve
hiz limitini agmak, alkollii ara¢ kullanmak, gerekli
techizatsiz ara¢ kullanmak vb. siiriicii aymi trafik
suclarin1 kolay kolay tekrarlamasini 6nlemektedir
(Desapriya ve ark., 2007; Homel, 1993). Teoriye
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gore trafik denetimlerinin caydiric1 olabilmesi i¢in
trafik ihlalleri karsiliginda ongoriilen yaptirimlarin
caydiric1 olmasi gerekli ve biliyilkk Onem arz
etmektedir. Trafikte ara¢ kullanilmasina izin verilen
kandaki alkol miktarim1  azaltan kanunlarin
cikarilmasiyla trafik kazalarinin azaldigir yapilan
arastirmalar ile desteklenmistir (Desapriya ve ark.,
2007; Homel, 1993). Benzer sekilde alkollii arag
kullanma suguna kars1 bir yasa ¢ikarildiginda trafik
kazalarinin azaldigt da kanitlanmistir (Ross ve
Gonzales, 1988). Ancak, teoriye gore caydiriciligin
onemli ilkelerinden biri olan yakalanma hissini
stiriiciilere ~ yerlestirmek ve yeterince yiiksege
cikarmak trafik polisinin imkéanlar1 dahilindedir.
Bununla beraber cezalarin etkili olmasi ve davranis
degisikligine yol acabilmesi igin trafik sucu
isleyenlerin en az 2-3 kez yakalanip cezalandirildig:
belirlenmistir (Stimer, 2002). Yapilan bir arastirma,
trafikte hiz sinirin1 agsma sucgunu isleyen siiriiciilerin
%359'unun trafik sucu islediklerinin  farkinda
olduklarmi  ve alacaklari cezamin  miktarim
bildiklerini agikca ortaya koymaktadir (Kagaroglu ve
ark., 2004). Bu bulgudan hareketle cezalarin ya
stirticiiler tizerinde caydirici bir etkisinin olmadigi ya
da siiriiclilerin yakalanmayacagii 6ngordiikleri ve
risk algisint disiirdiigii sdylenebilmektedir (Bigen,
1999). Ek olarak, teoriye gore caydiricilik ilkeleri
siradan insanlar lizerinde etkili olabilirken, sug isleme
aligkanlig1 olan bireyler {izerinde yeterince etkili
olmayabilir (Gottfredson ve Travis, 1990).

Tim bunlarla beraber, kisiler trafik kurallarina
ozellikle emniyet kemeri kullanimina
uyulmamasinin, kisilerin trafikte riskli ve tehlikeli
davranislar sergilemeye meyilli olmalarinin sebep
oldugu belirtilmektedir (Bektas ve Hims, 2009).
Cocuk oto glvenlik koltugu kullanimi 6zelinde
stiriciilerin egitim seviyesinin arttikga bu kurala
uyma oranmin da artti§i one siirilmektedir (Sen
Celasin ve Seving, 2019). FIA Otomobil ve Toplum
Vakfi (2011) tarafindan ¢evrilerek yayinlanan el
kitabinda kask kullanimi konusunda Kkisilerin bu
kurala uymama sebeplerini yasalara dair bilgileri
olmamasi ve kasklarin kolay ulagilabilir olmamasiyla
aciklamaktadir. Trafik kazalarinin sebepleri arasinda
gosterilenlerden  egitim eksikligi, risk algisin
distklugi, dikkatsizlik, kurallar1 6nemsememek ve
umursamazlik 6ne ¢ikmaktadir (FIA Otomobil ve
Toplum Vakfi, 2011).

Ozetle, ilgili alanyazin trafikte uygulanan
yaptirimlarin  trafik  kazalarini  Onlemede ve
kazalardaki kayiplar1 azaltmada etkili oldugunu
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vurgulamaktadir. Ote yandan trafik yaptirimlarinin
etkili olabilmesi i¢in trafik kurallarinin ihlali i¢in
ongoriilen yaptirimlarin caydirici olmast,
yaptirimlarin ihlalin hemen ardindan uygulanmasi ve
siirticiilerde algilanan yakalanma hissinin
yikseltilmesi, denetimlerin dizenli, strekli ve ciddi
sekilde uygulanmasi gerektigi vurgulanmastir.

Bu calismada Edimsel Kosullanma Kurami
baglaminda Diinya Saghk Orgiiti Kiiresel Yol
Giivenligi Raporu’nda belirtilen yol kullanici
davraniglariin (hiz yapma, alkollii ara¢ kullanimu,
emniyet kemeri kullanimi, ¢ocuk koruma sistemleri
kullanimi1 ve motosiklet kaski kullanimi) incelenmesi
amaclanmistir. Temelde ele alinan kuramda edimsel
kosullanmanin pekistirme ve cezalandirma faktorleri
kullanilarak  olusturulan  ¢alismada  belirtilen
yaptirimlarin ~ caydiricilik  iizerindeki  etkilerine
bakilmak istenmistir. Bu baglamda Tiirkiye’de trafik
yaptirimlart kapsaminda ileriye yonelik miidahale
programlarinin olusturulmasi i¢in bir 6n calisma
gorevi iistlenmesi hedeflenmektedir. Nitel arastirma
yontemleri  kullanilarak  gerceklestirilen  bu
caligmada, sartlar1 saglayan katilimcilara ulasilarak
hedeflenen veriler elde edilmistir.

2. Yontem
2.1. Katihhmcilar

Arastirmada, 31 ehliyet sahibi 18 ve lizeri yasa sahip
bireylerin katilimiyla yar1 yapilandirilmis goriismeler
gerceklestirilmistir. Katilimeilarin yas1 18-55 yas
aras1 degisiklik gdstermekte olup yas ortalamas1 31,9
olarak saptanmistir. Katilimcilarin  cinsiyetleri
incelendiginde 20 kadin (%64,5), 11 erkek (%35.5)
ehliyet sahibi katilimc1 oldugu belirlenmistir.
Katilimcilarin =~ sahsi  ara¢  kullanim  yillan
incelendiginde, sahsi ara¢ kullanim yili ortalamasi
9,4 olarak bulunmustur. Ek olarak sahsi araci ile
trafik cezasi alan 17 (%54,8), almayan ise 14 (%45,2)
katilmer  oldugu tespit edilmistir. Ceza alan
katilimcilarin aldiklar1 ceza sayist incelendiginde ise
simdiye kadar sahsi aracini kullanirken trafik cezasi
alan kigilerin ortalamasi 1,4 olarak bulunmustur.
Katilimcilara ait demografik bilgilerle ilgili bulgulara
Tablo 1’de yer verilmistir.

2.2. Olcme Araclar

Skinner’in Edimsel Kosullanma Kurami 1s1ginda
(Skinner, 1953), siiriictilerin stricl davraniglarini
belirlemeye ve trafik kurallarinin etkinligini dl¢gmeye
yonelik 8 bolim ve 23  sorudan olusan yari
yapilandirilmig  goriigme formu  arastirmacilar
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tarafindan hazirlanmistir.  Gorigsme formu temel
olarak 8 boliimden olusmaktadir. 8 boliimiin ikisi
caligma hakkinda bilgilendirici metin igerigi, biri
demografik form ve geriye kalan 5 b6élim ise ¢oktan
segmeli  frekans  Olgiim  sorular1 ile  yan
yapilandirilmis agik uclu sorulardan olugmaktadir.
Ek olarak, katilimci se¢iminde 18 yas ve iizeri,
ehliyet sahibi katilimcilar g6z Oniine alinmistir.
Katilimcilarin sorular1 anlamadiklar1 zamanlarda,
goriigme yiiriitiictisii  tarafindan kendilerine bazi
davranig, 6rnekleri verilmistir. Ayrica, hazirlanan bu
sorular Google Forms araciligiyla elektronik ortamda
Katilimecilara iletilmistir. Bu arastirma i¢in uygun
olmayan katilimer kimlikleri ve ¢alismaya yarari
dokunmayacak cevaplar veren katilimcilar arastirma
dis1 birakilmagtir.

Tablo 1. Demografik Bilgi Tablosu

Toplam En En Ortalama  Standart
Kisi Kigik  Buyik Sapma
Sayisi Deger Deger
Cinsiyet K 11
(%35,5)
E 20
(%64,5)
Yas 31 20 55 31,87 8,70
Sahsi 31 0 30 9,40 8,21
Arag
Kullanim
Ceza 31 0 1
Deneyimi
Olup
Olmadig1
Almg 31 0 8 1,40 1,90
Oldugu
Ceza
Sayisi

2.2.1. Demografik Bilgi Formu

Ik boliimde calisma hakkinda bilgilendirme ve
calismaya katilim onami, ikinci bolimde ise
demografik bilgiler almaya yonelik sorular (6rn; yas,
cinsiyet, sahsi ara¢ kullanim yili, kullanmis oldugu
arag ile su ana kadar ceza alip almadigi, aldiysa kag
tane aldig1 ve nedeni) yer almaktadir. Bu boliim
hazirlanirken caligmaya katilan kisiden ek ya da
kisiyi rahatsiz edecek bilgiler istenmemesine 6nem
verilmistir. Caligma kapsaminda, arastirilan konuya
destek saglamasi ve giivenilir bilgi almak amaciyla
ka¢ yildir sahsi ara¢ kullanildigi, kullanmis oldugu
arac ile su ana kadar ceza alip almadigi, aldiysa kag
tane aldig1 ve nedeni gibi sorular da demografik bilgi
formuna eklenmistir.

TUD
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Tablo 2. Y6nergeler

Davrams Bicimi

Yonergeler

Hiz Davramsi

Alkollt Arag
Kullanimi

Sehir i¢inde sahsi ara¢ kullaniminda hiz limiti 50 km/s’tir. Bu limitin %50’den fazla agilmasi halinde Emniyet Genel Midiirliigi Trafik
Baskanligi tarafindan belirlenen trafik cezasi yaptirimi 4.064 TL’dir.

Hususi otomobilin 0,50 promilin iizerinde alkollii olarak kullanilmasi veya hususi otomobil diginda kalan diger araglarin 0,20 promil
iizerinde alkollii olarak kullanilmasi halinde Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Baskanlig: tarafindan belirlenen trafik cezasi yaptirim

Motosiklet Kaski
Kullanimi

Emniyet Kemeri
Kullanma

Arag i¢inde Cocuk
Koltugu Kullanim

ilk defada 4.064 TL’dir. ikinci defada 5.096 TL, 3. ve 3 ten fazlasinda ise 8.190 TL ‘dir.

Motosiklet, motorlu bisiklet ve elektrikli bisikletlerde siiriiciilerin koruma bashgi ve gozligi, yolcularin ise koruma baslig

bulundurmamasi ve kullanmamasi halinde Emniyet Genel Midiirliigti Trafik Baskanlig: tarafindan belirlenen trafik cezasi yaptirimi 436

TL’dir.

Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Bagkanlig tarafindan belirlenen trafik cezas1 yaptirimi 436 TL’dir.

Emniyet kemeri bulundurulmas: zorunlulugu olan sahsi araglarda emniyet kemeri bulundurulmamasi veya kullanilmamas: halinde

Cocuk baglama sistemi bulundurulmasi zorunlulugu olan araglarda ¢ocuk baglama sistemi bulundurulmamasi veya kullanilmamasi
halinde Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Baskanlig: tarafindan belirlenen trafik cezasi yaptirimi 436 TL’dir.

Tablo 3. Siklik Sorular1 Secenekleri

Hiz

Alkol

Motosiklet Kaski

Emniyet Kemeri

Cocuk Koltugu

Olumlu
Pekistire¢

Olumsuz
Pekistire¢

Olumlu
Ceza

Olumsuz
Ceza

Kurala uyuldugu takdirde
aracin sigorta priminde
(kaza/ariza gibi durumlara
kars1 giivence saglamak
icin  odenilen  bedel)
indirim yapilacaktir.

Kurala uyuldugu takdirde
gecen yilin trafik kazalari
verilerine gore hayatini
kaybeden 2.282 kisiden
biri olma riski azalacaktir.

Kurala uyulmadigt
durumda kisinin, mevcut
yaptirimin (4.064 TL) iki
kat1 oraninda trafik cezasi
Odemesi gerekecektir.

Kurala uyulmadigi
durumda kisinin ehliyet
belgesine 6 ay siire igin el
konulacaktir.

Kurala uyuldugu takdirde
aracin sigorta priminde
(kaza/ariza gibi durumlara
karg1 gilivence saglamak
icin  odenilen  bedel)
indirim yapilacaktir.

Kurala uyuldugu takdirde
gecen yilin trafik kazalar
verilerine gore hayatin
kaybeden 2.282 kisiden
biri olma riski azalacaktir.

Kurala uyulmadigi
durumda kiginin, mevcut
yaptirimin (4.064 TL) iki
kat1 oraninda trafik cezasi
O0demesi gerekecektir.

Kurala uyulmadigy
durumda kisinin ehliyet
belgesine 6 ay sire icin el
konulacaktir.

Kurala uyuldugu takdirde
aracin sigorta priminde
(kaza/ariza gibi durumlara
karg1 gilivence saglamak
icin  odenilen  bedel)
indirim yapilacaktir.

Kurala uyuldugu takdirde
gecen yilin trafik kazalar
verilerine gore hayatin
kaybeden 2.282 kisiden
biri olma riski azalacaktir.

Kurala uyulmadigi
durumda kiginin, mevcut
yaptirimin (4.064 TL) iki
kat1 oraninda trafik cezasi
O0demesi gerekecektir.

Kurala uyulmadigy
durumda kisinin ehliyet
belgesine 6 ay sire icin el
konulacaktir.

Kurala uyuldugu takdirde
aracin sigorta priminde
(kaza/ariza gibi durumlara
kars1 gilivence saglamak
icin  odenilen  bedel)
indirim yapilacaktir.

Kurala uyuldugu takdirde
gecen yilin trafik kazalar
verilerine gore hayatini
kaybeden 2.282 kisiden
biri olma riski azalacaktir.

Kurala uyulmadigi
durumda kisinin, mevcut
yaptirimin (4.064 TL) iki
kati oraninda trafik cezasi
Oddemesi gerekecektir.

Kurala uyulmadig
durumda kisinin ehliyet
belgesine 6 ay sire igin el
konulacaktir.

Kurala uyuldugu takdirde
aracin sigorta priminde
(kaza/ariza gibi durumlara
kars1 giivence saglamak
icin  odenilen  bedel)
indirim yapilacaktir.

Kurala uyuldugu takdirde
gecen yilin trafik kazalar
verilerine gore hayatini
kaybeden 2.282 kisiden
biri olma riski azalacaktir.

Kurala uyulmadigi
durumda kisinin, mevcut
yaptirimin (4.064 TL) iki
kat1 oraninda trafik cezasi
6demesi gerekecektir.

Kurala uyulmadigt
durumda kisinin ehliyet
belgesine 6 ay sire igin el
konulacaktir.
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2.2.2. S1klik Ol¢me Sorulari

Bu béliimde ise hiz davranisi, alkollii ara¢ kullanima,
motosiklet kaski kullanimi, emniyet kemeri kullanimi
ve arag i¢inde ¢ocuk oto giivenlik koltugu kullanimi
ile ilgili Emniyet Genel Midiirliigii Trafik Baskanlig
tarafindan  belirlenen 2023 ceza rehberinden
yararlanilarak hazirlanan yonergeler bulunmaktadir.
Tablo 2’de verilmis olan yoOnergeler ile sorular
olusturulmustur. Tablo 3’te verilen siklik sorulari
secenekleri ile de katilimcilarin Edimsel Kosullanma
Kurami c¢ergevesinde kendilerine en caydirict gelen
secenedi isaretlemeleri saglanmistir. Bu sorular ile
kisinin halihazirda bulunan yonergeleri caydiricilik
bakimindan incelemesi ve anlamlandirmasi, yonerge
kapsamindaki davranisin daha uygulanabilir olmasi
i¢in bir bakis acis1 kazandirmasi hedeflenmistir. Bu
sorularin kullanilmasindaki asil amag¢ ise Edimsel
Kosullanma Kuraminin, yaptirim uygulamalarina
etkisinin aragtirtlmasi, caydiricilik tizerinde etkisi
olabilecek pekistirme ve cezalandirma kavramlarinin
yaptirim uygulamalarinin iyilestirilmesinde
kullanilmasidir.

2.2.3. Yan Yapilandirilmis Gériisme Formunun
Gelistirilmesi

Bes davranis bi¢imi (hiz davranisi, alkollii arag
kullanimi, motosiklet kaski kullanimi, emniyet
kemeri kullanim1 ve ara¢ i¢inde ¢ocuk oto giivenlik
koltugu kullanimi) ile 1ilgili Emniyet Genel
Midiirligi Trafik Baskanligi tarafindan belirlenen
2023 ceza rehberinden yararlanilarak yonergeler
hazirlanmigtir.  Hazirlanan yonergelerde ¢oktan
secmeli frekans sorularinin ardindan bu sorulara eslik
eden segenegi secme motivasyonu ve kurallara
uyulmamasinin sebebi agik uglu bir sekilde
katilimcilara sorulmustur. Katilimcilara bu agik uglu
sorular1 sorarak vermis olduklar1 caydiric1 segenegi
se¢me motivasyonu ile asil yonergede bazi
degisikliklere gidilmeli mi, yonergenin neden uygun
bicimde uygulanmadigr ve uygulanmasi i¢in neler
yapilmasi gerekir gibi sorulara cevaplar aranmistir.
Bu c¢alisma ile yar1 yapilandirilmis gorligmeler
sonucunda elde edilen bulgularin, trafik yonergeleri
ve trafikte bulunan caydirict unsurlarin incelenmesi

bakimindan alanyazina bir temel olusturulmasi
hedeflenmistir.

2.3. Islem

Ankara Yildinm Beyazit Universitesi Sosyal

Bilimler Enstitiisii Etik Kurulu) ’ndan etik kurul
onay1 alindiktan sonra arastirmaya baslanmistir.

m
afik ve

Trafik ve Ulasim Arasti

66
Katilimcilardan  bilgilendirilmis  yazili  onam
almmistir. Katilimeilara ulagsmak i¢in istenilen

ozellikler (ehliyet sahibi, 18 yas ve lizeri) duyuru
afisinde belirtilerek sosyal medya platformlarinda
duyurulmustur. Gerekli  Ozellikleri  tasiyan
katilimcilar  basit randomizasyon yontemi ile
belirlenmistir. Goriismeye katilmayr kabul eden
siriiciilerle gorismeler; yiiz yiize, telefon veya
¢evrimigi uygulamalar araciligiyla
gerceklestirilmistir. Yari yapilandirilmis, goriismeler
sirasinda sorular arastirmacilar tarafindan ¢ogunlukla
planlanan siralama ile hazirlanmis olup goriisme
esnasinda ek bir miidahale yapilmamustir.
Gortgmeler katilimcilarin kabulii ile kaydedilmistir.

3. Bulgular
3.1. Sikliklarim Analizi

[k olarak, katilimcilardan elde edilen ¢oktan se¢meli
sorulara dair verilerin sikliklar1 belirlenmis olup,
katilimcilarin  her yol kullanict davranigina dair
pekistirme ve cezalandirma  segeneklerinden
hangilerini tercih ettikleri grafik olarak ¢ikarilmistir.
Hiz yapma davraniginda tercih edilen seceneklere
bakildiginda olumsuz cezanin yani ehliyete el
konulmasi yaptirmrminin digerlerine gore caydiricilig
yiiksek bulunmustur (Sekil 1). Alkollii arag
kullaniminda ise yine olumsuz ceza yontemini igeren
ehliyete el konulmasi yaptirimi biiylik bir farkla
secilmistir (Sekil 2). Bununla beraber, motosiklet
kaski kullaniminda (Sekil 3) ve emniyet kemeri
kullaniminda (Sekil 4) da ehliyete el konulmasi
yaptirimi caydiricilik agisindan daha ¢ok secilmistir.
Ote yandan, ¢ocuk oto giivenlik koltugu kullanimima
dair caydiricilik segeneklerinden olumsuz pekistirec,
olumlu ve olumsuz cezay1 igerenler esit oranda
cikmustir (Sekil 5).

3.2. Verilerin Icerik Analizi

Yonergelere ek olarak verilen segeneklerin
caydiricilik sebeplerine iliskin acik u¢lu sorunun
ardindan, katilimcilara her bir yol kullanici
davranisina  yonelik  siiriiciilerin ~ genel olarak
kurallara neden uymadiklar1 da sorulmus ve yanitlar
almmigtir.  Bu  sorunun  yoéneltilme  amaci,
katilimcilarin ifadeleri ile toplumdaki siiriiciilerin
kurallara neden uymadiklarini saptamak ve daha 6nce
belirtilen soruyla iligkisi olup olmadigini anlamaktir.
Her bir yol kullanici davranigina yonelik c¢oktan
se¢meli sorularin ardindan yoneltilmis olan agik uclu
sorulardan elde edilen yanitlar makale yazarlarindan
ikisi tarafindan desifre edilmis ve sonrasinda tim

rmalar Dergisi
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Hiz Davranisi

Kurala uyulmadigi durumda kisinin ehliyet belgesine 6 ay siire i¢in el
konulacaktir.
Kurala uyulmadigi durumda kisinin, mevcut yaptirimin (4.064 TL) iki kati
oraninda trafik cezas1 6demesi gerekecektir.
Kurala uyuldugu takdirde gegen yilin trafik kazalari verilerine gore hayatini
kaybeden 2.282 kisiden biri olma riski azalacaktir.
Kurala uyuldugu takdirde aracin sigorta priminde (kaza/ariza gibi durumlara
kars1 giivence saglamak i¢in ddenilen bedel) indirim yapilacaktir.

0 5 10 15 20

Sekil 1. Hiz Davranigt i¢in Isaretlenen Segenekler

Alkollii Ara¢ Kullanim

Kurala uyulmadig1 durumda kisinin ehliyet belgesine 6 ay siire i¢in el ===
konulacaktir.
Kurala uyulmadigi durumda kisinin, mevcut yaptirimin (4.064 TL) iki kat1 EEEEEE——
oraninda trafik cezasi 6demesi gerekecektir.
Kurala uyuldugu takdirde gegen yilin trafik kazalari verilerine gére hayatini r—
kaybeden 2.282 kisiden biri olma riski azalacaktir.
Kurala uyuldugu takdirde aracin sigorta priminde (kaza/ariza gibi durumlara I
kars1 giivence saglamak i¢in 6denilen bedel) indirim yapilacaktir.

0 5 10 15 20 25 30

Sekil 2: Alkollii Ara¢ Kullanimi i¢in Isaretlenen Segenekler

Motosiklet Kaski Kullanimi

Kurala uyulmadigi durumda kisinin ehliyet belgesine 6 ay siire i¢in el ==
konulacaktir.
Kurala uyulmadigi durumda kisinin, mevcut yaptirimin (4.064 TL) iki kati ===
oraninda trafik cezasi 6demesi gerekecektir.
Kurala uyuldugu takdirde gegen yilin trafik kazalari verilerine gére hayatini ===
kaybeden 2.282 kisiden biri olma riski azalacaktir.
Kurala uyuldugu takdirde aracin sigorta priminde (kaza/ariza gibi durumlara E—
kars1 giivence saglamak i¢in ddenilen bedel) indirim yapilacaktir.

0 5 10 15 20 25

Sekil 3: Motosiklet Kaski Kullamm igin Isaretlenen Secenekler

Emniyet Kemeri Kullanim

Kurala uyulmadigi durumda kisinin ehliyet belgesine 6 ay siire i¢in el
konulacaktir.
Kurala uyulmadigi durumda kisinin, mevcut yaptirimin (4.064 TL) iki kati
oraninda trafik cezasi 6demesi gerekecektir.
Kurala uyuldugu takdirde gegen yilin trafik kazalari verilerine gére hayatini
kaybeden 2.282 kisiden biri olma riski azalacaktir.
Kurala uyuldugu takdirde aracin sigorta priminde (kaza/ariza gibi durumlara
kars1 giivence saglamak i¢in ddenilen bedel) indirim yapilacaktir.

o
a1
=
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15 20

Sekil 4: Emniyet Kemeri Icin Isaretlenen Secenekler

Arag icinde Cocuk Koltugu Kullanim

Kurala uyulmadigi durumda kisinin ehliyet belgesine 6 ay siire i¢in el ===,

konulacaktir.

Kurala uyulmadigi durumda kisinin, mevcut yaptirimin (4.064 TL) iki kati ===,
oraninda trafik cezas1 6demesi gerekecektir.

Kurala uyuldugu takdirde gegen yilin trafik kazalar1 verilerine gére hayatini ===,
kaybeden 2.282 kisiden biri olma riski azalacaktir.

Kurala uyuldugu takdirde aracin sigorta priminde (kaza/ariza gibi durumlara ===,
kars1 giivence saglamak i¢in 6denilen bedel) indirim yapilacaktir.

0 5 10 15

Sekil 5: Arag Iginde Cocuk Oto Giivenlik Koltugu Kullanumi Igin Isaretlenen Segenekler

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi
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Tablo 4. icerik Analizi Sonuclar

Olumlu Pekistireg Olumsuz Pekistireg Olumlu Ceza Olumsuz Ceza
Yol
Kullanici
Davranist Caydiricilik  Kurallara Caydiricilik  Kurallara Caydiricilik  Kurallara Caydiricilik Kurallara
Tard sebebi uymama sebebi sebebi uymama sebebi sebebi uymama sebebi sebebi uymama sebebi
Hiz tesvikler kural can kural maddiyat denetim eksikligi  ehliyet denetim eksikligi
davranist 4), memnuniyetsizli  giivenligi memnuniyetsizli  (2),ceza (4), egitimsizlik kaybetme(13  (5), egitimsizlik
(hiz maddiyat gi (4), hiz tutkusu  (3), 81 (3), hiz tutkusu  artist (3), risk algist ), (4), hiz tutkusu
limitlerine  (4), ehliyet (3), risk algist tesvikler(1), (1), kisisel atf (4)ehliyet 3), kural  maddiyat(4), (3), kisisel atif
uygun ara¢  kaybetme 2), denetim  maddiyat 1), kaybetme(2 ~ memnuniyetsizli  bilingli olma (3), kural
kullanmak)  (2), can  eksikligi (1), (2), ehliyet egitimsizlik(1) ) 8i(2) 3), ceza memnuniyetsizli
glivenligi sorumsuzluk (1), kaybetme artisi(1) §i (2), aligkanlik
(2) bilingli  kisisel atif (1), (2), ceza (1), risk algst (1)
olma (1), egitimsizlik (1), artigi (1)
ceza artist  konfor (1)
@
Alkollu tesvikler risk algist (4), ehliyet risk algist (3), maddiyat risk algist (5), ehliyet risk algis1 (11),
arag (4), ehliyet egitimsizlik (2), kaybetme(4  kisisel atif (3), (5), ceza ulagim kaybetme(17  kisisel atif (5),
kullanimi kaybetme kigisel atf (1), ), can  egitimsizlik (1) artist  (3), yetersizligi (2), ), ceza artist  egitimsizlik(4),
(limitlere (4), ceza dikkatsizlik (1), giivenligi ehliyet denetim eksikligi  (6), maddiyat  denetim eksikligi
uygunalkol artist  (4), denetim eksikligi  (4), bilingli kaybetme 2), (4), tesvikler (3), ceza
tiketimi) maddiyat (1), sorumsuzluk olma  (2), (3), bilingli  egitimsizlik(2), (4), bilingli  yetersizligi  (2),
(2) ,bilingli (1), ceza ceza  artisl olma (1) kigisel atif (1), olma (3), can maddiyat ),
olma (1) yetersizligi (1) ) ceza yetersizligi  gilivenligi (2)  ulagim
(1), maddiyat (1) yetersizligi  (2),
sorumsuzluk (2)
Motosiklet  can risk algisi (3), can risk algist (5), maddiyat risk algisi(6), ehliyet risk algist  (9),
kaski glivenligi denetim eksikligi  giivenligi egitimsizlik (8), can  egitimsizlik(3), kaybetme ceza yetersizligi
kullanilmas ~ (5), (2), egitimsizlik (10), ceza (4)kisisel atif glvenligi maddiyat (3), (10),ceza (3), kisisel atif
1 tegvikler (2), maddiyat (1) arti;t  (3), (3), maddiyat (2), (5), ceza denetim eksikligi  artigi (9), can  (3), denetim
4), bilingli sorumsuzluk (1), artist  (3), (2), kisisel ~ giivenligi (6), eksikligi 3),
maddiyat olma ceza yetersizligi tegvikler atif(2),ceza maddiyat (5), egitimsizlik (3),
(3), ehliyet (2),tesvikler (1), dikkatsizlik (2), ehliyet yetersizligi (1) tegvikler (2), maddiyat 2),
kaybetme 1), 1) kaybetme bilingli kural
(3), ceza maddiyat (3), bilingli olma(1), memnuniyetsizli
artigi (1) 3), olma (1) gi(1)
Emniyet can risk algis1 (4), can risk algist (5), maddiyat konfor(6), risk ehliyet konfor (6), risk
kemeri giivenligi denetim eksikligi  giivenligi egitimsizlik (3), (6), ceza algisi (5), kaybetme algis1 (6), kisisel
kullanilmas  (5), (2), konfor (2), (8), konfor (3), kisisel ~artigt  (6), egitimsizlik (3), (10),can atif 4),
1 tesvikler kigisel atif (1), maddiyat atif (2), ceza can kisisel atif (3), giivenligi (5), egitimsizlik (4),
4), dikkatsizlik (1) 4), ceza yetersizligi (1), giivenligi denetim eksikligi ceza  artist  denetim eksikligi
maddiyat artigi sorumsuzluk (1), (4), ehliyet (2), ceza (4), maddiyat (3), ceza
(3), ehliyet (4) .tesvikle  kultar etkisi (1) kaybetme(4  yetersizligi (1), (3), bilingli yetersizligi(1),
kaybetme r(1) ), tesvikler sorumsuzluk (1) olma (2) sorumsuzluk (1)
(1), ceza @)
artist (2)
Arag icinde  maddiyat(5  egitimsizlik(4), can egitimsizlik (3), maddiyat egitimsizlik (5), ehliyet denetim eksikligi
cocuk ), tesvikler kisisel atif (3), giivenligi kigisel atif (3), (9), ehliyet maddiyat (4), kaybetme (4), maddiyat (3),
koltugu (4), ehliyet denetim eksikligi  (10), maddiyat (3), risk  kaybetme kigisel atif (3), (9),can kisisel atif (3),
kullanilmas  kaybetme 2), maddiyat algisi(3), 4), ceza risk algist (3), givenligi (7), egitimsizlik (3),
1 (4), can dikkatsizlik(1), (4), ehliyet sorumsuzluk (3), artist  (4), denetim eksikligi ceza  artigt risk algist  (2),
glivenligi maddiyat (1) kaybetme ceza yetersizligi can 2), ceza (3), maddiyat sorumsuzluk (1),
(3), bilingli 3), ceza (2), denetim  giivenligi yetersizligi (1), (3), tesvikler ceza yetersizligi
olma (1) artist  (2), eksikligi (2) 3), konfor (1) 2) 1)
tesvikler tesvikler (2)
(1),bilingli
olma (1),
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yazarlarin ortak karariyla desifreler degerlendirilip
son haline ulasilmistir. Tematik kodlama yapilarak,
elde edilen her bir verinin igerdigi anlama gore
temalar belirlenmistir. Daha 6nce se¢gmeleri istenen
caydiricilik yontemlerine dair ydneltilen sorunun
cevaplart olumlu-olumsuz pekistire¢ ve olumlu-
olumsuz ceza basliklar1 altinda verilerek, her bir
davranis i¢in caydiricilik sebepleri ve kurallara
uymama sebepleri seklinde iki ana tema altinda
gruplandirilmistir.  Iceriksel yakinliklarina gore
benzer fikirleri isaret eden yanitlar ayni temalar
altinda incelenmistir (Tablo 4). Ayrica alt temalarda
incelenen benzer yanitlarin sikliklar1  parantez
icerisinde belirtilmistir.

Hiz davranisi i¢in elde edilen yanitlara bakildiginda
katilimcilarin en ¢ok ehliyet kaybetme (19) ve
maddiyat1 (12) caydiric1 sebep olarak gordiikleri
bulunmustur. Kurallara uymama sebeplerine verilen
yanitlar ise en ¢ok kural memnuniyetsizligi (11) ve
denetim eksikligini (10) icermektedir. Alkolll arag
kullanimi davranis1 i¢in siklikla yanit verilen
caydirici sebepler arasinda ehliyet kaybetme (28) ve
ceza artist (15) gbéze carpmistir. Bu davranis igin
kurallara uymama sebepleri kapsamindaki yanitlar
siklikla risk algist (23) ve diger siiriiclilere yapilan
degerlendirmeleri (10) 1igermektedir. Motosiklet
kask1 kullanma davranisina bakildiginda caydiricilik
sebepleri arasinda gosterilen en sik yanitlar can
giivenligi (26), maddiyat (19), ehliyet kaybetme (16)
ve ceza artisini1 (16) kapsamaktadir. Diger yandan,
kask kullanimi konusunda kurallara uyulmama
sebebi olarak risk algis1 (23) ve egitimsizlik (12) en
cok verilen yanitlar1 igermektedir. Emniyet kemeri
kullannmi1 davranist baglaminda verilen yanitlar
incelendiginde caydiricilik sebepleri arasinda en ¢ok
ifade edilenlerin can giivenligi (23), maddiyat (21) ve
ehliyet kaybetme (20) yaptirimlarina yonelik yanitlar
oldugu gorilmiistiir. Emniyet kemeri
kullanilmamasinin sebepleri arasinda ise en sik ifade
edilen yanitlarin risk algis1 (20) ve konfor istegini
(17) igerdigi anlagilmistir. Son olarak ara¢ iginde
cocuk oto giivenlik koltugu kullanma davranisi
incelendiginde caydiric1 sebepler arasinda can
gilivenligi (23), maddiyat (21) ve ehliyet kaybetme
(20) igeriklerine sahip yanitlara siklikla ulagilmistir.
Bununla beraber, ara¢ icinde ¢ocuk oto guvenlik
koltugu  kullanma  kuralina  uyulmamasinin
sebeplerine yonelik en sik yanitlar egitimsizlik (15),
diger siiriiciilere yapilan degerlendirmeler (12) ve
maddiyat (11) kavramlarini icermektedir.
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4. Tartisma

Calismanin amaci1 Edimsel Kosullanma Kurami
kullanilarak belirli yol kullanict davraniglarinin
tyilestirilmesi, trafikte kazalarin ve trafik kazalaria
bagli Oliimlerin en aza indirilmesi, denetimin
arttirilmas1  ve caydirict  sistemlerin  titizlikle
uygulanmasi igin yol kullanicilarinin davraniglarini
anlamak ve buna gbore miidahale programi
olusturulmasini saglamaktir. Bu ¢alisma kapsaminda
farkl1 cinsiyet ve yaslara sahip olan 31 ehliyet sahibi
kisiyle yar1 yapilandirilmis goriigmeler yapilmistir.
Katilimcilarin trafikte Emniyet Genel
Midiirligi’niin yaymlamis oldugu yonergelere gore
trafik kurallarina uyulmasinda verilen seceneklerden
hangilerinin daha cezalandirict1 ya da pekistirici
oldugunun gosterilmesi i¢in Skinner’in (1953)
Edimsel Kosullanma Kurami ile sekillendirilen
birtakim davraniglar katilimcilarin  inisiyatifine
sunulmustur. Bu calisma ile var olan trafik kurallar1
tizerinden edimsel kosullanmanin olumlu-olumsuz
pekistire¢ ve ceza bilesenleriyle katilimcilara sunulan
olast yaptirnmlarin  caydiricilik  sebepleri  ve
stiriiclilerin kurallara uymama sebepleri hakkinda
detayli bilgiye ulagilmigtir. Bu nitel calisma ile
alanyazin kapsaminda konuyla ilgili yiiriitiilecek olan
ileriki ¢alismalara olas1 1yilestirme ve miidahale
programlarina zemin hazirlanmistir.

Calisma kapsaminda edinilen bulgulara gore kisilerin
trafik kurallarim1 kisisel, davranigsal ve cevresel
birgok  faktdorden  dolayr  dogru  sekilde
uygulamadiklari, kurallar1 kendilerine uyarladiklar
ve kurala uyanlarin da trafikte baska birtakim
stresorler ile karsilagtigi tespit edilmistir. Edinilen
bilgiler 1s18inda “bazi yerlerde hiz yonergesine
uymak gerekmez”, “insanlar c¢ocuklarmin can
giivenligini diistinmiiyor” ve “kurallarin
caydiriciliginin az oldugunu diistiniiyorum” seklinde
ifadelere denk gelinmistir. Ortaya ¢ikan bu davranis
ornekleri ile trafik kurallarinin Edimsel Kosullanma
Kuramiyla sekillendiginde hangi dogrultuda
uygulanacagi, yaptinmlarin hangi  dogrultuda
caydirici olacagi konusunda bir yol ¢izilmistir. Trafik
denetimleri psikolojide yer edinmis olan 0grenme
kuraminin ¢esitli yontemlerini kullanarak trafik

giivenligi sistemi olusturulmasmi ve kurallara
uyulmasmin arttirtlmasin1  igermektedir  (Porter,
2011). Tirkiye gibi trafikte ihlallerin siklikla

gerceklestigi iilkelerde trafik denetimleri sayesinde
trafik giivenliginin olusabilecegi one siirtilmektedir
(Stimer ve Kaygisiz, 2015). Yapilan bir caligma
sonucunda trafik gilivenligi olusturmada trafik
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cezalarinin ve denetimlerinin 6nemli oldugu ve trafik
giivenligini  arttirdigi  bulgularina  ulagilmastir.
Ozellikle alkol denetimlerinin trafik giivenligini
saglamada en etkili denetim ¢esitlerinden biri oldugu
belirtilmektedir (Stimer ve Kaygisiz, 2015). Bu
calismada elde edilen bulgular kapsaminda da alkollii
ara¢ kullanimi denetimleri sonucu tespit edilen

ihlallerde  ehliyete el konulmasi cezasinin
caydiriciligr goze ¢arpmaktadir.
Calismada bulunan c¢oktan se¢meli  sorular

kapsaminda ¢ikan bulgular incelendiginde olumsuz
ceza igeren ifadeler diger ifadelere gore daha ¢ok
tercih edildigi goriilmiistiir. Caligma kapsaminda olan
bu ifade “ehliyete alt1 ay el konulmasi” iizerine
uygulanmig olabilecek bir yaptirim tiiriidiir ve bu
katilimcilar tarafindan siklikla caydirict bir unsur
olarak algilanmistir. Caydiric1 ifadelerin ardi sira
tercih edilmis olan pekistirici ifadeler de Edimsel
Kosullanma Kuraminin ¢alismada beklenilen sekilde
etkisini gosterdigi de gdzlemlenmistir. Ote yandan,
caligma ile ilgili incelenen siklik analizleri ile igerik

analizleri karsilastirildiginda alkollii arac
kullaniminda en sik isaretlenen ifadelerden biri
ehliyet kaybetmeyken (olumsuz ceza) icerik

analizinde caydiric1 sebeplere gelen en sik yanit da
yine ehliyet kaybetme olmustur. Bununla beraber,
motosiklet kaski kullaniminda en sik secilen yanitlar
can gilivenligi (olumsuz pekistireg) ve ehliyet
kaybetme iizerine yogunlasirken igerik analizi
sorusuna gelen yanitlar da siklikla can giivenligi ve
ehliyet kaybetme ile ilgilidir. Emniyet kemeri
kullaniminda ise yine can gilivenligi ve ehliyet
kaybetmeyle iliskili siklikla tercih edilen secenekler
icerik analizi bulgulariyla tutarlidir. Son olarak, arag¢
icinde cocuk oto givenlik koltugu kullaniminda can
giivenligi, ehliyet kaybetme secilmis olup igerik
analizinin de birbirleri ile tutarhilik gosterdigi
belirlenmistir. Ancak hiz davranisi agisindan bazi
farkliliklar tespit edilmis olup hiz davranisinin
siklikla sergilenen davranis bi¢imi olmasindan
etkilendigi diistiniilmektedir. Siklik Gl¢limiinde
verilen yanitlar en ¢cok ehliyet kaybetme ve tesvikler
(olumlu pekistireg) ile iligkiliyken igerik analizinde
ehliyet kaybetme ve maddiyat (olumlu ceza) daha
fazla bulunmustur. Alanyazinda , bu tespit ile hiz
davranisinin stk yapilmasmin katilimcilarin - 6z
sunumlartyla iliskili olabilecegi diisiiniilmektedir. Oz
sunum (self-presentation) hem digerlerine hem de
kendimize kars1 arzu edilen bir imaj sunmayi ifade
etmektedir. Kendi imajimizi korumak ve benlik
saygimizi desteklemek amaciyla mazeret gosterir ve
hakli ¢ikariniz (Schlenker ve Weigold, 1992).

m
afik ve

Trafik ve Ulasim Arasti

70

Dolayisiyla siirticiilerin  hiz davranisinda kendini
hakli ¢ikarmak i¢in mazeretler sunmasi bu davranisi
siklikla tekrarlamalarina isaret edebilmektedir. Diger
yandan can gilivenligi ile iligkili bulgularin goéze
carpmasi miidahale programlarinda trafikte can
kaybini, aile kavramini 6n plana ¢ikarmanin etkili
olabilecegini gostermektedir. Calismadan elde edilen
bulgular 1s181nda 6zellikle emniyet kemeri kullanimi
davranisinda can giivenliginin caydirici unsur olmasi
gbze carpmaktadir. Bununla iliskili  olarak
Macaristan’da yiiriitilen kamu spotunda kirik
cergeve icerisinde verilen aile fotografiyla oliim
metaforu simgelenmekte olup emniyet kemeri
takilmasma dair verilen yazilarla emniyet kemeri
kullaniminin ~ aileyi  korumak  i¢in  Onemi
vurgulanmaktadir (Giilada ve ark., 2023).

Alanyazin  kapsaminda bakildiginda hiz yapma
davranisinin risk algis1 distikliigii, dikkatsizlik,
kurallart  6nemsememek ve umursamazliktan
kaynakli oldugu goriilmektedir (Cavdar ve ark.,
2008). Hiz yapma davranigi konusunda ¢alismadaki
bulgulara gore ise kurallara uyulmama sebepleri
arasinda “dusiik risk algisi, kural memnuniyetsizligi
ve denetim eksikligi” 6n planda olan sebepler oldugu
tespit edilmistir. Ote yandan, diger yol kullanic
davranislart i¢in de alanyazin ve calisma bulgulari
karsilastirlldiginda anlamli ve tutarli bulgulara
ulasilmistir.  Ornegin, alkollii ara¢  kullanimi
alanyazin kapsaminda incelendiginde 2918 Sayili
Karayollar1 Trafik Kanunu'nun 48/5 maddesi
geregince para cezasi ile cezalandirilir, arac trafikten
menedilir ve suriict belgesi (6) ay sureyle Trafik
Polisince geri alinir (FIA Otomobil ve Toplum Vakfi,
2011). Bu ¢alisma kapsaminda ise alkollii arag

kullanimindaki en caydirict faktoriin  ehliyet
kaybetme oldugunu gérmekteyiz.
Alanyazinda gegen motosiklet kaski kullanimi

tizerine olan “motosiklet kaskina erisememe, kaskin
pahali olmasi” gibi bulgular (FIA Otomobil ve
Toplum Vakfi, 2011), bu calisma kapsaminda
edinilen verilere gore de “motosiklet kaskinin pahali
olmas1” ifadeleriyle benzerdir. Arag i¢inde ¢ocuk oto
giivenlik  koltugu kullanomi1  ise alanyazin
kapsaminda egitimsizlikten kaynaklandig1
belirtilirken (Sen Celasin ve Seving, 2019), bu
caligma verilerine gore ise “egitimsizlik, maddiyat ve
diger siiriiciilere yapilan degerlendirmeler” gibi
temalarla ifade edilmistir. Ayni sekilde emniyet
kemeri  kullanimina  bakildiginda alanyazinda
“kisilerin trafikte tehlikeli davranislar sergilemeye
meyilli olmalar1” gibi sebepler ongoriiliirken (Bektas

rmalar Dergisi
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ve Hinis, 2009), bu ¢alisma kapsaminda ise emniyet
kemeri konusunda “diistik risk algisi, konfor istegi”
gibi nedenler goze ¢arpmaktadir.

Calismanin alanyazin kapsaminda incelenen diger
caligmalar ile ortak bulgulara sahip olmasi ¢alisma
kapsaminda incelenen kurallarin caydiriciliginin
tekrar ele alimmast gerektigini vurgulamaktadir.
Calisma ile ortak bulgulara sahip olan (Demir

Bayram, 2021) arastirmada idari ceza ve
yaptirimlarin diizenlenmesinin caydiricilik
bakimindan kaza ve yaralanmalar1 Onleyecegi

yoOniinde bulgulara erisilmistir. Ek bir calisma 6rnegi
olarak, alanyazinda bir diger arastirmada ise (Delice,
2013), ceza ve yaptirimlarin arttirtlmasinin, 6zellikle
de para cezalarmin arttirilmasinin  caydiricilik
bakimindan etkili olabilecegi belirtilmistir. Bu
calisgma kapsaminda da caydiricilik bakimindan
benzer bulgulara erisilmistir.

Bu calisma alanyazindaki diger ¢aligmalar ile ortak
birtakim 6zelliklere sahip olmus olsa da incelemis
oldugu baglam ile diger ¢alismalardan daha kapsamli
bir alana sahip oldugu soOylenebilir. Alanyazin
kapsaminda kullanict davraniglart ve Edimsel
Kosullanma Kurami ¢ercevesinde bakildiginda bir ilk
oldugu ve bu agidan alana temel bir katki saglayacagi
da dngorilmektedir.

4.1. Cahsmammn Smirhihklar: ve Oneriler

Trafik, i¢inde insan faktoriinlin bulunmasi nedeniyle
bir sosyal olgu olarak psikoloji, sosyoloji ve hukuk
ile yakin bagi bulunan bir alandir. Miidahale
programlar1 gelistirilmemesi halinde ne yazik ki
kazalarin Online ge¢mek icin higbir yol etkili
olmayacagi belirtilmektedir (Delice, 2013). Trafigi
olusturan insanlara, kii¢iik yaslardan itibaren trafik
kurallarmin benimsetilmesi, bu kurallarin bir ahlak
kural1 gibi Ogretilmesi, trafik kurallarina iliskin
zorunlu egitimler verilmesi, bu ¢alismada da
bahsedilen bes yol kullanic1 davranisinin etkisinin ve
neden trafigin tehlike barindirdiginin  bilimsel
verilerle sik sik anlatilmasi1 gerekmektedir. Bu
sekilde uzun vadede kesin olarak yol kullanici
davranislarinin uygulanmamasinin oniine
gecilebilecegi ve kazalarin da bu sayede azalacagi
diistiniilmektedir.

Egitimin trafik kazalarinin 6niine gececegi kuskusuz
bilinmektedir; ancak kisa vadede insanlarin arag
kullanirken kurallara uymamasimi onlemek icin
uygulanabilecek en  etkili  yontem trafik
denetimlerinin artmasi ve yaptirim uygulanmasidir.
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Boylece, yaptirimlarin agirlastirilmasi ile siirticiiler
lizerinde de caydiriciligr arttiracagl dngoriilmektedir
(Demir Bayram, 2021). Ote yandan, ¢alismadan elde
edilen bulgular 1s181inda, ceza ve yaptirimlarin
agirlastirilmas1 6nemli bir caydirici etken olarak
calisma kapsaminda elde edilmistir. Ozellikle de
maddi cezalarin arttirilmasi ve ehliyete el konulmasi
yaptirimlarinda caydiricilik etkisinin yiiksek olmasi
goze carpmaktadir. Alanyazina katki saglamasi
acisindan, bu iki baglica caydirict sebeplere dikkat
ceken c¢alismalar yapilmasi Onerilmektedir. Ek
olarak, bu caydiricti  sebeplerin  kural ve
miidahalelerde  daha  kapsamli  bir  sekilde
kullanilmas1 gerektigi vurgulanmaktadir.
Denetimlerin arttirilmasimnin yani sira bu c¢alisma
sonucunda kamu spotlarina da 6nem verilmesinin
uygun olacag: diisiiniilmektedir. Bununla beraber,
Tiirkiye’de emniyet kemeri ve arag¢ iginde ¢ocuk oto
giivenlik koltugu  kullaniminda Ornekteki kamu
spotlarinin arttirilmast ve can giivenligine vurgu
yapilmasinin caydiriciligin - artmasi i¢in  6nemli
olabilecegi diisiiniilmektedir. Bu kamu spotlari
tasarlanirken Tirk toplumu igin en etkili metaforlarin
kullanilmastyla 6lim ve aile/yakinlar unsurunun
arttirilarak can giivenliginin 6n plana ¢ikarilmasinda
etkili olacag1 diistiniilmektedir.

Calismanin smirhiliklarma bakildiginda, ¢aligmanin
cevrimici bir platformda yapilmis olmasi ve bu
durumun katilimeilar agisindan eksik bilgi verilmesi
ya da acik uclu sorularin ayni cevaplar verilerek
gegcistirilmesine sebep olmasi ¢aligmay1 etkilemistir.
Ayrica bu c¢alisma 31 katilimcidan elde edilen
verilerle sinirhdir, tiim yol kullanicilart igin
genelleme yapilamaz. Ek olarak ise emniyet kemeri
kullanilmast konusunda net bir yonergenin olmayis1
(Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Bagkanligi, 2023),
calisma kapsaminda yoOnerge iceriginde “emniyet

kemeri  bulundurulmas1  veya  kullanilmasi
zorunlulugu” seklinde belirtilmesi katilimeilarin
cezayl algilama bi¢gimlerini etkiledigi

diisiiniilmektedir. Ote yandan smrhlik olarak,
belirtilen yonergelerin metin seklinde degil de
animasyon, video ya da gorsel gibi gercekligin daha
algilanabilir bir sekilde sunulmus olmasi farkl
sonuglar elde edilmesini saglayabilir.

5. Sonug

Genel olarak, alanyazin kapsaminda bakildiginda
alanyazina katki saglayan bu c¢alismada Edimsel
Kosullanma Kurami ¢ergevesinde yol kullanicilarinin
trafik uygulamalar1 ve kurallar1 degerlendirilmistir.

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi
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Arastirma sonucunda bulgulardan elde edilenler
kapsaminda ceza yaptirmminin disik olmasi,
caydiriciliginin yeterli seviyede olmamasi ve trafik
kurallar1 ¢ergevesinde yonergelerin tesvik edici
kisimlarinin bulunmamasi gibi ifadeler katilimcilarin
destegiyle tespit edilmistir. Bunun yani sira ¢aligma
kapsaminda “maddi cezalarin arttirilmasi”  ve
“ehliyete el konulmasi” cezasinin en caydirict
yaptirimlar oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla, yol
kullanicillarinin  trafik  kurallarint  ihlal etmesini
onlemenin en etkili yonteminin trafik denetimlerinin
titizlikle uygulanmasi oldugu vurgulanmaktadir.
Hem bu calisma hem de alanyazindaki iliskili
caligmalar yol kullanici davraniglarina ydnelik
denetimlerin diizenlenmesinin ve arttirilmasinin
trafik glivenligini arttirabilecegine isaret etmektedir.

Ozetle, bu ¢alisma ilerleyen dénemlerde planlanacak
olan miidahale programlarina destek olmak,
denetimlerin ve trafik cezalarinin  sistematik
uygulanmasiyla trafik giivenligini arttirmak icin
Edimsel  Kosullanma  Kurami  ¢ergevesinde
caydiricilik unsurlarina dikkat cekmektedir.
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Yerel Yonetimlerin Siirdjiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar
Yeterliliklerinin Tespiti Uzerine Bir Uygulama
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Ozet

Giintimiizde kentler modern ekonominin gii¢ merkezi olup, hizla niifuslart artmaktadir. Bu durum, trafik sikisikligi, giirilti
ve hava kirliligi ve sonucunda kisilerin yasam kalitesinin diismesini beraberinde getirmektedir. Bu durum gozetilerek Avrupa
kentlerinde yasam kalitesini arttirmak i¢in slirdiiriilebilir ve entegre planlama yaklasimi benimsenmistir. 2009 yilinda ise
Siirdiirtilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 (SUMP), yeni bir planlama yaklagimi olarak sunulmustur. Avrupa’da farkli
Olceklerde yaklasik 1000 sehir, kendisine ait cografi 6zelliklere ve kendi 6zgilinliiklerine uygun bir sekilde SUMP’a baslamig
veya SUMP’lara benzer kapsamli, ¢cok modlu ulagim planlar1 gelistirmistir. Tiirkiye’de yiiriirliikkte bulunan tek SUMP,
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan ve 2022 yilinda yaymmlanan “Istanbul Siirdiiriilebilir Kentsel
Hareketlilik Plani’dir. Bu ¢alismada Tiirkiye’deki yerel yonetimlerin SUMP yeterlilik durumlart anket yoluyla analiz edilmis
ve bir yeterlilik haritasi olusturulmustur. Ana bulgu olarak; yerel yonetimlerin SUMP konusunda bilgi ve kapasitelerinin
heniiz istenen diizeyde olmadig1 ortaya ¢ikmis, bu durumun iyilestirilmesi igin 6neriler geligtirilmistir.

Anahtar Kelimeler: siirdiiriilebilirlik, kentsel hareketlilik, ulasim planlamasi, SUMP

An Application to Determine the Competencies of Local Governments for Sustainable
Urban Mobility Plans

Abstract

In the present days, cities have become the economic hubs of modern society with rapidly increasing populations resulting in
traffic congestion, noise and air pollution, leading to a decline in the quality of life. To address this, a sustainable and
integrated planning approach has been adopted to enhance living standards in European cities. As a new planning approach,
Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP) were introduced in 2009 to provide a solution. Around 1,000 European cities of
varying sizes have commenced SUMPs or formulated comprehensive, multimodal transportation strategies aligned with their
distinct geographical features and particularities. The only current SUMP application in Turkey is the "Istanbul Sustainable
Urban Mobility Plan”, prepared by the Istanbul Metropolitan Municipality and published in 2022. This study analyzed the
adequacy of Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP) implemented by local governments in Turkey, utilizing a survey and
adequacy map. The findings suggest insufficient knowledge and capacity of local governments regarding SUMP
implementation, indicating the need for recommended improvements.
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Yerel Yonetimlerin Strdurulebilir Kentsel
Hareketlilik Plan Yeterliliklerinin Tespiti
Uzerine Bir Uygulama

Kentlerde yolcu ve yiikk tasimaciliginin artmasi,
dolayisiyla karbondioksit (CO2) ve azot oksit (NO2)
emisyonlarindaki artig, ulasim maliyetlerinin artisi,
giiriiltii gibi etmenler siirdiiriilebilirlik agisindan
bir¢ok sorunu da beraberinde getirmektedir. Ayrica
trafik artig1, Olimle sonuglanan kazalara neden
olmaktadir (Kiba-Janiak ve Witkowski, 2019).
Bunun yani sira yapilan arastirmalar sonucunda,
sehirlerdeki hava kirliliginin %16 ile %50 arasinda
yik tagimaciligindan kaynaklandigir goriilmistiir
(Marcucci, Gatta ve Dablanc, 2018) Bu durumlar
gdz Oniline alindiginda Avrupa Birligi, yasam
kalitesini arttirmak icin siirdiiriilebilir kentsel ulagim
planlart iizerine yogunlagmaya baslamistir. 2000’11
yillarda Avrupa Birligi kentlerinde yasam kalitesini
arttirmak i¢in siirdiiriilebilir ve entegre planlama

yaklasgimi  benimsenmistir. 2009  yilinda ise
Siirdiiriilebilir  Kentsel — Hareketlilik  Planlar
(SUMP), Avrupa Komisyonu’nun Kent Igi

Hareketlilik i¢in hazirlanan eylem planinda yeni bir
planlama yaklasimi1 olarak sunulmustur. Rekabet
Edebilirlik ve Inovasyon Yiiriitme Ajans1 ve Avrupa
Komisyonu’nun 2010-2013 yillar1 arasindaki ortak
calismalarinin iirtinii olarak Ocak 2014’ de “SUMP
Gelistirme ve Uygulama Kilavuzu” hazirlanmis ve
SUMP Avrupa’nin fiili kentsel ulagim planlama
konsepti olmustur (Rupprecht, Brand, Boéhler-
Baedeker ve Brunner, 2019). Bu kilavuz
stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planin1 “Daha iyi
bir yasam kalitesi saglamak amaciyla, kentlerdeki ve
cevrelerindeki insanlarin ve ticari kuruluslarin
erisebilirlik  ve  hareketlilik  gereksinmelerinin
karsilanmast i¢in hazirlanan stratejik bir plandir.
Mevcut  planlama  uygulamalarimin  iizerine
gelistirilir ve entegrasyon, katilim ve degerlendirme
ilkelerini dikkate alir” olarak tanimlamistir.

Konuya olan ilginin  artmasiyla  beraber
sirdiiriilebilir  hareketlilik  planlart  olusturmak
amactyla CIVITAS (https://civitas.eu/)
CHALLENGE  (http://lwww.sump-challenges.eu/)

gibi ¢esitli girisimler ve projeler olusturulmustur. Bu
girisimler vatandaglarin yagam kalitesini gz 6niinde
bulundurup, yolcu ve yiikk tasimaciligi taleplerini
entegre etmesiyle olusturulan Siirdiirtilebilir Kentsel
Hareketlilik Planlarinin tanitilmast ve
yayginlagtirilmasina destek olmustur.
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Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 (SUMP)
ile hedeflenenler (Chinellato ve ark., 2017):

e Ulasim alternatiflerine  uyumlu
entegre bir secenek olusturmak;

vE

e Tim wulasim modlarnt ic¢in herkesin

erigilebilirligini artirmak;

e Kentsel alanlardaki zararli ses ve hava
kirliligini ve emisyonlarini azaltmak;

e Aktif seyahate olanak saglayarak
kamusal alan ve yol alanlarindan daha iyi
faydalanmak;

e Kentsel dagitim ve teslimat

operasyonlarinin iyilestirilmesi;

e Ozel arag erisiminin diizenlenmesi olarak
Ozetlenebilir.

Finansal kapasite, uzman kapasitesi, cografi,
demografik ve siyasi yap1 gibi 6zellikler SUMP
hazirlarken g6z Oniinde bulundurulmasi gereken

onemli  kriterlerdir.  Baz1  gelismis  ilkeler
“Stuirdiirtilebilir Kentsel Hareketlilik Planlarini™
desteklemek amaciyla yerlesik bir politikaya

sahipken, bazi iilkeler bu yaklasima dogru yeni
ilerlemeye baslamis ve diger grup iilkeler ise heniiz
bu konu hakkinda bir politika benimsememistir
(Durlin, Plevnik, Balant ve Mladenovic, 2018).
Ancak durum, iilkelerin bu yaklasik
simiflandirmasinin =~ gdsterdiginden  ¢ok  daha
karmasiktir. Ciinkii tilkelerdeki kentlere gore de
durum farklilik gosterebilmektedir (Chinellato ve
ark., 2017).

Siirdiiriilebilir kentsel gelisimin stratejik
planlamasina iligkin ¢esitli girisimler mevcuttur
(Plevnik, Balant ve Rye, 2019; Sustainable Northern
Ireland, 2016) ve siirdiiriilebilirlik planlarinin
uygulanmasmna yardimci  olmak ic¢in  farkh
cografyalar i¢in uygun araglar, kriterler ve ilgili
gostergeler Onerilmistir (Ali-Toudert, Ji,Féhrmann
ve Czempik, 2020; Alonso, Monzon ve Cascajo,
2015; Mozos-Blanco, Pozo-Menendez, Arce-Ruiz
ve Baucells-Aleta, 2018; Birlesmis Milletler, 2016;
Perra, Sdoukopoulos ve Pitsiava-Latinopoulou,
2017; Zheng, Garrick, Atkinson-Palombo, McCahill
ve Marshall, 2013). Ornegin, Belgika'da yapilan bir
arastirma, yerel yonetimler arasinda “akilli ulagim
sistemleri” anlayisinin farklilik gdsterebilecegini ve
bunun kentin niifusuna, kentlesme derecesine
(kentsel/kirsal) ve ait oldugu bolgeye gore
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degisebilecegini ortaya koymaktadir (Desdemoustier
,Crutzen ve Giffinger, 2019).

Stirdiirtilebilir Kentsel Hareketlilik Planlarinin ilk
adimi tiim kaynaklarin (insan, kurumsal ekonomik)
yeterlilik seviyelerinin analizidir. Bu analiz, basarili
bir Sirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planinin
gelistirilmesini  etkileyebilecek giicli ve zayif
yonlerin yam1 sira engelleri ve etkenlerin
belirlenmesine yardimci olur. Planin gelistirilmesi
ve uygulanmasi i¢in mevcut kapasite ve kaynaklar
sorunu bununla yakindan baglantilidir. Buna insan
kaynaklarinin (mevcut personel sayisi ve personel
becerileri) yani sira mali kaynaklar da dahildir.
Yeterli kaynaklar olmadan basarili bir planin
gergeklestirilmesi zor olacaktir (Rupprecht ve ark.,
2019). Kaynaklarin analizi, beceri eksikliklerini
kapatmak icin egitim, isbirligi, ise alim gibi
stratejilerin  gelistirilmesine katkida bulunacaktir.
Konu ile ilgili 328 Avrupa sehrinde yapilan bir
caligmadaki anket sonuclar1 da kapasite ve yeterlilik

analizinin gerekliligi ve Onemini dogrulamaktadir
(Plevnik ve ark., 2019).

Sehirlerin hareketlilik planlarinin uygulanmasinda
yardimc1 olmak igin, siirdiiriilebilir hareketlilik
onlemlerini planlama, gelistirme ve uygulama
kapasitelerini hangi faktorlerin etkiledigini analiz
etmek oOnemlidir. SUITS AB projesinde kapasite
degerlendirmeye yonelik bir ara¢ gelistirilmis ve 6
katilime1 sehirle test edilmistir. Projede, yerel
yonetimlerin SUMP uygulama kapasitesi, SUMP
uygulamalarinin  bir pargast olan hareketlilik
onlemlerini uygularken karsilagilan engeller ve
karsilagilan zorluklar titizlikle incelemistir (Kalakou
Spundflasch, Martins ve Diaz, 2021).

Tiirkiye’de Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plani
ise ilk olarak Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan yapilmigtir (Gul ve Bozdeveci, 2022). Bu
plan, dunya Uzerinde 16 milyon nlfusa sahip bir
mega kentte ilk kez yapiliyor olmasi nedeni ile

bliylk 6nem tasimaktadir. Bununla birlikte
Eskisehir, Konya, Ankara, Kocaeli ve Izmir’de plan
yapim asamasinda; Trabzon, Kahramanmaras,

Diizce, Mersin, Samsun ve Gaziantep’te ise ihaleye
cikmak tlizere ya da ihale agsamasindadir.

Tiirkiye’de konu ile ilgili literatiir ¢aligmalar1 heniiz
kisith olup, belediyelerin kapasite ve yeterliliklerine
iligkin bir ¢aligmaya rastlanmamistir. Ayaz (2023),
tarafindan yapilan calismada; Istanbul siirdiiriilebilir
kentsel hareketlilik plani incelemis ve MAXQDA
programi araciligiyla analiz edilmistir.
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Korkmazyirek ve Polat (2019), tarafindan yapilan
calismada;  siirdiiriilebilir ~ kentsel  hareketlilik
planlamasi, hareketlilikle ilgili kavramlarin Tiirkge
karsiliklart ile Dbirlikte irdelenmis, Tirkiye’de
gelistirilmesi hedeflenen 6zgiin bir rehber literatiirii
olusturulmaya c¢aligilmistir.

2. Alan Cahismasi
2.1. Amag ve Metodoloji

Yapilan bu calismadaki temel amag; Tiirkiye’de
degisik oOlgekteki yerel yonetimlerin Siirdiiriilebilir
Kentsel Hareketlilik Planlama ¢alismalar1 dahilinde
ihtiyaclariin ve gereksinimlerinin tespit edilmesi ve
yeterliliklerinin, puana dayali bir degerlendirme
0lcegi olusturularak ortaya konulmasidir.

Calismanin ilk agsamasinda 81 il belediyesinin trafik
birim yetkililerinin iletisim bilgilerini i¢eren bir veri
havuzu olusturulmustur. Boyle bir verinin daha 6nce
mevcut olmamast ve bu c¢alismayla birlikte
olusturulmas1 bu calismanin katma degeri olarak
degerlendirilmektedir.

Calismada iki ana boliimden ve toplam 24 sorudan

olusan SUMP arastirma anketi olusturulmustur

(Tablo 1).

Tablo 1. SUMP AnkKeti Sorularinin Amaclari

Soru  Temalar

1-6 Belediyelerin ulasim plan1 ve kentsel hareketlilik alanindaki
deneyim ve kapasitelerini tespit etmek

7-13 Belediyelerin konu ile ilgili egitim ihtiyact ve egitim sekli
taleplerini belirlemek

14 Sunulan 6nlemler ile ilgili ¢alismalarinin ver olup olmadigini
tespit etmek. Yine sunulan Onlemlerle ilgili destek ihtiyacini
belirlemek

Buradan sonraki sorulart SUMP hazirlamayr planlayan, ihale siirecinde
olan ya da hdlihazirda ¢alismasini yapan belediyelerin cevaplamasi
istenmistir.

15-24  Planlanan/yapilan SUMP projelerinin amag, biitge, tesvik, isleyis
vb. kriterlerini ve yardim/isbirligi ihtiyacini tespit etmek

Ankette 1-14 aras1 sorular belediyelerin ulasim ve
kentsel  hareketlilik  alanindaki  kapasite ve
ithtiyaglarimi belirlemeye yonelik hazirlanmistir. 15-
24 arasi sorular ise SUMP yapan ya da yapmay1
planlayan belediyelerin biitge, tesvik, isleyis vb.
kriterlerinin ve yardim/igbirligi ihtiyacinin tespiti
amaciyla olusturulmustur. Bu c¢alismada 1-8 ve 14.
sorular analiz edilmis ve degerlendirme bu sorularin
iizerinden olusturulmustur.
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Olusturulan anketler belediyelerin ulasim
birimlerinin en yetkili (6nceden ¢aligsmasi yapilan ve
tespit edilen) kisisinin adma posta yoluyla
ulastirtlmistir.

Calismada basit puanlama yontemi kullanilmis olup,
puanlar "temin edilen uzman goriisii (elicited expert
judgment)" yontemiyle belirlenmistir.

2.2. Calismanin Evreni

Tirkiye’ deki 81 belediyeden 34 tanesi c¢alismaya
katilmigtir.  Caligmaya  katilanlardan  19’u il
belediyesi 15°1 biiyliksehir belediyesidir (Sekil 1).

Sekil 1. Belediyelerin Ankete Katilim Durumlar
2.3. Anket Sonuclari ve Degerlendirmesi

Bu boliimde, caligmaya katilan 15° 1 biiyiiksehir
belediyesi 19’ u il belediyesinden olusan toplam 34
belediyenin anket sorularma vermis olduklari
cevaplar 6zetlenmistir. Calismaya 81 belediyenin 34
tanesi yani  %42’si  katihm sagladigi igin
degerlendirme 34 belediye ilizerinden yapilmistir.

Belediyelerin ulasim ana plam1 ve siirdiiriilebilir
kentsel hareketlilik plan1 tecriibelerinin  olup
olmadig1 sorulmus, sonuglar ve puanlamasi Tablo 2
ve Tablo 3’ de gdsterilmistir.

Il belediyelerinin %69 unun ulagim ana plani ya da
plan yapma hedefinin olmadig, biiyiiksehir
belediyelerinin ise %60’ min halihazirda uygulanan
planlar1 oldugu, kalanlarmin ise karar asamasinda
veya onay asamasinda oldugu goriilmektedir.
Biiyiiksehir belediyelerinin %26’s1 plan yapilmasina

karar vermis ancak heniliz bir uygulamaya
baslanmamastir.
il belediyelerinin %88’1nin, Biiytiksehir

belediyelerinin ise %43’liniin  SUMP ile ilgili
herhangi bir calismas1 olmadigi goriilmektedir.
SUMP konusunda planini tamamlamis tek belediye
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’dir ancak heniiz bir
uygulamaya gecilmemistir. Bununla birlikte il
belediyelerinin hicbirinde plan yapim asamasina
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gecilmemistir. Yalnizca Bartin ve Karaman’da plan
yapilmasina karar verilmistir.

Calismaya katilan belediyelere Ulagim Ana Plani ve
Stirdiirtilebilir Kentsel Hareketlilik Plan1 hazirlama
konusundaki bilgi ve tecriibeleri sorulmus, sonuglar
Tablo 4 ve Tablo 5 de 6zetlenmistir.

Il belediyelerinin  %68’i Ulasim Ana Plam
konusunda bilgi ve tecriibeye sahip degil ya da
sadece teorik bilgiye sahiptir. Geri kalanin ise plan
hazirlayabilecek nitelikte teknik eleman kadrosu
bulunmamaktadir.  Biiyiiksehir  belediyelerinin
%27’sinin ulasim ana plan1 bulunmaktadir. % 20’si
ise plan yapabilecek bilgi ve tecriibeye sahip
olduklarini ifade etmislerdir. Biiyiiksehir
belediyelerinden bir tanesi yeterli bilgi ve tecriibeye
sahip olmadiklarini, 3 tanesi ise teorik bilgilerinin
oldugunu bildirmistir.

Tablo 2. Ulasim Ana Plam Tecriibesi

Soru 1.Belediyenizin Ulasim Ana/Nazim Plam ile ilgili calismalarim
asagidaki seceneklerden hangisi en iyi tammlar? (Maksimum 10 puan)

: - Biiyiiksehir
Covap n 11 Belediyesi Belediyesi
(%) n Sehirler n Sehirler
(%) (%)
Adiyaman, Agri,
B(')yle bir Amasya, Bgtmgn,
planimiz/ 13 13 C%':Sﬁ;kiz?zl?n%?a 0
¢aliymamiz yok. (%38) (%69) Isparta’, Karabl'.]k,’ (%0)
(0 puan) Kilis, Kirklareli,
Yozgat
Plan yapilmasi
karari verildi. Aydm,
(Ihaleye ¢ikmak 7 3 Bartin, Karaman, 4 Balikesir,
Uzere veya ihale (%21) (%16) Sinak (%26) Mardin,
asamasinda) Ankara
(2 puan)
Plan su an
yapim 2 1 ; 1 ;
asamasinda (%6)  (%5) Kutahya (%7) Mersin
(5 puan)
Planimiz var.
(Onay 2 1 1
asamasinda/ (%6) (%5) Yalova (%7) Kayseri
onaylandt.)
(8 puan)
Bursa,
Planimiz var ve E?-ll(;iaehir’
icerigi/projeleri ratay,
halihaziea w01 Diizce 9 Istambul,
(%29) (%5) (%60)  Izmir, Kocaeli,
uygulaniyor. Manisa,
(10 puan) Mugla,
Samsun,

Il belediyelerinin %74’ii SUMP konusunda bilgi ve
tecriilbeye sahip degil ya da sadece teorik bilgiye
sahiptir. Geri kalanin ise plan hazirlayabilecek
nitelikte teknik eleman kadrosu bulunmamaktadir.

Biiytiksehir ~ belediyelerinin =~ %46’s1 ~ SUMP
konusunda bilgi ve tecriibeye sahip degil ya da
sadece teorik bilgiye sahiptir. %33’iinlin ise konu
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hakkinda bilgisi olmasina ragmen uzman kadrosu
bulunmamaktadir.

Tablo 3. SUMP Tecrbesi

Tablo 4. Kapasite, Bilgi ve Tecriibe (Ulasim Ana Plani)
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Soru 3. Bu miidiirliigiin/daire bagkanh@mmin Ulasim Ana/Nazim Plam
hazirlama konusundaki teknik bilgi ve tecriibesini nasil
degerlendirirsiniz? (Maksimum 10 puan)

Soru 2. Belediyenizin Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plam1 (SUMP)
ile ilgili cahsmalarim asagidaki seceneklerden hangisi en iyi tanimlar?
(Maksimum 20 puan)

: - Biiyiiksehir
n 11 Belediyesi Belediyesi
Cevap %) n n
(%) Sehirler (%) Sehirler
Adiyaman, Agr1,
Amasya,

. . Batman, Bilecik, Aydm.’
Boyle bir Corum, Diizce Balikesir,
planimiz/ 21 15 Erzincar’1 Is art’a 6 Bursa,
calismamiz yok  (%68)  (%88) Ko (#43)  Hatay,
(0 puan) Kirklareli, Kilis, '\fgdiz

Kutahya, Yalova, &
Yozgat

Plan yapilmasi
karar verildi.
(ihaleye ¢ikmak 4 2 2 Kayseri,
Uzere veyaihale (%13) (%12) Bartin, Karaman (%14)  Samsun,
asamasinda)
(9 puan)

Ankara!
Plan su an Lo

Eskisehir,
yapim 5 0 5 Tzmirt
asamasinda (%16)  (%0) (%36) KOCaeli’l
(12 puan) Mersin
Planimiz var.
(Onay
agamasinda/ ! 0 - 1 Istanbul*

0, 0, 0,
onaylandi.) (%3) (%0) (%7)
(16 puan)
Planimiz var ve
it OO0 : 0 :
0, 0, 0,

uygulaniyor (%0) (%0) (%0)
(20 puan)

: - Biiyiiksehir
Covap on 11 Belediyesi Belediyesi
(%) (02 ) Sehirler (02 ) Sehirler
Adtyaman,
Agr1, Amasya,
Teknik bilgi ve Batman,
tecriibemiz yok 11 10 Bingol, 1 Mardin
denecek kadar az (%32) (%52) Erzincan, (%6)
(0 puan) Karaman,
Kirklareli,
Kilis, Yozgat
Teorik bilgimiz var A .
(Plan igin tanitim ve 6 3 IBSI IZ‘;:;(’ 3 ]??;ﬂ(szsrlir’
egitim aldik) (%18) (%16) K[']Otahy'a (%20) Mé’rsin'
(2 puan)
Teorik bilgimiz iyi
ﬁma [l)lam X Bartin, Corum, Ankara,
aziiayaca 10 6 Dilzce, 4 Eskisehir,
sayida/nitelikte o o - o .
oy 1 (%29) (%32) Karabtk, (%27) Kocaeli,
tecriibeli elemanimiz -
yok Sirnak, Yalova Manisa
(5 puan)
Teorik bilgimiz ve
tecriibeli elemanimiz Avdin
var, plani 3 0 3 Bﬁrsa,
yapabilecek (%9)  (%0) (%20) izmir’
kapasiteye sahibiz
(8 puan)
Plani kurum iginde
hazirlama / Hatay,
uygulama 4 0 4 Istanbul,
tecriibemiz var (%12)  (%0) (%27) Mugla,
(Daha 6nce yaptik) Samsun
(10 puan)

Tablo 5. Kapasite, Bilgi ve Tecriibe (SUMP)

! Bu soru igin, Izmir, Ankara ve Istanbul belediyelerinden gelen bilgiler
giincelligini yitirdiginden, ¢alisma kapsaminda yapilan puanlamada giincel
durumlar1 géz 6niine alinmigtir.

2 Sirnak, Bingdl ve Manisa belediyelerinin bu soruya sehven yanlis cevap
verdikleri anlasildigindan, bu soru i¢in verdikleri cevaplar degerlendirmeye
katilmamustir.

Ankete katilan belediyelere “Belediyenizde bu
planlar1 hazirlamakla sorumlu olan/olacak daire
bagkanligy/mudiirligii hangisidir?” diye sorulmus,
sonuclar Sekil 2’de gosterilmistir. Degerlendirme
Olceginde sehirler, ulasima 06zel bir birimin
bulunmasi1 durumunda 3 puan, diger birimlerin bu
sorumlulugu istlendigi durumlarda 0 puan
almislardir.

100%
W Bilyilksehir Belediyeleri

@1 Belediyeleri

_

Zabita Midiirligi

m 777

Imar ve $ehircilik
Midirligi/Daire Bagkanhgy

77771

Ulasim Hizmetleri Fen I5leri Miidiirliigti

Sekil 2. Belediyelerin Ilgili Birimleri

Soru 4. Bu miidiirliigiin/daire baskanhginin Siirdiiriilebilir Kentsel
Hareketlilik Planm1 (SUMP) hazirlama konusundaki teknik bilgi ve
tecriibesini nasil degerlendirirsiniz? (Maksimum 20 puan)

Cevap n il Belediyesi B;g;:gf;(ellslir
0,
(%) n (%) Sehirler n (%)
Adiyaman, Agri,
Teknik bilgi ve 5 Amasg_a, " BthkeSifﬂ
cobemizyoe 15 1 Sammee o G
denecek kadar az (%50) (%63) Karaman,  (%33) Kayser’i,
(0 puan) Kirklareli, Kilis, Mardin
Sirnak, Yozgat

Teorik bilgimiz var
(Plan igin tanitim ve 4 2 S 2 Mersin,
egitim aldik) @%12) (%11) BieC KUEYE o013y Samsun
(9 puan)
Teorik bilgimiz iyi
ama plam hazirlayacak Bartm, G A/;nkdara,

o1 artin, Corum, ydin,
saylfl a/n} telikte 10 5 Diizce, Karabik, 5 Eskisehir,
tecriibeli elemanimiz (%29)  (%26) Yalova (%33)  kocaeli
yok Manisa
(12 puan)
Teorik bilgimiz ve
tecriibeli elemanimiz 2 0 2 izmi
var, p!am yapa_bi_lecek (%6)  (%0) - (%13) l\irgjfa
kapasiteye sahibiz
(16 puan)
Plani kurum iginde
hazirlama / uygulama 1 0 1
tecriibemiz var (Daha o o - o Istanbul
once yaptik) (%63)  (%0) (%7)
(20 puan)
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Biiytliksehir belediyelerinde ulasim ve planlama
isleri i¢in Ozel bir Ulasim miidiirligii/baskanligi
bulunmaktayken, il belediyelerinin yarisinda ulasim
isleri, imar sehircilik miidiirligli, fen isleri ya da
zabita miudiirliigli tarafindan yiritilmektedir. Bu
durum,  biiyiiksehir  belediyelerinin ~ ulasim
planlamas1 ile ilgili 06zel ihtiyaclarin farkinda
oldugunu ve teorik altyapisinin il belediyelerine
kiyasla ~daha 1yl oldugunu goOstermektedir.
Calismaya katilan il belediyelerinin yalnizca
%53’linde ulasima 6zel bir birim bulunmaktayken,
%30’unda planlamalarin  zabita miidiirliigiiniin
yetkisi altinda bulundugu bildirilmistir.

Belediyelerin kapasitelerini belirlemek icin, ilgili
birimlerindeki teknik eleman sayist sorulmustur.
Biiyiiksehir belediyelerinde en yiiksek teknik eleman
sayisinin 44 ile Istanbul’da oldugu belirlenmistir.
Bunu 30 ile Hatay, 27 ile Kocaeli, 21 ile Mugla ve
20 teknik eleman ile Bursa takip etmektedir. Teknik
eleman sayisinin en diisiik oldugu biiyiliksehir
belediyesi ise 3 ile Eskisehir olarak belirlenmistir. il
belediyelerinde ise en yliksek teknik eleman sayisi
Karabiik’te 30 ve Amasya’da 20 olarak
belirtilmistir. Diger illerdeki teknik eleman sayisi
10’un altindadir ve Agri, Bartin, Diizce, Karaman,
Kirklareli, Kilis, Sirnak ve Yozgat bu konuyla ilgili
hi¢ teknik elemanlarinin bulunmadigini bildirmistir.
Belediyelerin bu soruya cevap verirken hangi birimi
baz aldiklari, birimin tamamim m1 yoksa yalnizca
projelerle ilgilenebilecek kisileri mi dahil ettikleri
bilinmediginden puanlamada hi¢ teknik elemani
olmayan belediyeler O puan, 1-5 arasi teknik
eleman1 olan belediyeler 3 puan ve 5’ten daha fazla
teknik elemani olan belediyeler ise 5 puan ile
degerlendirilmislerdir.

Calisma  kapsaminda,  belediyelerin ~ SUMP
konusunda herhangi bir AB projesinde yer alip
almadigi, egitim programina katilip katilmadigi da
sorgulanmigtir. Ankete katilan 34 belediyeden
sadece 4 Biiyiiksehir belediyesi (Eskisehir, Samsun,
Istanbul, Hatay) SUMP konusunda bir AB
projesinde yer almistir. 6’s1 biiyiiksehir (Ankara,
Aydin, Istanbul, izmir, Mugla, Samsun) ve 1’i il
belediyesi (Bilecik) olmak Uzere 7 belediye de
SUMP konusunda bir egitim programina katilmistir.
Puanlama 6l¢eginde herhangi bir SUMP projesinde
yer alan veya bir SUMP egitimi alan belediyeler 5
puan alirken, hi¢bir egitim almayan ve projeye dahil
olmayan belediyeler 0 puan ile degerlendirilmistir.
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Ankete katilan belediyelere SUMP kapsaminda
yapilabilecek 13 farkli proje/plan hakkindaki mevcut
durumlar1 ve destek ihtiyaclart sorulmustur. lk 5
proje (yaya ulagimi, bisiklet ulasimi, toplu tagima,
otopark yonetimi ve kent ici lojistik yonetimi)
SUMP uygulamalarinin hemen hepsinde ana
projeler olmasindan dolay1 biiyiiksehir (BB) ve il
belediyesi (IB) olarak ayr1 ayr1 incelenmis ve Tablo
6 da verilmistir.

Tablo 6. Yaya Ulasimi, Bisiklet Ulagimi, Toplu Tasima, Otopark Yonetimi
Ve Kent I¢i Lojistik Yonetimi Proje/Plan Mevcut Durum
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Yaya Ulasim 1 1 6 9 1 1 0 1 4 3 3 4
Bisiklet Ulasim i1 0o 2 8 4 3 0 3 7 2 1 3
Toplu Tasima o o0 1 9 2 4 1 1 9 3 1 2
Otopark 0 3 4 8 4 2 0 0 4 2 2 4
Yonetimi
Kent ici Lojistik
Yénetimi o 7 5 6 1 1 1 0 3 0 4 5
¢ Yaya ulasimi konusunda;
19 il belediyesinin 10 tanesinin herhangi bir

plani/¢alismasi bulunmamaktadir. Bunlarin 9 tanesi
yaya ulasiminmi 1iyilestirmek iizere bir c¢alisma
yapmay1 diisiinmektedir. Sadece 3 il belediyesinin
hélihazirda uygulanan projesi bulunmaktadir. 4 il
belediyesi ise bu konuda destege ihtiyaci oldugunu
belirtmistir.

15 Biiyiiksehir Belediyesinin 7 tanesinin herhangi
bir plani/¢aligmasi bulunmamaktadir. Bunlardan bir
tanesi bu konuda bir c¢aligma  yapmay1
diistinmemektedir. 4 Biiyiiksehir Belediyesinin
halihazirda uygulanan projesi bulunmaktadir.

e Bisiklet ulasim1 konusunda;

19 il belediyesinin 8 tanesinin herhangi bir ¢aligmasi
olmamakla birlikte hazirlamay1 diistinmektedir. 2 il
belediyesinin  halihazirda  uygulanan  projesi
bulunmaktadir. Geri kalan belediyelerin ise yapim
ya da onay asamasinda projeleri bulunmaktadir.
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15 Biiyliksehir Belediyesinin 3 tanesinin herhangi
bir plani/galismasi bulunmamakta, bunlardan 1
tanesi bu konuda herhangi bir ¢alisma yapmay1 da
diisinmemektedir. 7 Biiyiiksehir Belediyesinin
halihazirda uygulanan projesi bulunmaktadir.

e Toplu tasima konusunda;

19 il belediyesinin 9 tanesinin bir plan
bulunmamakta, 3 tanesinin halihazirda uygulanan
projesi bulunmaktadir. Geri kalan belediyelerin ise
yapim ya da onay asamasinda projeleri
bulunmaktadir.

15 Biiyiiksehir Belediyesinin 9 tanesinin halihazirda
uygulanan projesi bulunmaktadir.

e Otopark yonetimi konusunda;

4’1 blyliksehir olmak {lizere 15 belediyenin bu
konuda herhangi bir ¢aligmasi bulunmamaktadir. 4
biiyliksehir ve 2 il belediyesinde konu ile ilgili plan
yapilmis ve uygulamaya gecilmistir. Toplamda 6
belediye otopark yoOnetimi konusunda bilgi ve
destege ihtiyaglar1 oldugunu rapor etmislerdir.

e Kent ici lojistik yonetimi konusunda

5’1 biyiiksehir olmak tizere 18 belediyenin bu
konuda herhangi bir calismast bulunmamaktadir.
Sadece 3 biiyliksehir belediyesinin konu ile ilgili
plant  mevcut olup, uygulamaya ge¢ilmistir.
Toplamda 9 belediye lojistik ydnetimi konusunda
bilgi ve destege ihtiyaglart oldugunu rapor
etmislerdir.

SUMP kapsaminda yapilabilecek diger 8 proje/plan
hakkindaki mevcut durumlar1 ve destek ihtiyaglar
biiytiksehir ve 1l belediyesi olarak ayr1 ayrn
incelenmis ve Tablo 7°de 6zetlenmistir.

Tablo genel hatlar ile incelendiginde; kentlerimizde
en fazla, akilli ulasim sistemleri, mikromobilite
ulagim tiirlerinin entegrasyonu ve akilli sehirler
konularinda projelerin yapim asamasinda ya da
uygulama da oldugu goriilmektedir. Bir baska dikkat
cekici bulgu ise, il belediyelerinin higbirinin
elektrikli ulagim konusunda bir projesi olmamasi ve
9 il belediyesinin bu konuda bir proje yapmay1
diisinmiiyor olmasidir. En fazla bilgi ve destege
ihtiya¢ duyulan konular ise; kentsel yasanabilirligin
ve esitligin arttirimi ve yesil sehir uygulamalari
olarak gorilmektedir.

81
Belediyelerin ~ sorulara  verdikleri  cevaplar
puanlanmig  ve  sonuglar  harita  iizerinde

gorsellestirilmistir (Sekil 4).

Tablo 7. Yaya Ulasimi, Bisiklet Ulasimi, Toplu Tasima, Otopark Yonetimi
Ve Kent I¢i Lojistik Ydnetimi Proje/Plan Mevcut Durum
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Sekil 4. Olgekten Elde Edilen Sehir Puanlart
3. Puanlama Ol¢eginin Degerlendirilmesi

Il belediyelerinin %69 unun ulagim ana plan1 ya da
plan yapma hedefinin olmadigi, biiyiiksehir
belediyelerinin ise %60’ min halihazirda uygulanan
planlar1 oldugu, kalanlarmin ise karar asamasinda
veya onay asamasinda oldugu goriilmektedir.
Biiyiiksehir belediyelerinin %26’s1 plan yapilmasina
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karar vermis ancak heniiz bir

baslanmamustir.

uygulamaya

Cevap veren 15 biiyiiksehir belediyesinden konuya
en hakim olaninim 85 puanla Istanbul oldugu ve onu
82 puanla izmir, 64 puanla Kocaeli, 63 puanla
Mugla ve 62 puanla Manisa takip ettigi
gorilmektedir.

Tiirkiye’nin dogusunda kalan ve daha kirsal alan
olarak tanimlanabilecek bolgelerin heniiz konuyla
ilgili ¢alismalar1  yetersizdir. 11  belediyeleri
degerlendirildiginde Bilecik, Corum, Karabiik,
Kitahya ve Yalova belediyelerinin  SUMP
konusunda bilgilerinin oldugu ve gelisime acik
oldugu belirlenmistir.  Caligmaya katilan il
belediyelerinden en yiiksek puani 45 puanla Diizce
almistir.  Diizce Belediyesi’'nin  SUMP  ihale
asamasinda olusu Olcek gostergelerinin gegerliligini
gostermektedir.

Olgekten elde edilen sonuglara gére Istanbul ve
[zmir en yiiksek puana sahip iki sehir olarak
belirlenmistir.  Halihazirda  ydrattikleri  SUMP
projelerinin olmasi ve teknik yeterliliklerinin
bulunmasi bunda etkin rol oynamaktadir. SUMP
projeleri baslamis diger illerimiz (Eskisehir, Ankara
ve Kocaeli) arasinda Kocaeli en yiliksek puana
sahiptir. Ankara ve Eskisehir ise 6l¢ekten ortalama
puanlar  almislardir. Manisa ve  Mugla
belediyelerinin Olcekten 6nemli derecede ylksek
puanlar almis olmalari, SUMP uygulamasina hazir
olduklarmi  en  azindan  hazirhk  siirecine
baslanabilecegini gostermektedir.

4. Sonug ve Oneriler

Biiyliyen kentlerde ulasim altyapist artan niifusun
hareketlilik  ihtiyaclarin1  karsilayamamaktadir.
Bireysel ara¢  kullanimimin  artmasi, trafik
sikigikligina, hava kalitesinin bozulmasina, halk
sagliginin olumsuz etkilenmesine, sosyal ayrimciliga
ve maliyetli yatirimlara neden olmaktadir. Bu durum
kentlerde dogru planlamanin gerekliligi ve 6nemini
artirmaktadir.

Kentsel hareketlilik planlari, giivenli, verimli ve
erigilebilir kentsel ulasim sistemlerine yonelik
hedefleri ve dnlemleri igeren bir planlama aracidir
(Bohler-Baedeker, Kost, Merforth ve Kumar, 2014).
Basarili  bir kentsel hareketlilik plani;; yasam
kalitesini 1yilestirmek, ekonomik faydalar yaratmak,
daha saglikli bir cevrede kesintisiz hareketlilik ve
erisimi iyilestirmek, sinirli kaynaklarin daha verimli
kullanilmasini saglamak, kamu destegini kazanmak,
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planlama siirecini iyilestirmek, yasal ytikiimliiliikleri
etkin bir sekilde yerine getirmek, plana alaka
diizeyini ve katilimi arttirmak gibi temel hedeflere
sahiptir (Andrei ve Papuc, 2020).

Bu calismada Tiirkiye’deki kentlerin SUMP
yapabilme yeterlilikleri, belediyelerin  ulasim
birimlerince doldurulan anketler yardimiyla analiz
edilmeye ¢alisilmistir. Calismanin ilk agsamasinda 81
il belediyesinin trafik birim yetkililerinin iletigim
bilgilerini i¢ceren bir veri havuzu olusturulmustur. Bu
veri havuzu c¢alismanin katma degeri olarak
degerlendirilmektedir.

81 belediyeye anket formu gonderilmis ancak 34
belediyeden yanit alinabilmistir. 30 biiyliksehir
belediyesinden yalnizca 15 tanesinin yanit vermis
olmas1 biiyiliksehir belediyeleri arasinda bile bu tiir
calismalara verilen Onemin yetersiz oldugunu
gOstermektedir.

Yapilan degerlendirme sonucunda; genel olarak
belediyelerimizin etkin ve uygulanabilir bir SUMP
yapabilmesi i¢in yeterli bilgi ve teknik yeterlilige
sahip olmadigi gorilmiistiir. Bu nedenle plan

yapimina gecmeden Once belediyelerin  konu
hakkinda yeterliliklerini artirmaya yonelik egitim ve
iyilestirmelerin ~ yapilmasi1  gerekliligi  ortaya
cikmaktadir.

Stirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 ic¢in
Istanbul, Eskisehir ve Konya’da “SKHP”;
Kocaeli’nde “SKUP”, Ankara’da “SKUp”; Izmir’de
“SUMP” kisaltmalar1 kullanilmakta ve bu sekilde
isimlendirilmektedir. Hareketlilik plan1 yapacak
sehirlerimizin artacagr ongoriisii ile bu konuda
simdiden ortak bir dil olusturulmasi onerilmektedir.

Werland, (2020), yapmis
sehirlerin  kapasite ve
hareketlilik planlama uygulamalarinin  dagilim
egrisini  olusturmustur (Sekil 5). Sekilden de
goriildiigii iizere; Oncii kentlerin artmasi grafigin
saga kaymasini dolayisiyla kentsel hareketlilik
planlamasinin  kalitesinin artmasini  beraberinde
getirecektir.

oldugu c¢alismada
yeterliliklerine  gore

Bu dagilim Tiirkiye sartlarina uyarlandiginda su an
itibari ile SUMP yapan tek sehrimiz olan Istanbul
Biiytiksehir Belediyesi’nin oncii sehir secilmesinin
ve bilgi ve tecriibelerinin sistematik bir sekilde diger
belediyelerle  paylasilmasinin =~ biliyiik  yarar
saglayacag1 diislinlilmektedir. Yine SUMP yapan
diger belediyeler “takipgi sehirler” olarak Istanbul
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Belediyesinin bilgi ve tecriibelerinden

yararlanabileceklerdir.

chirlerin

Kentsel Hareketlilik
planlamasinin Kalitesi

Sekil 5. Sehirlere gére SUMP Degisim Egrisi (Werland, 2020)

Bu c¢alismada belediyelerin SUMP yapabilme
yeterliliklerini  list Olcekte  degerlendiren  bir
puanlama yontemi kullanilmistir. Ankete 81
belediyenin 34 tanesi yani %42’si katilim
saglamistir. Tleriki ¢alismalarda anket soru sayisinin
artirilip detaylandirilmast ve bu detayli anketin tiim
belediyelere uygulanip bir 0Oncelik siralamasi
yapilarak degerlendirilmesi onerilmektedir.

Etik Kurul Onay Beyam

Ilgili ¢alismada insan veya hayvan katilimcilardan
veri  toplanmadigt  i¢in  etik  kurul  izni
gerekmemektedir.
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