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Tuncay CORAK

TRAFIK GUVENLIGI KAPSAMINDA FARKLI BIiR MODEL: RiSK
DENGELEME TEORISi
Oz

Trafik giivenligini artirmak ve trafik kazalarimi azaltmak igin yapilan bircok iyilestirme,
uygulama ve diizenlemeye ragmen trafikteki kazalar neden azalmiyor? Bu sorunun cevabi risklerin
siirticiiler tarafindan nasil algilandigina ve siiriis swrasindaki davranislarmi nasil diizenlediklerine
bagh degismektedir. Risk algist siiriiciilerin, siiriis swrasindaki degerlendirmelerini ve dolayisiyla
trafik giivenligini etkiyen énemli bir faktérdiir. Bu ¢alismada, risklerin siiriiciiler tarafindan nasil
algilandigi, algilamalarint etkileyen faktorlerin neler oldugu ve bunun sonucunda siiriiciilerin
davraniglarmi risklere gore nasil diizenledikleri Risk Dengeleme Teorisi temelinde incelenmigtir. Bu
teoriye gore; siiriiciiler kosullara bagh olarak algiladiklar riskleri, hedefledikleri riskler ile
karsilagtirarak siirtis sirasindaki davramglarimi avantajlarint en iist seviyeye ¢ikaracak gsekilde
diizenlemekte ve riski dengelemektedirler. Karsilastirmanin sonucunu etkileyen, algilanan riskin
azalmasmi ya da hedeflenen riskin artmasini saglayan her bir uygulamanin riskli davranislari
artirdigi ve bu yiizden, kaza sayilarinin anlamly sekilde azalmadigr ifade edilmektedir. Bu kapsamda
calismanin amaci,; trafik ve ulasim psikolojisi icerisinde Risk Dengeleme Teorisi ne gore siiriiciilerin
risk algilarmmin, siriis sirasindaki degerlendirmelerine ve davramiglarina olan etkilerini temel ve
giincel ampirik arastirmalart kapsayacak sekilde aciklamak ve alternatif ¢alisma alanlaryla ilgili
bilgi saglamaktir.

Anahtar Kelimeler: Trafik Giivenligi, Risk Dengeleme Teorisi, Risk Algisi, Derleme.

A DIFFERENT MODEL WITHIN TRAFFIC SAFETY: RISK HOMEOSTASIS
THEORY

Abstract

Despite many improvements, practices, and regulations to increase traffic safety and reduce
traffic accidents, why are traffic accidents not decreasing? The answer to this question depends on
how drivers perceive risks and regulate their driving behavior. Risk perception is an essential factor
that affects drivers' evaluations while driving, and thus traffic safety. In this study, how drivers
perceive risks, what factors affect their perceptions, and as a result, how drivers regulate their
behaviors according to risks are examined through the Risk Homeostasis Theory. According to this
theory, drivers adjust their driving behaviors to maximize their advantage and balance the risk by
comparing the risks they perceive depending on the conditions with the risks they target. It is seen, as
a result of the comparison, that any practice that reduces the perceived risk or increases the targeted
risk leads risky behaviors to increase, and thus, the number of accidents remains relatively high. In
this context, the study aims, including primary and current empirical research, to explain the effects
of drivers' risk perceptions on their assessments and behaviors according to the Risk Homeostasis
Theory in traffic and transportation psychology while driving and to provide information about
alternative fields of study.

Keywords: Traffic Safety, Risk Homeostasis Theory, Risk Perception, Review.
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GIRIS

Glinlimiizde ulasim ve arag¢ iiretimi standartlart siirekli iyilestirilmesine ragmen
stiriiciilerin yaptiklar kazalar 6liim ve yaralanma gibi ¢ok ciddi problemlere neden
olmaktadir. Bu kapsamda Tiirkiye Istatistik Kurumu (2022) raporlari
incelendiginde son on yilda (2010- 2021) kaza sayilarinin azalma egilimi
gostermedigi, Emniyet Genel Miidiirliigiiniin [EGM] raporlar incelendiginde ise
2022 yilmin ilk on ayindaki kaza sayilarinin 6nceki yillara gére benzer diizeyde
oldugu goriilmektedir. Ayrica trafik giivenligiyle ilgili bu kazalar baslica 6liim
nedenlerinden biri olarak degerlendirilmektedir (World Health Organization
[WHO], 2021; EGM, 2022). Tim bu istatistiklerin ve degerlendirmelerin, trafik
giivenligi konusunun kapsamli bir sekilde ele alinmasi gereken kamusal bir sorun
oldugunu gosterdigi sdylenebilir.

Trafik giivenliginde tehlike olusturan en 6nemli nedenlerden biri de riskli
sekilde siirlis yapmaktir. Riskli siiriig, hiz yapma, takip mesafesine uymama, 1sikta
gecme gibi kaza olasihigini veya yaralanmanin siddetini artiran eylemler olarak
tamimlanmaktadir (Dula ve Geller, 2003, s. 560). Bundan dolay: trafik glivenligi
kapsaminda riskli siirlici davraniglarint ve temel motivasyonlarini agiklamak
onemlidir. Bu amagla yapilan ¢alismalarin odaginda ise trafikteki risklerin 6znel
deneyimi olarak tamimlanan ve siiriiciilerin, siiriis sirasindaki duygularm,
diisiincelerini (degerlendirmelerini), davranislarini ve dolayisiyla trafik glivenligini
etkileyen risk algis1 yer almaktadir (Deery, 1999, s. 226; Slovic, 1987, s. 230).

Trafik ve ulasim psikolojisi alaninda risk algisina odaklanan ve trafik
giivenligini etkileyen cesitli teoriler mevcuttur. Bu teorilerden ilki Naitdnen ve
Summala (1976) tarafindan kavramsallagtirilan ~ Sifir  Risk  Teorisidir
(Zero Risk Theory). Bu teoriye gore trafikteki riskin, yeterince yiiksek olmadigi
stirece algilama esiginin altinda kaldig1 ve siiriiciilerin davranislarini etkilemedigi
varsayllmaktadir. Ikinci teori Fuller (1984: 1139) tarafindan Tehditten Kaginma
Teorisi (Threat Avoidance Theory) olarak kavramsallastirmistir. Bu teoriye gore
siiriisiin avantaji, kaza korkusunun negatif degerinden fazla oldugu siirece siiriis
sirasindaki risklerin kabul edilebilir oldugu varsayilmaktadir. Son olarak ise Wilde
(1982: 209) tarafindan Risk Dengeleme Teorisi (Risk Homeostasis Theory)
kavramsallagtirmistir. Bu teoriye gore siiriiciiler, kosullara bagli olarak algiladiklari
riskleri hedefledikleri riskler ile karsilastirarak siiriis sirasindaki davraniglarini
diizenlemektedirler. Tim bu bilgiler ¢er¢evesinde, bu derlemede trafik giivenligi
6zelinde Risk Dengeleme Teorisi (RDT) ile ilgili alanyazinda yer alan temel ve
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Tuncay CORAK
giincel deneysel arastirmalarin  kapsamli bir degerlendirmesini sunmak
amaglanmaktadir.

1. RISK DENGELEME TEORISI (“RiSK HOMEOSTASIS THEORY”)

Stiriicii davraniglarii agiklamaya c¢alisan giidiisel modellerden biri olan RDT,
davranigsal adaptasyon (diizenleme) teorisi olarak ele alinmaktadir (Ranney, 1994,
ss. 733-736). RDT, siiriiciilerin riskleri degerlendirdigini ve ardindan, siiriis
sirasindaki  davraniglarint  risklere gore diizenlediklerini  varsaymaktadir.
Davranigsal diizenleme ise icinde bulunulan risk seviyesine gore farklilik
gostermektedir. Buna gore, algilanan yiiksek risk kargisinda, bireyin dikkati
artmakta ve hedefledikleri risk seviyesi diismekte, risk ortadan kalktikg¢a bireyin
hedefledigi risk seviyesi normal seviyesine geri donmektedir (Wilde, 2013, ss. 61-
63). Sonug olarak siiriiciiler, ortaya ¢ikan riskin belirli seviyesini kabul edilebilir
olarak nitelendirmekte, davranislarini i¢inde bulunduklari kosullara ve bunu
etkileme potansiyeline sahip diger Ozelliklere gore diizenlemekte ve bdylece
kosullara gore riski dengelemektedirler (Wilde, 1998, ss. 89-91).

RDT’ye gore, artan gilivenlik uygulamalari, siiriiciilerin kendilerini daha
giivende hissetmelerine ve giivenlik hissiyle trafikteki riskleri daha kabul edilebilir
olarak degerlendirmelerine neden olmaktadir. Boylece giivenlik uygulamalarinin
hedeflenen risk seviyesini artirdigi varsayilmaktadir (Wilde, 1982, s. 210). Bu
varsayima gore siriiciiler; siiriis sirasindaki riskleri en aza indiren davranisa
yonelmek yerine, avantajlarini en st diizeye ¢ikaracak davranisa yonelme egilimi
gosterirler (Wilde, 1998, ss. 89-91). Risk icermesine ragmen zaman kazanmak, can
stkintisin 6nlemek, heyecan aramak gibi isteklerini tatmin etmek igin trafik
giivenliginden bir dereceye kadar fedakarlik edebilir ve riskli tercihlere
yonelebilirler. Bu tercihi belirleyen degerlendirme ise dikkatli veya riskli siirligiin
algilanan avantaj ve dezavantajlarinin karsilastirmalarina  dayanmaktadir.
Kargilagtirmalarinin sonucunda ise siiriiciiler, davraniglarini hedefledikleri riske
gore diizenleyerek dikkatli veya riskli siiriise yonelmektedirler (Heino, Molen ve
Wilde, 1996, s. 72; Simonet ve Wilde, 1997, s. 240). Ayrica risk degerlendirmesi,
olumlu-olumsuz tiim durumlar1 kapsayan bir siirectir. Ornegin, kotii hava
kosullarinda oldugu iyi hava kosullarinda da risk degerlendirilmesi yapilmaktadir.
Bu ylizden, risk degerlendirmesi tiim kosullara gore yapilan ve kosullara gore
farklilik gosteren, siirliciilerin davraniglarini etkiyen dinamik bir siire¢ olarak
nitelendirilmektedir (Wilde, 2013, ss. 61-64).
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RDT’ye gore, siiriiciilerin risk algis1 iki diizeyli karsilastirmanin sonucunda
davranmislart etkilemektedir. Bu karsilastirmalarin bir tarafinda siiriiciiniin, siiriis
sirasinda istekli oldugu ve hedefledigi risk seviyesi, diger tarafinda ise i¢inde
bulunulan siiriis kosuluna gore siiriiciiniin algiladig1 ve siiriis sirasinda beklenen
avantaj ve dezavantajlarin degerlendirmesini, bunun sonucunda karar verip
davraniglarii degistirmesini saglayan algilanan risk seviyesi vardir (Wilde, 2013,
s. 69). Siiriiciiler i¢sel bir geri bildirimle etkinlestirilen davranis diizenleme
mekanizmasini kullanarak hedeflenen ile algilanan risk seviyelerini karsilastirir ve
buna gore uygun karar1 verirler (Ba vd., 2016, s. 24). Karsilagtirmanin sonucunda
algilanan risk, hedeflenen riskten daha yiiksek oldugunda siiriiciiler riski azaltmak
icin daha dikkatli (giivenli); algilanan risk, hedeflenen riskten daha diigiik
oldugunda ise daha riskli siirlise yonelme egilimi gosterir. Boylece siiriiciiler,
algilanan ve hedeflenen risk arasinda olusan farki en aza indirecek sekilde
davraniglarimi diizenlerler (Fuller, 2005, s. 462). Ayrica siirlis sirasinda siiriiciiler,
tercih edilen davranigsa bagl olarak kaza orani degerlendirmesi yapmaktadir. Bu
durum daha sonraki bir siiriiste (gecikmeli geri bildirim) algilanan risk seviyesini
etkilemektedir. Bahsedilen bu modele iligkin detaylar Sekil 1°de gosterilmistir.

Hedeflenen

. Kargsilagtirma
Risk \

Algilanan V N
Risk Uyum: Riskli ya da

dikkatli davranislar

\

Kaza Orani /

Sekil 1.Risk Dengeleme Kuraminin Dairesel Nedensellik Modeli (Wilde, 2013, ss. 67-68)

Isve¢’te Sekil 1°de gosterilen model kapsaminda trafik akis yoniiniin
degistirilmesiyle ilgili ornek bir uygulama gergeklestirilmistir. Bu uygulamanin
ardindan ise trafikteki 6liim ve yaralanma oranlarinda biiyiik bir diislis gériilmiistiir
(Alexanderson, 1972). Wilde’e (2002, s. 1150) gore akis yoniindeki bu degisiklik,
algilanan risk seviyesinin ani sekilde yiikselmesini ve siiriiciilerin daha dikkatli
siirmelerini saglamistir. Ancak bir silire sonra siriicliler, yol kosullarini ve
yollardaki tehlikenin diistiigiinii Ogrendiklerinde bu durumu, dikkatli siiriis
yapilmasi gereken bir siire¢ olmaktan ¢ikarmustir. Siiriis sirasindaki davraniglarin
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Ogrenilen duruma goére yeniden diizenlenmesi ise kisa siirede kaza oranlarinin
uygulama 6ncesindeki seviyeye yiikselmesine neden olmustur (Wilde, 2002, ss.
1150-1151).

Siirtictilerin  hedefledikleri ve algiladiklar1 risklerin seviyesini etkileyen
faktorlerden biri de ekonomik faktdrlerdir. Ozellikle ekonomik refahin arttig
donemlerde, trafikteki kaza ve 6liim oranlarinda artis gdzlemlenmistir (Wilde ve
Simonet, 1996, ss. 18-22). Oranlardaki bu artis ise refahin hedeflenen risk
seviyesine olan etkileri tizerinden acgiklanmaktadir. Buna gore, risklerin avantaj ve
dezavantajlari, refahin sagladigi kosullara gore degerlendirilmekte ve refah ile
artan gelir, riskin avantajlarini artirirken dezavantajlarini ise azaltmaktadir. Ozetle
refah, trafikteki kaza ve 6lim oranlarinin artmasina neden olan faktorlerden biri
olarak nitelendirilmektedir (Wilde, 2002, s. 1149).

Sonug olarak, RDT bireylerin avantaj elde etmek i¢in saglik ve giivenliklerine
yonelik 6znel olarak degerlendirilen belirli diizeydeki riski kabul ettigini ve siiriis
sirasindaki davraniglarini bu risk seviyesine gore diizenledigini varsaymaktadir.
Buna gore, bireyler kosullara bagl algiladiklar1 risk seviyesini, hedefledikleri risk
seviyesinin altinda oldugunu degerlendirdiklerinde daha riskli; algiladiklar risk
seviyesini hedefledikleri risk seviyesinin iistiinde degerlendirdiklerinde ise daha
dikkatli davranarak var olan riskleri dengeler ve en uygun davranis degisikligine
yonelirler (Fuller, 2005, s. 462; Wilde, 2002, s. 1150).

Trafik gilivenligi kapsaminda RDT’ye gore siiriiciilerin risk algilarinin,
degerlendirmelerine ve siiriis sirasindaki davraniglarina olan etkilerini temel ve
giincel deneysel arastirmalar1 kapsayacak sekilde aciklamak ve alternatif ¢caligma
alanlariyla ilgili alanyazina katki sunmak gerektigi diisiiniilmektedir. Bu kapsamda,
ilerleyen boliimlerde RDT’nin Onermelerini destekleyen ve desteklemeyen
arastirmalarin bulgular1 sunulmaktadir.

2. RiISK DENGELEME TEORIiSIiNIN ONERMELERINiIi DESTEKLEYEN
CALISMALAR

RDT’ye gore siirliciiler, siiriis sirasindaki riskleri tercih ettikleri davranislarinin
avantaj ve dezavantajlarini degerlendirerek en uygun davranis degisikligine
yonelmektedirler (Fuller, 2005, s. 462; Wilde, 2013, ss. 61-64). Bu
degerlendirmenin sonucunda hedeflenen risk seviyesi belirlenerek siiriis sirasindaki
davraniglar diizenlenmektedir (Heino vd., 1996, s. 72). Trafik kazalarinin nedenleri
birey, ara¢ ve ¢evreye bagli olmak {izere {i¢ temel kategoride ele alinmakta (Evans,
1996a, ss. 784-786) ve bunlar Oliimlerin ve yaralanmalarin en Onemli
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nedenlerinden biri olarak kabul edilmektedir (EGM, 2022; WHO, 2021). Bu
kapsamda trafik giivenligi i¢in belirleyici olan bu 3 kategoriye yonelik iyilestirici
ve gelistirici nitelikteki her bir uygulama ile trafikteki 6liimlii veya yaralanmali
kaza sayilarinin azaltilmasi hedeflenmektedir. Buna karsin RDT ye gore iyilestirici
ve gelistirici nitelikteki her bir uygulamanin siiriiciilerin risk algilarini, kosullara
bagl olarak farkli sekilde etkiledigi ve kaza sayilarim1 anlaml sekilde azaltmadig
varsayllmaktadir (Wilde, 2013, s. 70). Bu teori kapsaminda destekleyici nitelikte
sonugclar iceren arastirmalardan asagida bahsedilmistir:

Trafik giivenligiyle ilgili onemli bilesenlerden biri ara¢ donamimlaridir. Bu
donanimlarin en dnemlilerinden biri ise emniyet kemeridir. Giivenlik 6zelliginden
dolay1 takilmasi zorunlu tutulmakta, bunun sonucunda yaralanmalar1 ve Sliimleri
azaltacagi varsayilmaktadir (Evans, 1996b, ss. 423-433). Ancak RDT’ye gore
emniyet kemeri kullanimi, siiriiciilerin risk degerlendirmelerini farkli sekilde
etkileme potansiyeline sahiptir (Wilde, 2013, s. 70). Bu kapsamda, Streff ve Geller
(1988, s. 282) tarafindan go-kart siiriiclileriyle yapilan, emniyet kemeri kullanim
ve hiz arasindaki iligkinin arastirildigi ¢alismada emniyet kemeri kullanan
stiriiciilerin hiz ortalamalarinin kullanmayan siiriiciilere gore daha yiiksek oldugu
bulunmustur. Gergeke¢i yol kosullarinda yapilan farkli bir ¢alismada ise emniyet
kemeri kullanan siiriiciilerin  kullanmayan siiriiclilere gore takip mesafesine
uymadiklarin1 ve daha yiliksek hizlarda serit degistirdiklerini bulmustur (Janssen,
1994, s. 254). Azik ve Biger (2014, s. 123) tarafindan yapilan ve emniyet kemeri
kullanimi ile hiz arasindaki iligkinin arastirildigi calismada ise ilgili degiskenler
arasinda iliski bulunmamasina ragmen araglarin hiz gruplarina ayrilarak emniyet
kemeri kullanma sayilar karsilastirildiginda biitiin hiz gruplarinda emniyet kemeri
kullanmama oraninin emniyet kemeri kullanma oranindan yiiksek oldugu
bulunmustur.

Trafik giivenliginde sadece olagandis1 kosullar degil olagan kosullar da siiriicii
davranislarini etkilemektedir (Wilde, 2013, ss. 61-69). Bu kapsamda RDT ile ilgili
yapilan ve trafik gorev kosullarinin (kolay-zor) manipiile edildigi caligmada
katilimeilar, siirlis  simiilatoriindeki gorevi tamamlamuglardir. Arastirmanin
sonuglart stiriicii davraniglariin farklilagtigini gostermistir. Buna gore, gdrevin
kolay oldugu kosullar siiriiciilerin algiladiklari riskin diismesine ve siiriis sirasinda
daha fazla riskli gecis yapilmasina neden olurken gorevin zor oldugu kosullar
stiriicliniin algiladig1 riskin artmasini ve daha az riskli ge¢is yapilmasini saglamistir
(Tréankle ve Gelau, 1992, s. 17).
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Jackson ve Blackman (1994: 950) tarafindan yapilan kaza maliyeti (diisiik-
yiiksek) ve hiz smirinin (disiik-yliksek) manipiile edildigi bir calismada

katilimeilar  siiriis  simiilatériindeki  rotayr tamamlamislardir.  Arastirmanin
sonuclari, kosullara gore siirliciilerin davraniglarinin farklilastigini gdstermistir.
Buna gore siiriiciiler, kaza maliyetinin yliksek oldugu kosullarda, diisiik kaza
maliyeti kosuluna gore daha az kaza meydana gelecek sekilde davraniglarmi
diizenlemisglerdir. Ayrica hiz smirmin artirilmasinin - ve  hiz  cezalarinin
azaltilmasinin, siirlis hizin1 6nemli l¢giide artirdig1 ancak kaza orani iizerinde hicbir
etkisinin olmadig1 bulunmustur. Tiim bu sonuglar degerlendirildiginde motive edici
degiskenin (kaza maliyetinin artirilmasi) manipiile edilmesinin kaza oraninin
azalmasini sagladigi, motive edici olmayan (hiz sinir1 ve hiz cezasi) degiskenlerin
manipiile edilmesinin ise kaza oraninin iizerinde etkisinin olmadig1 goriilmektedir
(Jackson ve Blackman, 1994, ss. 950-958).

Trafik glivenligi i¢in 6nemli bazi durumlar risklerin belirli seviyeye kadar kabul
edilebilir olmasint saglamaktadir (Wilde, 1982, s. 209). Bu kapsamda arag
giivenligini artiran Onleyici fren sistemlerinin (Antilock Braking System, ABS)
kullaniminin siirlicii davraniglar iizerindeki etkisi bir dizi boylamsal arastirma ile
incelenmistir. Arastirmalarin sonuglart ABS'si olan araglar1 kullanan siiriiciiler ile
ABS'si olmayan araglar kullanan siiriiciilerin kaza sayilar1 arasinda anlamli bir
farklilik olmadigimi gostermistir. Ancak siirlis ile ilgili sonuglar incelendiginde
ABS'si olan araglar1 kullanan siiriiciilerin hizlanmaya bagli ani frenleme ve
tehlikeli manevralar1 daha fazla yaptigi, kaza sayilarinin daha fazla oldugu, takip
mesafesi kuralina daha az uyduklar1 ve bdylece daha fazla trafik yogunluguna
neden olduklar1 gorilmiistiir (Hauer ve Garder, 1986, s. 471). Ayrica bu kapsamda
taksi siiriiciileri ile yapilan benzer bir arastirmada ABS'si olan araglar1 kullanan
taksi siiriiclilerinin ABS'si olmayan araglar1 kullanan taksi siiriiciilerine gore takip
mesafesi kuralina daha az uyduklari ve takip mesafesini korumadiklar
bulunmustur (Sagberg, Fosser ve Saetermo, 1997, s. 297).

Son donemde ara¢ giivenligini artirmaya yonelik iyilestirmelerin siirliciilerin
ara¢ kullanma tercihlerini etkiledigi ifade edilmektedir (Hauer ve Garder, 1986, s.
471). Buna gore yapilan iyilestirmeler siiriiciilerin risk almalarina ve hiz
ortalamalarinin daha yiiksek olmasina neden olmaktadir (Azik ve Biger, 2014, s.
123; Janssen, 1994, s. 254; Sagberg vd., 1997, ss. 293-297). Farkli bir ¢caligmada da
giivenlik iyilestirilmelerinden biri olan hava yastigi kullaniminin giivenlik hissini
artirdigindan dolayi siirlicii davraniglarini etkiledigi ve riskli siirlisii artirdigr tespit
edilmigstir (Peterson, Hoffer ve Millner, 1995, s. 251).
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Trafik giivenligini ve siirlisii, dolayisiyla siiriiciilerin degerlendirmelerini
etkileyen durumlardan bir digeri yol kosullarina bagli 6zelliklerdir. Bu kapsamda
yoldaki aydinlatma diizeyinin (151k kaynaginin seviyesi) siiriiciilerin gece siiriis
performansina olan etkileri gercek yol kosullarinda (kirsal, sehir i¢i, otoyol)
belirlenmeye calisilmistir. Arastirma sonuglari, aydinlatma diizeyine gore siiriicii
davraniglarimin farklilagtigini gostermektedir. Buna gore, aydinlatmanin yetersiz
oldugu yol kosullarindaki siirliciilerin, siirlis sirasindaki  davranislarin
degistirdikleri ve virajli yollarda daha yavas ilerledikleri ancak aydinlatmanin
yeterli oldugu yol kosullarindaki siiriiciilerin, siirlis sirasindaki davraniglarini
degistirmedikleri bulunmustur. Bu sonuglar stiriiciilerin, aydinlatma yetersizliginin
risklerini dengelemek igin yavasladiklarimi ve siirlis sirasindaki davranislarini
icinde bulunduklar1 kosullara gore diizenlediklerini gostermektedir (Theeuwes,
Alferdinck ve Perel, 2002, ss. 100-107).

Yol kosullariyla ilgili yapilan diger bir ¢alismada ise hava durumunun siiriise
olan etkileri belirlenmeye calisilmistir. Bu calismada, saatlik yagis verileri ile
otoyoldaki trafik verileri eslestirilerek analiz edilmistir. Elde edilen sonuglar,
yagisli olan trafik kosulunda yagisli olmayan trafik kosuluna goére trafik
yogunlugunun ve ortalama hizin azaldigin1 ve bdylece trafikte ilerlemenin artigini
gostermektedir. Ayrica bu durumun yogun trafik kosullarinda gerceklesme
egiliminin yogun olmayan trafik kosullarina gore daha fazla oldugu bulunmustur.
Bu sonuglar siiriiciilerin giivenlik seviyelerini korumak i¢in davranislarini var olan
kosullara gore diizenlediklerini ve riskleri daha dikkatli siirerek telefi ettiklerini
gostermektedir (Unrau, 2004).

Trafik gilivenligi bir biitiin olarak degerlendirildiginde ara¢ 6zellikleri (emniyet
kemeri, hava yastigi, fren sistemleri), yol kosullar1 (yagis durumu, yollarin
aydinligl) ve bireysel oOzellikler trafik sisteminin temel bilesenleri olarak
sayilmaktadir (Evans, 1986, s. 105). RDT cergevesinde yapilan yol kosullarina
(Theeuwes vd., 2002, s. 100) ve arag dzelliklerine (Hauer ve Garder, 1986, s. 471;
Sagberg vd., 1997, s. 293) odaklanan c¢aligmalarda, yol kosullarinin ve arag
Ozelliklerinin siirticiilerin davranislarini diizenlemek icin belirleyici bir faktor
oldugu bulunmustur. Ayrica, sistemin bir pargasi olarak siiriiciilerin bireysel
ozellikleri de riskli davramislari dogrudan etkileme potansiyeline sahiptir (Evans,
1986). Bu amacla yiiriitilen caligmada gorme kapasitesinin (katarakt olan-
olmayan) siiriicii davraniglarina olan etkileri karsilastirilmistir. Arastirmanin
sonuclarina gore, katarakti olan siiriiciilerin daha yavas ilerledikleri bulunmustur.
Bu bulgu, katarakt: olan siiriiciilerin kotii performanslarinin farkinda olduklarini ve
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kosullara goére davramiglarini diizenlediklerini ve riskleri daha yavas siirerek
dengelediklerini gostermektedir. Ayrica kaza oranlari karsilastirildiginda gruplar
arasinda farklilik olmadig: tespit edilmistir. Kaza oranlariyla ilgili bu sonuglar,
kaza riskleri konusunda katarakti olmayan siiriiciilerin kendilerine fazla
giivendiklerini ve daha riskli siirdiikleri, katarakti olan siiriiciilerin ise gorme
eksikliklerinin farkinda olduklarimi ve bu durumu daha dikkatli (yavas) siirerek
dengelemeye caligtiklarini gostermektedir (Brémond, Dommes ve Engel, 2018, ss.
61-73).

Kaza yapan ve yapmayan siirliciilerin karsilagtirmas1 ve farkliliklarin ortaya
konulmasi trafik giivenligi icin 6nemlidir. Bu kapsamda Ba ve digerleri (2016: 24)
tarafindan yapilan ¢alismada kaza yapan ve yapmayan siiriiclilerin davranig ve
gorsel alg1 farkliliklar1 simiilator araciligiyla karsilastirilmistir. Arastirmanin
sonuclar1 kaza yapan ve yapmayan siiriiciilerin risklerin degerlendirilmesinde ve
stiriis sirasindaki davraniglarda farklilastigini gostermektedir. Buna gore, kaza
yapmayan siiriiciilerin algilanan risk diizeyi ve davramislari farklilasmistir. Bu
stiriiciilerde algilanan riskin yavasga yiikselmesi (asina olunmayan trafik) orta
yogunlukta tepkiler (gaz pedalin1 birakmak) ortaya ¢ikarirken, algilanan riskin
hizla yiikselmesi (aniden yola ¢ikan yaya) durumlarinda giiglii tepkiler (ani fren)
ortaya ¢ikarmistir.

Zaman igerisinde kazalarin olas1 etkilerini azaltici arag¢ giivenlik sistemlerinden
kazalarin 6nlenmesini saglayan yenilik¢i sistemlere dogru ilerleyis olmustur. Bu
yenilikgi sistemler siirliciilerin dikkatini ve risk algilama yetenegini gelistirmek ve
hatalar1 Onlemek amaciyla gercek zamanli olarak siirlisii yonlendirmekte ve
boylece trafik giivenligini artirmaktadir (Inagaki, 2008). Bu yenilikgi sistemlerin
kullaniminin siirticii davraniglarina ve risk algisina olan etkilerini belirlemek de
trafik giivenligi kapsaminda 6nemlidir. Bu amagla Lyu ve digerleri (2021) gelismis
stiriis destek sistemlerinin (kapali-a¢ik) deneyim diizeyine (diisiik, orta, yliksek)
gore kaza olasiliginin oldugu kosullarda siiriicii davraniglarina olan etkisini
incelemislerdir (s. 96). Arastirmanin sonuclarina gore, siiriis destek sistemlerinin
kullanimi diisiik ve orta deneyim diizeyindeki siiriiciilerin risk algisini artirirken
yiiksek deneyim diizeyindeki siiriiciilerin risk algisini azaltmigtir. Bu bulgular
yiiksek deneyim diizeyindeki siiriiciilerin siiriis destek sistemlerini dikkate
almadiklarimi (algilanan riskin diismesi) ve kaza olasiligima ragmen risk alma
egiliminde artis gerceklestigini gostermektedir.

Trafik giivenligi i¢in 6nemli olan risklerden biri de siirlis sirasinda dikkatin
dagilmasma neden olan telefon kullanimidir (Oviedo-Trespalacios vd., 2017, s.
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67). RDT’ye gore siiriiciiler siirlis sirasindaki telefon kullanimini hizlarina gore 2
farkli sekilde degerlendirmektedir. Bu degerlendirmenin sonucunda siiriiciiler, (1)
yiiksek hizlarda telefon kullanimindan kaginarak ya da (2) siirlis sirasindaki
hizlarin1 telefon kullanimi igin diiglirerek davranislarii diizenlemektedirler.
Dolayisiyla siiriiciiler, yiiksek hizlarda telefon kullanimini riskli olarak algiladiklari
icin telefon kullanimindan kaginmaya, diisiik hizlarda ise telefon kullanimini riskli
olarak algilamadiklari i¢in telefon kullanimina yonelmektedirler. Buna gore, siiriis
sirasinda telefon kullanimina yonelik risk (hiz), davraniglarin diizenlenmesini farkl
sekilde etkilemektedir (Wilde, 2013, s. 71).

Kita ve digerleri (2022) tarafindan RDT’ye gore gelistirilen ve diisiik hizlarda
da telefon kullanimini azaltmayi amaglayan bir miidahale programinin etkisinin
incelendigi bir calismada siiriiciilere, algilanan (siiriis sirasinda telefonu ne siklikta
kullandiklar1) ve hedeflenen (siiriis sirasinda telefon kullanimi tehlikesi) risk
diizeylerini yeniden uyarlamalari igin ¢esitli sekillerde geri bildirimlerde
bulunulmustur. Miidahale programinin etkisi ise siiriis sirasinda ekrana dokunma
sayist ve siirlis hizinin Olglilmesiyle belirlenmeye calisilmistir. Arastirmanin
sonuglari; siiriis sirasinda telefon kullaniminin, RDT ile tutarli olarak diisiik siiriis
hizlarinda daha fazla gerceklestigini gostermektedir. Ancak gelistirilen miidahale
programinin sonuglari, diisiik hizlarda arag¢ kullanirken telefon kullaniminin neden
oldugu riskli davraniglarin azaldigin1 gostermistir. Bu sonuglar, RDT’ye gore
gelistirilen geri bildirim temelli bu miidahale programinin diisiik hizlarda arag
kullanirken telefon kullaniminin neden oldugu riskli davraniglarin azalmasim
sagladigin1 gostermektedir. Boylece, diisiik hizlar i¢in verilen geri bildirim, telefon
kullaniminin, hedeflenen risk seviyesine gore daha az giivenli ya da algilanan risk
seviyesini gore daha riskli bir davranis olarak degerlendirilmesini saglamistir (Kita
vd., 2022).

3. RiSK DENGELEME TEORISININ ONERMELERINI
DESTEKLEMEYEN CALISMALAR

RDT, ilk yillarinda reddedilmekle birlikte giiniimiizde davranigsal diizenleme
araciligr ile desteklenmeye baslamistir. Ancak teorik ve ampirik sorunlarini
yeterince ¢6zemedigi i¢in hélen tartisilmaktadir. Bu kapsamda yapilan elestiriler
temel olarak iki gruba ayrilmaktadir. Ik grupta yer alan arastirmacilar RDT nin
dogrulanmasinin veya yanliglanmasinin zor olduguna dikkat ¢ekerken (Adams,
1988, s. 407), ikinci grupta yer alan arastirmacilar ise DT nin metodolojik olarak
verileri analiz ve yorumlama seklini elestirmektedirler (Evans, 1986; O'Neill ve
Williams, 1998). Bu konuda en sik yapilan elestiriler ise metodolojik problemlerine
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ve verilerin ayrigtirmadan kullanilmasina yoneliktir (McKenna, 1990, ss. 171-181).
Bu kapsamda RDT’nin Onermelerine yonelik destekleyici nitelikte olmayan
sonugclar iceren arastirmalardan asagida bahsedilmistir:

RDT’ye gore siiriiciilerin, kaza olasiliklarim azaltmak igin ara¢ ozelliklerine
(Janssen, 1994, s. 254) ve yol kosullarmma (Unrau, 2004) dikkat ederek
davraniglarini diizenledikleri varsayilmaktadir. Ancak bu varsayim, Evans’a (1986,
ss. 103-107) gore ilgili verilerin yanlis degerlendirilmesinden kaynaklanmaktadir.
Ornegin Amerika Birlesik Devletleri’'nde (ABD) ara¢ giivenlik sistemleri
uygulamalarindan Once ve sonra yapilan kaza sayilarinin karsilastirilmasi
sonucunda siiriici 6liimlerinde azalma oldugu ancak yolcu Oliimlerinde artis
oldugu bulunmustur (Peltzman, 1975, s. 677). Bu bulgu RDT’nin ifade ettigi gibi
stiriciilerin davranmiglarimi kosullara gore diizenledigini dogrulamaktadir. Ancak
veriler ayristirildiginda sadece siiriiciilerin degil yolcularin da dliimlerinin azaldig:
tespit edilmistir (Evans, 1986).

Robertson’a (1992, s. 188) gore RDT’ye karsi en énemli bulgulardan biri, 1964-
1990 yillar1 arasinda ABD’de trafikteki 6liim oranlarinda ¢ok biiylik bir diisiigiin
oldugudur. Araglarin teknik agidan gelistirilmesinin (emniyet kemeri, hava yastigi,
vb.), uygulanan cezalarin ve yasalarin analizlerinde ise bu diislisiin yaklagik
%90"min arag gelistirmelerinden kaynaklandigim1 gostermektedir. Ayrica, trafik
giivenligi kapsamindaki kazalarin en 6nemli nedeni siiriicii ozellikleri (kisilik)
olarak ifade edilmesine karsin (Elander, West ve French, 1993: 280), Robertson’in
(1992: 188) bulgularina gore siiriiciilerin haricindeki diger faktorler, trafik
giivenligi standartlarinin iyilestirilmesinde ve kazalarin azaltilmasinda daha
onemlidir. Bu kapsamda, Evans (1986: 105) siiriiciilerin trafik gilivenligi
sistemindeki degisikliklerden bagimsiz olarak birim zamanda riski sabit tutma
egiliminde olduklarin1 ve teorinin degerlendirdigi verilerin ayristirildiginda RDT
ile uyumlu olmadigini ifade etmektedir.

OMNeill ve Williams’in (1998: 92) RDT’nin temel varsayimlarinin ve
bulgularinin yanlis oldugunu kanitlarla gostermeyi amagladiklart ¢alismalarinda,
ilk olarak RDT’nin giivenlik donanimi olan araglar kullanan siiriiciilerin giivenlik
hislerinden dolay1 daha az risk algiladiklar ve gilivenlik donanimi olmayan araglari
kullanan siiriiciilere gore daha riskli siiriis yaptiklart yoniindeki varsayimlarini,
hava yastig1 donaniml araglardaki siirlicii 6liimlerinin %16 azaldigin1 gosteren
arastirma bulgulari {izerinden elestirmislerdir (Lund ve Ferguson, 1995). ikinci
elestirileri ise kaza istatistiklerini degerlendirdikleri ve kaza oranlarinin 1966-1987
yillar1 arasinda %20 ve 1987-1998 yillar1 arasinda %18 azaldigi ile ilgilidir.
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RDT’nin giivenlik 6nlemlerinin kaza oranlarim1 anlamli sekilde azaltmadigi
yoniindeki varsayimi kaza oranlarinin azaldigini gosteren bu istatistikler iizerinden
elestirilmistir. Buna gére RDT nin 6liim oranlarindaki azalis1 agiklayamadigl ve
¢ogu siiriicliniin arag donanimlarinin (hava yastiklari, fren sistemleri vb.) aslinda
farkinda olmadigmi ve bu donanimlara bagh olarak davranis degisikligi
beklenilmemesi gerektigi ifade edilmektedir. Bunun yerine, davranis degisikliginin
gerceklestigi kosullar1 belirlemeye yonelik ¢alismalar 6nerilmektedir (O'Neill ve
Williams, 1998, ss. 92-93).

RDT’ye gore, artan giivenlik uygulamalarinin sonucunda siiriiciilerin
davraniglart farklilasmakta, daha riskli davranislara ydnelmekte ve boylece,
kosullara gore riski dengeledikleri varsayilmaktadir (Hauer ve Garder, 1986, s.471;
Sagberg vd., 1997, s. 297; Streff ve Geller, 1988: 282). Bu varsayimi test etmek
amaciyla yapilan bir calismada emniyet kemeri kullanim yasasinin yiiriirlige
girmesinden once ve sonra riskli davramis sayilarinda (1g1k ihlali, takip mesafesine
uymama vb.) farklilik olmadig1 ve emniyet kemeri kullaniminin %16’dan %77’e
yiikseldigi ve ortalama hizin ise azaldigi goriilmiistiir (Lund ve Zador, 1984, ss. 41-
53). Devaminda yapilan bir ¢calismada kaza oranini azaltmayi amaglayan giivenlik
amagh egitim programlar1 karsilastirilmis ve yine benzer sonuclar bulunmustur
(Lund ve Williams, 1985, s. 451). RDT nin bu varsayimini test etmek amaciyla
yapilan diger bir calismada ise hava yastig1 olan ve olmayan araglarda emniyet
kemeri kullanimi karsilastirilmistir. RDT’ye gore, hava yastigi olan araglardaki
stiriiciilerin, hava yastig1 olmayan araglardaki siiriiciilere gore anlamli sekilde daha
az emniyet kemeri kullanmasi beklenmektedir. Ancak, aragtirmanin sonuglarina
gore siirticii gruplari arasinda anlamli bir farklilik olmadigi bulunmugtur (Williams,
Wells ve Lund, 1990, s. 1514). Bu bulgular degerlendirildiginde riskin
dengelenmesi i¢in siiriiciilerin davraniglarimi degistirmedigi ve emniyet kemeri
kullanimi gibi uygulamalarin trafik giivenligi i¢in 6nemli oldugu ifade edilmektedir
(Lund ve Williams, 1985, ss. 449-460).

RDT’ye gore siiriiciileri, performanslar i¢in (kaza yapmama) 6diillendirmenin
(ehliyetin iicretsiz yenilenmesi) kaza riskini azaltmada etkili uygulamalardan biri
oldugu degerlendirilmektedir (Harano ve Hubert, 1974). Ancak trafik giivenligini
basite indirgeyen bu yaklasimin yol kosullari ve siiriicliler arasindaki dinamik
etkilesimi g6z ardi ettigi ve trafik giivenligi i¢in tek etkili stratejinin siiriicli
davraniglar1 gelistirme uygulamalarinin olmadigr belirtilmektedir. Buna gore trafik
giivenligi i¢in tiim faktorleri i¢ine alan miidahaleler gelistirilmelidir. Bu yiizden,
RDT’nin kazalarin azalmasim saglayan uygulamalar1 degerli goriilmekle birlikte
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stiriciilerin dogru karar vermelerine yardimci olacak yollarn saglanmasi,
miihendisligin siiriicii davranislarin1 ve trafik gilivenligi sistemlerini biitiinlestiren
bir modele dogru genisletilmesinin daha yararli olacagi degerlendirilmektedir.
Ayrica RDT’nin ileri uygulamalar1 i¢in tek yonlii hedef risk degerlendirmelerinin

cok yonlii hedef risk degerlendirmelerine doniistiiriilmesi ve katilimci1 yontemlerin
kullanilmasi 6nerilmektedir (Zein ve Navin, 2003, ss. 1-9).

Hoyes ve Glendon (1993: 20), artirilan gilivenlik Onlemlerinin etkilerinin
farkliliklarina ve laboratuvar disindaki alternatif davranislarin kontrol edilmesinin
zorluklaria deginmektedir. Orr (1982: 240) ise bireylerin karar verme aninda risk
olasiliklarim1  degerlendirmesinin  zorluguna isaret etmektedir. Buna gore,
hedeflenen risk ile algilanan risk arasindaki karsilagtirma 6znel bir biligsel ve
duygusal siire¢ oldugundan, risk dengelemenin gergeklesip gerceklesmedigi sorusu
sadece kazalarin analiz edilmesiyle degil, siiriiclilerin kendileri tarafindan
yanitlanabilir. Ayrica Slovic ve Fischhoff (1982: 227) farkli bir bakis acisi ile
RDT’nin riskin istenmeyen yonlerine odaklandigini; ancak riskin, istenilmeyen
sonuglariyla beraber haz alma (adrenalin, heyecan vb.), finans ve sosyal basar1 gibi
durumlarla ilgili sonuglar1 da sagladigi ve RDT’nin risk alma davranmiginin ¢ekici
yonlerinin kazalar iizerindeki etkilerini aciklamada yetersiz kaldigini ifade
etmektedir.

RDT ile ilgili yapilan elestirilerden biri de trafik giivenligini artirict
uygulamalardan (giivenlik donanimli araglar, iyi yollar) bagimsiz olarak
stiriiciilerin, kosullara gore davraniglarin1 degistirildikleri, hedefledikleri riskleri ve
kaza oranlarini nispeten sabit tutma egiliminde olduklaridir (Evans, 1986, s. 104,
Slovic ve Fischhoff, 1982, s. 230). Wilde (2002: 1150) ise siiriiciilerin
davraniglarini sabit bir risk seviyesine ulasma hedefi ile degistirmediklerini, kaza
oranlarinin kabul etmeye istekli olduklar1 risk seviyesine (hedeflenen risk) bagh
oldugunu ifade etmektedir. Ozetle RDT, siiriiciilerin hedefledikleri riskin, riskli
veya dikkatli siiriis alternatiflerini se¢cmenin beklenen avantaj ve dezavantajlar
arasindaki dengeye bagli oldugunu 6ne siirmektedir. Bu dengeleme siireci ise tiim
kosullara gore farklilik géstermektedir (Wilde, 2013, ss. 61-64).

SONUC

Kuramsal temeller ve yukarida da verilen 6rnek arastirma bulgular1 ¢ergevesinde;
trafik giivenligini artirma potansiyeline sahip Onlemlerin ve uygulamalarin her
zaman beklenen etkiyi olusturmadigi ve riskli davraniglar artirdigi (Azik ve Biger,
2014, s. 123; Janssen, 1994, s. 254; Sagberg vd., 1997, ss. 293-297; Trinkle ve
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Gelau, 1992, s. 17), ancak veriler ayristirildiginda bu bulgularin dogrulanmadigi
(Evans, 1986, s. 105), aksine giivenlik onlemlerinin ve uygulamalarin beklenen
etkiyi olusturdugu ve boylece riskli davranislarinin azaldigi (Lund ve Zador, 1984;
Lund ve Williams, 1985; O'Neill ve Williams, 1998) gosterilmistir. Bu derleme,
stiriis sirasinda goriinen riskli davramiglart Risk Dengeleme Teorisi’nin (RDT)
Oonermelerine gore temel ve giincel deneysel arastirmalart kapsayacak sekilde
aciklamay1 ve alternatif calisma alanlartyla ilgili bilgi sunmay1 amaglamstir.

Risk dengeleme davranisi, bireyin kendisi icin hedefledigi risk seviyesini
belirlemesi ve hedefledigi riske gore davranislarini diizenlemesidir (Heino vd.,
1996, ss. 72-73). Diizenleme sirasinda hedeflenen risk ile kosullara bagli olarak
algilanan risk ayni seviyede olmadiginda davranisin, hedeflenen ve algilanan risk
seviyesi arasindaki farka gore diizenlendigi varsayilmaktadir (Simonet ve Wilde,
1997, s. 241). Ancak yapilan elestirilerde bu varsayimlarin yanli oldugu ve
kosullara gore farklilasan davranisin temelinde trafik gilivenligi sistemindeki
degisikliklerden ziyade siiriiciilerin riski sabit tutma yoOniindeki egilimlerinin
oldugu ifade edilmektedir (Adams, 1988, ss. 407-428; Evans, 1986, ss. 104-105;
O'Neill ve Williams, 1998, s. 92).

Arag giivenlik donanimlarini (hava yastigi, emniyet kemeri vb.) kapsayan
birgok calismada (Hauer ve Garder, 1986, s. 471; Peterson vd., 1995, s. 251;
Sagberg vd., 1997, s. 293; Streff ve Geller, 1988, s. 282) siiriiciilerin benzer
egilimler gosterdikleri ve davranmiglarii riskli siirlise yonelerek diizenledikleri
bulunmustur. Bu arastirmalara gore, arag giivenlik donanimlar1 stirtisii daha az
tehlikeli hale getirmemekte ve trafik giivenligi i¢in olumlu degisikliklere neden
olmamaktadir. Aksine, sagladiklar1 kontrol ve korunma duygusu ile riskli siiriise ve
dolayisiyla kaza sayilarinin benzer seviyelerde kalmasina neden olmaktadir (Wilde,
2002, ss. 1149-1150).

Trafik giivenligini etkileme potansiyeli olan emniyet kemeri kullaniminin (Azik
ve Biger, 2014, s.123; Janssen, 1994, s. 254; Streff ve Geller, 1988, s. 282),
giivenlik (ABS) donanimlarinin (Hauer ve Garder, 1986, s. 471; Sagberg vd., 1997,
s. 293) ve gelismis siiriis destek sitemlerinin (deneyimli siiriiciilerde) (Lyu vd.,
2021, s. 97) risk algisin1 azalttig1 ve trafikteki riskli davraniglarin gériilme sikligini
artirdigt RDT kapsaminda yapilan caligmalar ile gosterilmistir. Ancak tam tersi
olan ve belirli uygulamalarin (emniyet kemeri kullanim yasasi) trafikteki riskli
davraniglarin goriillme sikligini azalttigini gosteren c¢aligmalar da bulunmaktadir
(Lund ve Zador, 1984, ss. 41-53). Bu sonuglar araglarin giivenlik donanimlarinin,
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stirlis destek sistemlerinin ve belirli uygulamalarin giivenli siirlisii  garanti
etmedigini ve bulgularin tutarsiz oldugunu gostermektedir.

Yukarida trafik giivenligini artirmay1 amaglayan araglara 6zgii (emniyet kemeri,
hava yastigi, fren sistemi) Ozelliklerin siirlicti davraniglarimi nasil etkiledigine
deginilmistir. Bu baglamda {iretim standartlarinin yiikseltilmesinin gesitli
prosediirler ile giivence altina alinmasi, bu 6zelliklerin kontrol edilebilir bir siire¢
olarak nitelendirilmesini saglayabilecektir. Trafik giivenligini etkileyen ancak
kontrol edilebilir olmayan kosullar da siiriicii davranislarini etkileme potansiyeline
sahiptir. Bu kapsamda yollardaki aydinlatma seviyesinin az oldugu (Theeuwes vd.,
2002, s. 100) ve yagisin fazla oldugu kosullarda (Unrau, 2004) siiriiciilerin
davraniglarimi bu kosullara gore diizenlediklerini ve bunun sonucunda siiriis
sirasindaki ortalama hizlarinin azaldigini gosteren arastirma bulgulart mevcuttur.

Trafik glivenliginin degisen kosullara gore nasil etkilendigi ise gercek yol
(Alexanderson, 1972) ve siirlis simiilatorii kosullarini igeren (Ba vd., 2016, s. 24)
calismalarda goOsterilmistir. Bu aragtirmalara gore, trafik akis yOniiniin
degistirilmesi, aniden yola birinin ¢ikmasi, asina olunmayan yollarda siirii
yapilmast gibi kosullar siiriiciilerin algiladiklar1 risklerin hizlica yiikselmesini,
siiriis sirasindaki davraniglarin daha az riskli olacak sekilde diizenlenmesini ve kaza
oranlarinin azalmasini saglamigtir. Ancak kosullara uyum saglandiktan sonra
diizenlenen davraniglarin eski haline dondiigii ve kaza oranlarinin yeniden
yiikseldigi ifade edilmistir (Wilde, 2002, ss. 1150-1151). Trafik giivenligi ile ilgili
bu bulgular (Ba vd., 2016; Theeuwes vd., 2002; Unrau, 2004), degisen kosullarin
algilanan riski etkiledigini ve siiriiciilerin giivenlik seviyelerini korumak icin
davraniglarini var olan kosullara gore diizenlediklerini ve daha dikkatli kullanarak
riski dengelediklerini gostermektedir.

Trafik glivenliginde belirleyici olan faktorlerden biri de gerceklesen yaralanmali
ve Olimlii kazalarin sayilaridir (EGM, 2002). RDT kapsaminda ele alindiginda ise
kaza sayilarinin azalmasiyla ilgili farkli bulgular oldugu gériilmektedir. Buna gore,
arag¢ giivenlik sistemlerinin (Hauer ve Garder, 1986, s. 471), hiz cezasina yonelik
diizenlemelerin (Jackson ve Blackman, 1994, s. 950) ve siiriicii 6zelliklerinin
(Brémond vd., 2018, s. 61) siiriiciilerde davranis degisikligi olusturdugu ancak kaza
sayilarini etkilemedigi bulunmustur. Ancak tam tersi bulgular da s6z konusudur.
Buna gore siiriiciilerin, kaza maliyetinin (motive edici) fazla oldugu durumlarda
daha az kaza olacak sekilde davraniglarini diizenleme egiliminde olduklar1 ve bu
motive edici degiskenin kaza sayilarini azalttigi bulunmustur (Jackson ve
Blackman, 1994, s. 950). Bu bulgular kaza sayilarin1 azaltmak amaciyla yapilan

112



Trafik Giivenligi Kapsaminda Farkli Bir Model: Risk Dengeleme Teorisi

iyilestirmelerin ~ ve  diizenlemelerin  beklenen  etkiyi  olusturmadigini
diistindiirmektedir.

Stiriiciiler her zaman geleneksel giivenlik girisimlerine beklenildigi gibi tepki
vermemekte ve bunun yerine davraniglarini mevcut kosullara (Unrau, 2004), cezai
yaptirimlara (Jackson ve Blackman, 1994, s. 950), emniyet kemeri kullanim
zorunlulugu gibi diizenlemelere (Azik ve Biger, 2014, s. 123; Janssen, 1994, s. 254;
Streff ve Geller, 1988, s. 282) ve miihendislik teknolojilerinin (Hauer ve Garder,
1986; Peterson vd., 1995, s. 251; Sagberg vd., 1997, s.293) etkiledigi kendi hedef
risk diizeylerine gore diizenlemektedirler. Bu diizenlemelerden dolayr RDT,
geleneksel olarak nitelendirilen ¢ogu giivenlik miidahalesinin aslinda etkisiz
oldugunu iddia ederek tartismalara neden olmaktadir (Wilde, 2013, ss. 61-86). Bu
kapsamda Kanada’da alkollii ara¢ kullanimina bagli olusan kazalar1 ve 6liimleri
azaltmak amaciyla uygulanan yasal Onlemlerin, kamu bilgilendirme ve egitim
kampanyalarinin, rehabilitasyon programlarmin etkisinin degerlendirildigi bir
calismada Onleyici uygulamalarin alkollii ara¢ kullanimu iizerindeki etkisinin sinirl
oldugu ve amaglanan etkiyi olusturmadigi one strilmistir (Liban, Vingilis ve
Blefgen, 1987, ss. 159-181).

Yukarida séz edilen geleneksel olarak nitelendirilebilecek onleyici
uygulamalarin (Liban, Vingilis ve Blefgen, 1987), daha fazla giivenlik
saglamadiklar1 i¢in verimli olmadigi ve RDT'ye gore amaglanan etkiyi
olusturmadig1 diigiiniilmektedir (Wilde, 2013, ss. 61-86). Buna benzer sonuglar
fren sistemleri, hava yastiklari ve emniyet kemeri kullanimi gibi tamamen
teknolojik miidahaleler i¢in de gegerli gibi goriinmektedir. Ayrica bazi davraniglar
digerlerinden daha fazla riskli olmakla birlikte risksiz higbir davranigin olmadigini
sOylemek miimkiindiir. Bundan dolayi, risklerin, siiriiciilerin avantajlarini saglamak
icin en uygun seviyede tutulmasi (hedeflenen risk) dnemlidir. Bunu saglamak i¢in
de cesitli yaklagimlar kullanilmaktadir (Wilde, 2002, s.1149).

Siiriictiler i¢in hedeflenen risk diizeyini azaltmak igin dort olas1 yaklagim
oldugu ifade edilmektedir (Wilde, 1998, ss. 89-90). Bunlar, giivenli olan belirli
davraniglar1 6diillendirmek, kaza yapmayan siiriiciileri 6diillendirmek, riskli olan
belirli davramiglart  cezalandirmak ve  siiriiciileri kaza yaptiklart igin
cezalandirmaktir. Bu  yaklasimlardan  o6zellikle, kullanilan cezalandirici
uygulamalarin etkili olmadigi, kaza yapmayan siiriiciilerin odiillendirilmesinin
(ikinci yaklagim) daha yararli olacagi ve riskli davraniglar1 azaltacagi One
siiriilmektedir. Ornegin gegmis bir arastirmada kaza yapilmadig takdirde ehliyetin
iicretsiz olarak yenilenmesi vaadi, ilk yil kazalar1 %22 ve ikinci yil ise %33
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oraninda azaltmustir (Harano ve Hubert, 1974). Bu yaklagimlar arasinda yer
almayan kaza maliyeti algisinin yiikseltilmesi uygulamasinin da kaza oranlarinin
azalmasimi sagladigi bulunmustur (Jackson ve Blackman, 1994, ss. 950-958).
Ayrica yapilan daha yeni bir arastirmada da siiriiclilere verilen geri bildirimin siiriis
sirasindaki riskli davraniglarin azalmasini sagladigi goriilmektedir (Kita vd., 2022).
Bu sonuglar degerlendirildiginde trafik giivenligi i¢in hedeflenen risk diizeyinin

azalmasini ya da algilanan risk seviyesinin artmasini saglayan uygulamalarin ve
miidahale yontemlerinin gelistirilmesinin 6nemli oldugu diistiniilmektedir.

RDT kapsaminda yapilan birgok ¢alismada siiriiciiler, kosullara baglh faktorleri
degerlendirilmekte, degerlendirmelerine gore karar almakta ve davranislarin1 daha
riskli ya da daha dikkatli kullanim i¢in diizenlemektedirler. Ozellikle giivenlik
hissini artiran her bir uygulama (emniyet kemeri, hava yastigi, fren sistemi, hiz
siir1 diizenlemeleri, vb.) siiriictilerin algiladiklar1 risklerin azalmasina ve riskli
kullanima neden olurken (Azik ve Biger, 2014, s. 119; Hauer ve Garder, 1986, s.
471; Jackson ve Blackman, 1994, s. 950; Janssen, 1994, s. 254; Liban vd., 1987,
s.159; Peterson vd., 1995, s. 522; Sagberg vd., 1997; Streff ve Geller, 1988, s. 277)
farkli bir ¢aligmada (siiriis destek sistemleri) siiriiciiniin deneyim diizeyinin yiliksek
olmasinin da riskli kullanimi artirdigi bulunmustur (Lyu vd., 2021, s. 97). Ayrica
giivenlik hissini azaltan her bir uygulama ve degisikligin (aydinlatma seviyesi,
trafik akis yoniiniin degistirilmesi, hava kosullari, vb.) algilanan riskin artmasini ve
dikkatli stirtisii sagladig1 da goriilmektedir (Alexanderson, 1972; Ba vd., 2016, ss.
24-25; Theeuwes vd, 2002, s. 95; Unrau, 2004). Ancak bununla birlikte RDT,
elestirilmeye devam etmektedir. Bazi aragtirmacilara gore elde edilen bu bulgularin
yanli oldugu, artan giivenlik 6zellikleriyle birlikte 6liim oranlarinda azalma oldugu
ve RDT’nin bunu acgiklayamadigi ve siiriiciilerin aslinda giivenlik 6zelliklerinin
farkinda dahi olmadiklar1 ifade edilmektedir. (O'Neill ve Williams, 1998, s. 92;
Robertson, 1992, s. 188).

Arag giivenlik Ozelliklerinin ve hukuki diizenlemelerin siiriiciilerin trafik
giivenligine yonelik davraniglarinin sikligini artirmadigi ve buna bagh olarak kaza
oranini azaltmadig1 diistiniilmektedir (Jackson ve Blackman, 1994, ss. 950-958;
Janssen, 1994, s. 254). Farkli bir ifade ile yillar icerisinde ara¢ {iretim
standartlarinin yiikseltilmesi trafik giivenligi ve kaza sayilarii anlamli olarak
azaltmamistir (Hauer ve Garder, 1986, s. 471; Sagberg vd., 1997, s. 293). RDT’ye
gore trafik giivenligini artirmak ve kaza sayilarini azaltmak i¢in hedeflenen riskin
azaltilmas1 ya da algilanan riskin artirilmasi gerekmektedir (Kita vd., 2022).
Ozetle, arac giivenlik 6zelliklerinin ve hukuki diizenlemelerin yani sira davranis
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degisikligi olusturan miidahalelerin (kaza maliyeti algisinin yiikseltilmesi, kaza
yapmayanlarin odiillendirilmesi) de uygulanmasi (Harano ve Hubert, 1974;
Jackson ve Blackman, 1994, s. 950) geleneksel yaklagimlarin yeniden ele
alinmasini ve trafik giivenliginin artirilmasini saglayabilir.

RDT’yi kapsayan temel caligsmalardan giiniimiize kadar olan bir¢ok ¢aligmada
farkli gilivenlik Onlemlerinin hem simiilator hem de gercekci kosullarda siiriicii
davraniglarina olan etkileri belirlenmeye calisilmistir. Ancak artirilan giivenlik
onlemlerinin etkilerinin farklilasabilecegi (Hoyes ve Glendon, 1993, ss. 19-33),
karar verme aninda risk olasiliklarini degerlendirirken analiz edilmesi gerekenin
stirticiiler ile ilgili siiregler oldugu (Orr, 1982, ss. 239-242) ve risk alma
davraniginin ¢ekici yonlerinin géz ardi edilmemesi gerekliligi de arastirmacilar
tarafindan vurgulanmaktadir (Slovic ve Fischhoff, 1982, s. 230). Bu kapsamda
trafik giivenligi i¢in RDT’nin kazalar1 azaltici uygulamalarimin degerli oldugu
ancak daha biitiinlestirici bir modele gecilmesinin gerekliligi ifade edilmektedir.
Ayrica, ileri RDT uygulamalari i¢in ¢oklu hedef risk degerlendirmesine gecilmesi,
katilimc1 yontemlerin kullanimi ve riskin ¢ekici yonlerinin modele dahil edilmesi
onerilmektedir (Slovic ve Fischhoff, 1982, ss. 227-234; Zein ve Navin, 2003, ss. 1-
9).

Son olarak Tiirkiye’de ve diinyada, trafik ve ulasim psikolojisi alanyazinda
RDT temelli caligmalarin sayisinin oldukca yetersiz oldugu sdylenebilir. Bu
kapsamda alanyazindaki agig1 kapatabilmek ve RDT’nin varsayimlarini yeniden
degerlendirip uyarlayabilmek igin siirliciilerin risk algisimi ve davraniglarini
etkileme potansiyeline sahip farkli nitelikteki ara¢ gilivenlik ozelliklerinin, yol
kosullarimin ~ ve kisilik  Ozelliklerinin ~ aragtirllmasinin ~ katki  saglayacagi
diistintilmektedir.
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