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Oz
Mevcut ¢aligmanin amaci, siiriiciilerin algisal motor ve giivenlik becerileri hakkindaki degerlendirmelerinin isitsel
ve gorsel ikincil gorevler sirasinda sergilenen serit pozisyonundaki degiskenligi yordama giiglerini arastirmaktir.
Arag simiilatoriiniin kullanildig1 deneylere toplamda 66 siiriicii katilimda bulunmustur. Gorsel ve isitsel ikincil
gbrev gruplarima esit sekilde atanan katilimcilardan Siiriiciiliik Becerisi Olgegini doldurmalar istenmistir. Coklu
dogrusal regresyon analizlerinden elde edilen bulgulara gore, isitsel ikincil gorev siirlise eslik ettiginde, algisal
motor ve giivenlik becerilerinin seritten sapma miktarin1 yordamadaki katkilar1 anlamli degildir. Isitsel gorev
grubundaki katilimcilar sadece siiriis ile ilgilendiklerinde, algisal motor becerilerin serit pozisyonundaki
degiskenlik ile negatif yonde iliskili oldugu bulunmustur. ikincil gérevin gorsel oldugu durumda ve ayn1 grubun
sadece siiriige odaklandig1 durumda algisal motor beceriler ile serit pozisyonundaki degiskenlik arasinda negatif
bir iligki saptanmistir. Hem isitsel hem gorsel ikincil gorev gruplarindaki tiim deney kosullarinda, giivenlik
becerileri ile serit pozisyonundaki degiskenlik arasinda anlamli bir iliski tespit edilememistir. Ilgili alanyazin temel
alinarak ¢alismadan elde edilen bulgular tartisgilmstir.

Anahtar Kelimeler: algisal motor beceriler, giivenlik becerileri, ara¢ kullanma, isitsel ikincil gérev, gorsel ikincil
gorev

The Role of Drivers’ Perceptual Motor and Safety Skills in Lane Maintenance During
Auditory and Visual Secondary Tasks

Abstract

The objective of this work was to investigate the predictive power of drivers’ assessments about their perceptual
motor and safety skills for the variability in lane position during auditory and visual secondary tasks. A total of 66
drivers participated in the experiments and drove a simulated vehicle. Participants equally assigned to auditory
and visual secondary task conditions were asked to fill out the Driver Skill Inventory. Results of the multiple linear
regression analyses showed that when the auditory secondary task accompanied driving, perceptual motor and
safety skills did not significantly predict the variability in lane position. When the drivers who were in the auditory
task group only engaged in driving, perceptual motor skills and variability in lane position were found to be
negatively related. There was also a negative relationship between perceptual motor skills and variability in lane
position in both visual secondary task and driving-only conditions. In none of the experimental conditions of
auditory and visual secondary task groups, a significant relationship between safety skills and variability in lane
position was found. Findings were discussed based on the relevant literature.
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Siiriiciilerin Algisal Motor ve Giivenlik Becerilerinin Isitsel ve Gorsel Ikincil Gorev
Sirasinda Sergilenen Serit Koruma Performansindaki Rolii

Trafik kazalarinin temelinde yatan Onemli etmenlerden biri dikkatsiz ara¢ kullanimidir
(National Center for Statistics and Analysis [NCSA], 2017). Direksiyon basindayken yapilan
ve dikkatin yoldan ayrilmasma sebep olan tiim aktiviteler dikkat dagitici sayilmaktadir.
Siiriiciiler seyir halinde farkli duyularin faal olmasini gerektiren dikkat dagitici gorevlerle
mesgul olabilmektedirler. Hareket eden bir aragta telefonla konugmak, yolcularla sohbet etmek
veya radyo dinlemek gibi isitme duyusunu galistiran aktiviteler siiriictiniin dikkati yoldan alan
isitsel ikincil gorevler arasinda yer almaktadir. Navigasyon cihazini takip etmek, kisa mesaj
okumak ve yazmak, sosyal medya hesaplarina goz atmak ya da yoldaki reklam tabelalar1 gibi
trafik ile dogrudan ilgisi olmayan uyaricilara bakmak ise dikkat daginikligina yol agabilen
gorsel ikincil gorevler arasinda bulunmaktadir.

Tiirkiye Istatistik Kurumu'nun paylastigi karayolu trafik kaza istatistiklerine gore 2016
senesinde Tiirkiye’de meydana gelen 1.182.491 trafik kazasindan 185.128’1 olimli
yaralanmal1 kazalardir. Bu kazalarin sonucunda 7.300 kisi hayatin1 kaybetmis ve 303.812 kisi
yaralanmistir. Gergeklesen oliimlii yaralanmali kazalarin nedenleri incelendiginde kusurlarin
%89,6’smin siiriiciilere ait oldugu goriilmektedir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], 2017).
Amerika Birlesik Devletleri’nin tiim eyaletlerden toplanan trafik kaza verilerine dayanarak
hazirlanan bir raporda ise 2015 yilinda meydana gelen 6liimlii kazalarin %10’unun sebebinin
dikkati dagilmis siiriiciiler oldugu belirtilmistir. Dikkatsiz ara¢ kullanimindan kaynakli
kazalarda 3.477 kisi can vermis, 391.000 kisi de yaralanmistir (NCSA, 2017). Trafik
kazalarinda insan faktoriiniin 6ne ¢itkmasi mevcut ¢alismanin odagina stiriiciilerin dikkatlerini
dagitan ikincil gorevlerin ve buna ilaveten siiriiciilerin siiriis ve giivenli ara¢ kullanma becerileri
hakkindaki 6z degerlendirmelerinin alinmasinda etken olmustur. Zira ara¢ kullanma
becerilerine fazlaca giivenen siiriiciiler iki gérevi ayni yapmanin {istesinden gelebileceklerini,
yeteneklerinin ikinci bir goérevle mesgul olmanin yarattigi kaza riskini telafi edecegini
diistinebilirler.

1.1. isitsel Ikincil Gorevin Siiriise Etkileri

Varis noktasina giivenli bir sekilde ulagabilmek igin siirtictiniin daimi dikkati gereklidir. Ancak
stiriiciiler potansiyel riskler hakkinda bilgi sahibi olsalar da direksiyondayken baska bir aktivite
ile ilgilenebilmektedirler. Ornegin, yapilan bir ankette katilimcilarin yaklasik olarak yarist
(%48) ara¢ kullanirken gelen aramalara cevap verdigini, %24°l ise arama yaptigini kabul
etmistir. Aranan siiriiciilerin %58’1 arac1 yol kenarina ¢ekmemis ve telefonda goriisme yaparken
araba siirmeye devam etmislerdir (Schroeder, Meyers ve Kostyniuk, 2013).

Direksiyon basinda telefonda konusmak siiriisii pek ¢ok agidan kotii etkilemektedir. Telefonda
goriisme yapmak kaza sayisinin artmasina yol agmistir ve konusma esnasinda siiriiciiler daha
yavas tepkiler vermis, daha ¢ok siirlis hatast yapmis, fren sonrasi eski hizlarima daha geg
ulagsmislardir. (Drews, Pasupathi ve Strayer, 2008; Haque ve Washington, 2014; Strayer ve
Drews, 2004; Strayer, Drews ve Crouch, 2006). Telefon konusmas1 yaparken trafikte olusan
riskli durumlara ge¢ tepki verildigi yine bir derleme g¢aligmasinda gosterilmistir. (Caird,
Willness, Steel ve Scialfa, 2008).

Telefonla konusmanin siiriis tizerindeki bu olumsuz etkilerinin aksine serit koruma
performansini iyilestirdigini gosteren calismalar mevcuttur. Beede ve Kass (2006) serit
pozisyonundaki degiskenligin ellerin serbest oldugu cep telefonu goriigmeleri sirasinda
azaldigini tespit etmistir. Deneyimli siiriiciilerin katildig1 isitsel ikincil gorev kullanilan bir
calismada ise, ikincil gorev kosulunda serit koruma performansinin arttigi saptanmistir
(Medeiros-Ward, Cooper ve Strayer, 2014). Bahsi gecen arastirmada kullanilan gérev Mehler,
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Reimer ve Dusek (2011) tarafindan gelistirilen n-geri gorevidir. Bu gorevde, uyaricilar
dinlenerek verilen yonerge geregince belirli araliklarla cevap verildigi i¢in eller serbest sekilde
telefon goriismesi yapmaya benzetilebilir.

Telefonda konusmak hem karsi tarafi dinlemeyi hem de sohbetin gidisatina uygun olarak
karsilik vermeyi gerektirir. Kubose ve digerleri (2006) konusma iiretmenin ve konusulani
anlamanin siiriis performansi tizerindeki etkilerini arastirmistir. Sadece arag¢ kullanmaya oranla,
konusmak serit pozisyonunu korumayi iyilestirirken, konusulani kavramak anlamli diizeyde bir
degisiklige yol agmamustir. Bu dogrultuda, alanyazindaki serit koruma ile ilgili bulgularin
farkliliklar1 verilen gorevdeki dinleme ve konugmanin oranlarina bagli olabilir.

1.2. Gérsel Ikincil Gorevin Siiriise Etkileri

Stiriictilerin olasi risklere karsi daima tetikte olmalari ve gozlerini yoldan ayirmamalari gerekir.
Fakat 2012 yilinda yapilan bir ankete katilan siiriiciilerin %14’ direksiyon basindayken kisa
mesaj ya da e-posta okudugunu, %10’u ise ara¢ kullanirken zaman zaman kisa mesaj ve e-posta
gonderdigini belirtmistir (Schroeder ve ark., 2013). Isitsel ikincil gorevlere nazaran telefondan
mesaj okumak veya navigasyon cihazindan rotay1 incelemek gibi gorsel gorevler siiriiciilerin
hem dikkatlerini hem de bakislarin1 yoldan ayiracag icin daha yiiksek oranda risk arz edebilir.

Dikkatli bir siiriicii trafigin taleplerini karsilamak ve yeterli bir performans sergilemek igin
cevreden Yyeteri miktarda bilgi toplar. Ikincil bir gérev ile mesgul olmayan, yalnizca aracini
stiren bir kisi de eger toplanan bilgi yetersiz ise dikkatsiz sayilabilir. Bunun yani sira, siirliciiniin
deneyim diizeyine ve trafigin durumuna bagl olarak ek biligsel kapasite mevcut ise siiriiciiler
stiris dis1 seylere dikkatlerini verebilirler (Kircher ve Ahlstrom, 2017). Siirticiiler ikincil bir
gorevle ilgilenecekleri zaman kapasitelerinden pay ayirmayi da segebilirler. Ornegin, Metz,
Schoch, Just ve Kuhn (2014) tarafindan yiiriitiilen 3 aylik bir siireyi kapsayan dogal gozlem
calismasinda goriilmiistiir ki navigasyon cihaziyla ilgilendikleri esnada siiriictiler hizlarim
yavaglatmig, daha fazla emniyet pay1 birakmis ve daha giivenli oldugunu diistindiikleri yol
durumlarinda cihaza vakit ayirmislardir. Siiriis sartlart zorlastiginda ise ikincil bir gorev
yapmay ertelemis ya da hi¢ yapmamayi tercih etmislerdir (Schomig, Metz ve Kriiger, 2011).
Ikincil gorevle ilgilenirken siiriislerini adapte etmeleri hem dikkati yoldan ayirmanin riskinin
farkinda olduklarina hem de bilissel kapasitelerinin sinirli oldugunu sezinlediklerine dair bir
gosterge olabilir. Mevcut calismada navigasyon cihazini izleme davranisi ile benzesen bir
gorsel ikincil gorev kullanilmistir.

Giizergah belirlemek gibi siiriis ile ilgili bir amaca hizmet etmeyen fakat yine de gorsel dikkat
gerektiren diger aktivitelerin, siirticli davranislari tizerindeki etkilerinin incelendigi ¢calismalar
da gozleri yoldan ayirmanin neticelerini gostermektedir. Thapa, Codjoe, Ishak ve McCarter
(2015) direksiyon basindayken cep telefonu ile goriisme yapmanin serit koruma iizerinde
anlamli bir etkisini gozlemlememistir fakat kisa mesaj gondermenin anlamli olumsuz etkisini
saptamistir. Mesaj metnini manuel olarak veya sesli komutla girmenin serit pozisyonundaki
degiskenligi arttirdigi bulunmustur (He, Choi, McCarley, Chaparro ve Wang, 2015).

Isitsel gorevlere kiyasla gorsel gorevlerin siiriiste daha yiiksek oranda performans kaybina yol
actig1 goriilmiistiir (Liang ve Lee, 2010). Ornegin, Parkes ve Coleman (1990) tarafindan
ylriitiilen bir ¢caligmada, siiriiciilerin yonergeleri dinlemeleri, ayni talimatlarin oldugu metni
okumalarina oranla daha iyi bir siiriis performansi géstermeleriyle sonuglanmigtir. Treisman ve
Davies (1973) ayn1 anda siirdiiriilen iki gorev gorselse, birinin gorsel digerinin isitsel oldugu
duruma kiyasla performansin daha kotii etkilenecegini One siirmiistiir. Serit koruma
performansi da isitsel gorev zorlagtiginda iyilesirken gorsel gorev zorlastiginda kotiilesmistir
(Jamson ve Merat, 2005). Benzer sekilde, Engstrom, Johansson ve Ostlund (2005) tarafindan
yapilan bir ¢alismada, siirlisiin isitsel ve gorsel ikincil gorevlerden farkli sekilde etkilendigi

m
rafik

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi



Ozbozdagli ve ark. | TUAD, 1(2), 48-61 51

savini destekleyen bulgular elde edilmistir. Direksiyon basinda gorsel gorevle mesgul
olundugunda seritten daha ¢ok sapilmis ve de daha diisiik hizda gidilmistir. Bununla birlikte,
isitsel gorev esnasinda hizda anlamli bir degisiklik kaydedilmemistir. Daha da 6nemlisi, serit
pozisyonundaki degiskenlik azalmigtir. Engstrom ve ark. (2005), mevcut dikkat kapasitesinin
ikincil bir gorev ile ilgilenirken azalmasinin akabinde yolun her zamanki sekilde taranmasinin
zorlasacagini, dolayisiyla serit pozisyonundaki degiskenligin azabilecegini ileri siirmiistiir.
Yazarlara gore, dikkati yol ve isitsel gorev arasinda boliinen siiriicli, periferik goriisiinden
feragat ederek dikkatini yolun merkezine verir. Bu da serit koruma i¢in daha ¢ok veri alinmasini
saglar ve sonug olarak, sapma miktarin1 azaltir (Engstrom ve ark., 2005). Isitsel gorev sirasinda
yolun merkezine odaklanilmasi serit pozisyonundaki degiskenligin azalmasini agiklayabilir.
Fakat ikincil gérevin gorsel oldugu durumda bu etki tersi yone donebilir.

Gegmis calismalar serit koruma performansinin isitsel ve gorsel ikincil gorevlerden farkli
sekilde etkilendigini isaret etmektedir. Isitsel bir goreve dikkatlerini veren deneyimli siiriiciiler
seritten daha az sapmustir (Medeiros-Ward ve ark., 2014). Tecriibe sahibi siiriiciiler igin serit
korumak otomatiklesmis bir davranistir. Biligsel bir yilik yaratan isitsel gorev yiriitildigi
esnada ara¢ kullanmanin tiim detaylarina odaklanilamayacagi i¢in seritten daha az sapilacagi
ileri siiriilmiistiir (Medeiros-Ward ve ark., 2014). Engstrom ve ark. (2005) ise, siiriise isitsel
gorevin eslik ettigi sirada goriilen iyilesmeyi iki gorev arasinda paylasilan dikkatin tasarruflu
bir sekilde kullanilarak yolun merkezine verilmesine baglamistir. Diger bir yandan, iki tiir
ikincil gorevin karsilastirildigi calismalarda gortilmiistiir ki isitsel gorev yapilirken iyiye giden
serit koruma performansi, gorsel gorev yapildiginda kotiiye gitmistir (Engstrom ve ark., 2005;
Jamson ve Merat, 2005). Ciinkii, ara¢ kullanmak gorsel dikkat gerektirir ve bagka bir gorsel
gorev ile es zamanli yapildiginda gozler yoldan ayrilacagindan dolayr performansta diisme
gortilebilir (Treisman ve Davies, 1973). Bu bakimdan, mevcut ¢alismanin amaglarindan biri,
benzer tarzda biligsel ylik yaratan isitsel ve gorsel gorevler kullanarak, farkli tiir ikincil
gorevlerin serit koruma performansi iizerindeki etkileri hakkinda daha fazla bilgi edinmektir.

1.3. Siiriis Becerilerinin Oz Degerlendirilmesi

Trafigi olusturan unsurlar ve siiriicli arasinda karsilikli bir etkilesim s6z konusudur. Siirtici,
trafigin karisik olmadig, araci ydonetmenin yogun dikkat gerektirmedigini diistindiigii sartlarda
ilave bir gorev ile ilgilenmeyi segebilir. Stirticiiliik becerilerine giivenen bir kisi ise kalabalik
ve karmagik bir trafik ortaminda bile, becerilerinin olusan herhangi bir riski telafi edecegini
diisiinerek ikincil bir gorev ile ilgilenebilmektedir. Ote yandan, giivenli ara¢ kullanmaya
oncelik veren bir siirlicii ise dikkatini yoldan ayirmamayi tercih edebilir. Sonug olarak, arag
sirme eylemini gergeklestiren kisi olan siiriiclinlin  kendi becerileri hakkindaki
degerlendirmeleri ve giivenli arag kullanma anlayisi, direksiyon bagindayken bagska bir gorevle
ilgilenmeyi tercih edip etmeyecegini belirleyen faktorler arasinda yer alabilir. Bunun yani sira,
kisinin hangi tiir dikkat dagitici gérevleri yapmay1 kabul edecegi yine siiriiciiliik becerileri
hakkindaki 6z degerlendirmesine dayanabilir.

Siriiciilik becerileri, algisal motor beceriler ve giivenlik becerileri olarak iki tiir beceriyi
kapsamaktadir. Algisal motor beceriler ara¢ kullanmak igin gerekli olan fiziksel ve zihinsel
ozellikleri igerirken giivenlik becerileri ise siiriiciilerin kazalardan sakinma, trafik kurallara
uyma gibi davranislarda ne derecede bulunduklarimi gostermektedir (Lajunen ve Summala,
1995). Eensoo, Paaver ve Harro (2010) tarafindan yapilan bir ¢alismada algisal motor
becerilerin oldugundan fazla degerlendirilmesinin hiz ihlallerinin en giiglii yordayicilarindan
biri oldugu goriilmiistiir. Ilaveten, baska bir ¢alismada giivenlik becerilerinin kaza ve trafik
cezasli sayisl ile rapor edilen siirlis hizin1 yordadigi, algisal motor becerinin ise yalnizca ceza
sayisint yordadigr tespit edilmistir. Algisal motor becerilerine fazlaca giivenen siiriiciilerin
becerilerini oldugundan daha iyi degerlendirmelerine ek olarak ara¢ kullanmaya kars1 duygusal
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bir tavir takindiklar1 ve beklentilerini karsilayamayan trafik kosullarinda engellenmis ve 6fkeli
hissettikleri de elde edilen bulgular arasindadir (Lajunen, Corry, Summala ve Hartley, 1998:
Lajunen, Parker ve Stradling, 1998). Algisal motor beceriler ve giivenlik becerilerinin
birbirlerine oraninin da énemli oldugu calismalarda gosterilmistir. Ornegin, en ¢ok kaza
kaydina sahip siiriiciilerin algisal motor becerilerinin yiiksek, giivenlik becerilerinin ise diislik
oldugu bulunmustur. Ote yandan hem algisal motor becerileri hem de giivenli siiriis becerileri
yiiksek olan kisilerin en az kaza yapanlar olduklar1 goriilmiistiir. Dolayisiyla, yiiksek algisal
motor beceriler giivenlik becerileri ile desteklenmediginde tehlike arz edebilir (Siimer, Ozkan
ve Lajunen, 2006). Siimer, Lajunen ve Ozkan (2002) tarafindan vyiiriitiilen bir ¢calismada, arag
kullanma becerilerine ¢cokca giivenen, fakat glivenli siirlis becerileri zayif olan siiriiciilerin daha
fazla sayida trafik cezasi aldiklar1 ve kaza yaptiklari tespit edilmistir. Siiriiciiliik becerilerinin
hatali degerlendirilmesi riskin kiiglimsenmesine, dikkatsiz ve tehlikeli sekilde arag
kullanilmasina ve en nihayetinde kazalara yol agabilir.

Yukarida bahsedilen ¢alismalarda isitsel ve gorsel ikincil gorevlerin serit pozisyonundaki
degiskenlik {tizerindeki etkilerinin farkli olabilecegi goriilmiistiir. Fakat algisal motor
becerilerin ve giivenlik becerilerinin, siiriicii dikkatinin ara¢ kullanma ve isitsel ya da gorsel
ikincil gorev arasinda boliindiigi siradaki serit koruma performansini ne dlgiide yordadiklar
bilinmemektedir. Bu nedenle, mevcut ¢alisma siiriiciilerin kendi becerilerine dair algilarinin
farkli tiir ikincil gorevler esnasinda sergilenen serit pozisyonundaki degiskenligi yordama
giiclerini arastirmak amaciyla yapilmaistir.

2. Yontem

2.1. Orneklem

Katilimeilara, Orta Dogu Teknik Universitesi Psikoloji Boliimii Katilime1 Kayit Sistemi ve
cesitli sosyal paylasim siteleri araciligiyla ulagilmistir. Psikoloji boliimiinden bir derse kayith
olan 6grenciler, ¢alismaya katkilart karsiliginda ek puan almiglardir. En az 3 senedir ehliyet
sahibi olan ve onceki yil 3000 km’den fazla yol yapmis 66 siiriicii ¢alismaya katilmigtir (52
Erkek, 14 Kadin, Ort.y,=22.74). Katilimcilarin tiimii isitme duyularinda bir problem olmadigini
ve gorme yetilerinin normal veya normale diizeltilmis oldugunu belirtmistir. Isitsel ve gorsel
ikincil gorev gruplarma seckisiz atama yapilmustir (Isitsel Grup: 25 Erkek, 8 Kadin,
Ort.yas=22.36; Gorsel Grup: 27 Erkek, 6 Kadin, Ort.y.s=23.12).

2.2. Veri Toplama Araclar:
2.2.1. Demografik bilgi formu.

Bu formda 6rneklemi tanimlayan faktorlerle ilgili bilgi edinmeye ve arastirma verilerini
etkileme olasiligi bulunan bazi degiskenleri saptamaya yonelik maddeler bulunmaktadir.
Gerektiginde kontrol degiskeni olarak degerlendirilebilmeleri amaciyla, siirtictilerin deneydeki
performanslarina yansima ihtimali bulunan unsurlar ile ilgili bilgi toplanmistir. Yas ve cinsiyet
gibi rutin maddelere ek olarak, katilimcilarin deneyden dnceki gece kag saat uyuduklari, son
haftalarda herhangi bir ila¢ kullanip kullanmadiklar1 ve gérme ya da isitme becerilerinde bir
sorun olup olmadigi sorulmustur. Bunlara ilaveten, siirticiilerin ehliyet aldiklar1 sene, toplamda
katettikleri mesafe, onceki yil yaptiklart yol, hiz tercihleri, sollama davranislari, kullandiklari
arag tipi, son 3 yil i¢inde dahil olduklar1 kazalar ve aldiklar1 trafik cezalar ile ilgili bilgiler
toplanmustir.

2.2.2. Siiriiciiliik becerisi dlcegi.

Siiriiciilik Becerisi Olgegi, siiriiciilerin kendi siiriis ve giivenli arag kullanma becerilerini
degerlendirmeleri icin Lajunen ve Summala’nin (1995) gelistirdigi ve Lajunen ve Ozkan (2004)
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tarafindan da dilimize uyarlanan bir 6l¢lim aracidir. Bes dereceli likert 6l¢egi (1=kesinlikle
zayif, 2=zayif, 3=ne zayif ne de giiclii, 4=giiclli, 5=kesinlikle gii¢lii) toplamda 20 maddeden
olusmaktadir. Olgekte algisal motor beceriler ve giivenlik becerileri olarak tanimlanan iki alt
boyut bulunmaktadir. Tiirk¢e adaptasyonunda bir maddenin (kosullara gore hizi ayarlama)
capraz yiiklenmesi nedeniyle algisal motor beceriler alt boyutu 13 maddeden, giivenlik
becerileri alt boyutu ise 8 maddeden olusmaktadir. Cronbach Alfa i¢ tutarlilik katsayilar
sirasiyla .88 ve .76 olarak uygun diizeydedir.

2.2.3. Arac simiilatorii.

Arastirmada STISIM DRIVE-M100W-ASPT siiriis simiilasyon yazilimi, 22-in¢ LCD ekranl
DELL OptiPlex 980 bilgisayarinda ¢alistirtlmistir. Resim karesi hiz1 60 Hz olarak belirlenmis
ve ekran ¢ozinirligl ise 1280x1024 olarak ayarlanmistir. Deneye katilan siiriiciiler Logitech
G27 yaris direksiyonu vasitasiyla araglarinin pozisyonunu kontrol etmislerdir.

Calismanin odagini serit koruma performansinda tutmak amaciyla siiriiclilere yalnizca
direksiyon kontrolii verilmistir. Siirlictilerin gorevin zorluk derecesindeki degiskenliklere gore
hizlarin1 ayarlama ihtimali bulundugundan, serit tutma performansindaki hiz kaynakl
degisiklerin Oniine ge¢mek icin gaz ve fren pedallart devre disi birakilmigtir. Aracin hizi 50
ft/sn. olarak sabitlenmistir. Yirmi dakika siiren siiriis simiilasyonu 100 saniyelik 12 parcadan
olusmaktadir. On fit (3,05 m) genisligindeki tek seritli bos bir yolda ilerlenmistir. Yol ve zemin
rengi siyah olarak belirlenmis ve beyaz kesik ¢izgilerle yolun sinirlar ¢izilmistir (bkz. Sekil 1).
Aracin yoldan ¢ikmasiyla otomatik olarak yeniden ortada konumlanmasinin 6niine gegmek igin
tiim kazalar goz ard1 edilmistir. Ikincil gérevle etkilesime girmemesi acisindan da siiriise ait ses
efektleri etkisiz kilinmustir.

Sekil 1. Siiriis simiilasyonu senaryosu

Deney senaryosu bir yiiksek lisans tezi kapsaminda tasarlanmistir (Ozbozdagl, 2015). Bahsi
gecen calismada, serit koruma performansi ortama hafif ve giiglii riizgar eklenmesiyle
Olclilmiistiir. Giincel ¢alismada ise farkli riizgar kosullarinda kaydedilen seritten sapma
miktarlarinin ortalamasi alinarak performans ol¢iimii yapilmistir. Tez calismasinin amaci
dogrultusunda, riizgarin diizensizlik seviyesini belirleyen siniizoidal parametre dosyalari
senaryoya eklenmistir. Tahmin edilebilir siiriis kosulu (diisiik entropi) 10 tepe noktasi bulunan
tek siniis dalgasindan meydana gelmistir. Tahmin edilemez siiriis kosulu (yiiksek entropi) ise
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2,5, 10, 25 ve 50 tepe noktal1 5 siniis dalgasindan olusmaktadir. Senaryoda riizgarin olmamasi
halinde direksiyona dokunmadan serit korunabilecegi i¢in bu kosul caligmaya dahil
edilmemistir. Bolim baslangiclarinda ara¢ yolun tam ortasinda konumlandirilmistir. Latin
karesi tasarimiyla diizensizlik ve ikincil gorevin siralarinin degistigi 4 deney senaryosu
olusturulmustur.

2.2.4. ikincil gorevler.
2.2.4.1. Isitsel 2-geri gérevi.

Isitsel ikincil gorev olarak 2-geri gorevi kullanilmistir (Mehler ve ark., 2011). Katilimcilardan
2 rakam Once okunan rakami yiiksek sesle tekrarlamalar1 istenmistir. Alt1 par¢gadan olusan bu
gorevde, yonergeler ve uyari sesleri hari¢ her parca 90 saniye stirmektedir. Her boliim telefon
calma tonu (3 sn) ile baslayip mesgul tonu (4 sn) ile bitmistir. Sifirdan dokuza kadar olan 30
uyarici rastgele sekilde dinletilmistir. Uyarict siiresi ve katilimeiya verilen cevap verme siiresi
3 saniyedir (bkz. Sekil 2). Isitsel ikincil gorev E-Prime 2.0 yaziliminda hazirlanmis ve arag
simiilatoriiniin ekraninin 10 cm sag yanina konumlandirilan 8.9-in¢ ekran boyutlu kiigiik bir
laptopta calistirllmistir. Katilimcilarin verdigi cevaplar Gigaware USB mikrofonlu kulaklik
aracilifiyla kaydedilmistir. Daha sonra, tiim katilimcilardan alinan ses kayitlari dinlenmis ve
yanitlar dogru ya da yanlis olarak kodlanmistir.

LISTE 3 2 6 7 4

i g

DOGRU
CEVAP 2 4 6 ‘

Sekil 2. Isitsel 2-geri gorevi. Katiimcidan 2 rakam once okunan rakami (0-9) yiiksek sesle tekrarlamast
istenmigstir. Her rakam i¢in olusturulan ses dosyasi 1 Sn stirmektedir. Uyarict siiresi ve cevap verme siiresi 3 SN
olarak belirlenmistir.

2.2.4.2. Gorsel 2-geri gorevi.

Gorsel ikincil gorev olarak art arda gelen bilginin bellekte siirekli takibini ve gilincellenmesini
gerektiren gorsel 2-geri gorevi tercih edilmistir. Cogunlukla sinirbilim alaninda kullanilan bu
gorevin temelindeki fikir ayn1 kalsa da arastirma sorusuna bagli olarak hedef obje, uyarici siiresi
ya da ekranda gosterilen konum sayisi gibi acilardan c¢alismadan calismaya farkliliklar
goriilebilmektedir (Owen, McMillan, Laird ve Bullmore, 2005).

Mevcut ¢alisma i¢in hazirlanan 2-geri gorevinde, her biri 30 gorselden olusan 6 deney boliimii
bulunmaktadir. Dort adet esit par¢aya boliinmiis bir karenin her defasinda rastgele bir pargasi
griden siyaha doniismektedir (2 sn). Her uyarici arasinda (1 sn) i¢i bos kare gosterilmistir. Isitsel
2-geri gorevinde oldugu gibi bu gorevde de deney boliimleri telefon ¢alma sesi (3 sn) ile
baslayip mesgul tonu (4 sn) ile sona ermistir. Siiriiciilerden siyah kare 2 gorsel dnceki kareyle
ayn1 bolgeyse evet diyerek cevap vermeleri aksi durumda ise hayir demeleri istenmistir (bkz.
Sekil 3). Mikrofon araciligiyla kaydedilen cevaplar daha sonra deney yiiriitiiclisli tarafindan
dogru ve yanlis olarak kodlanmastir.
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Sekil 3. Gorsel 2-geri gorevi. Katilimcidan siyah kare 2 gorsel énceki kareyle ayni bolgedeyse evet demesi, farkl
bolgedeyse hayir demesi beklenmektedir. Her bir gérsel uyarici 2 Sn, uyaricilar arasinda sunulan igi bos kare ise
1 sn ekranda kalmistir.

2.3. Islem

Bilgilendirmis onam formunun ve demografik bilgi formunun doldurulmasindan sonra
katilimcilar dahil edildikleri deney grubuna gore isitsel ya da gorsel ikincil gorev alistirmasi
yapmislardir. Bu kisimda, 2-geri gorevlerin tam anlamiyla 6grenilmesi ve dogru sekilde icra
edilmesi i¢in katilimcilara verdikleri cevaplarla ilgili geri bildirim verilmistir. Alistirmaya pes
pese iki boliimde %80 dogruluga ulasilana dek devam edilmistir. Bilgisayarda 2-geri gérevinin
90 saniyelik pratigi yapilmasinin akabinde 100 saniye siiren siiriis simiilasyonu tamamlanmastir.
Son olarak 100 saniyelik bir alistirma ile siiriis ve ikincil gorev bir arada yapilmistir. Ana deney
20 dakika olmak {izere her oturum yaklasik 40 dakika siirmiistiir. Deneye katilan siiriiciilerden
riizgara ragmen yolun ortasindan ilerlemeleri istenmistir. Yiiz saniyelik 6 boliimde yalnizca
ara¢ kullanan katilimcilar, 100 saniyelik diger 6 boliimde de direksiyon bagindayken ikincil
gorevi yapmuslardir. Bu boliimlerin yaris1 tahmin edilebilir diger yarist tahmin edilemez ¢apraz
rlizgarlar icermektedir.

3. Bulgular

Calismada kullanilan simiilator ¢ikti olarak aracin yolun tam ortasina gére konumunu fit
degerinden vermistir. Veri setinde yolun ortasi sifir alinmis, lateral konum ara¢ yolun sag
tarafinda ise pozitif, sol tarafinda ise negatif sayilar ile belirtilmistir. Pozitif ve negatif sayilarin
birbirini gotiirmemesi i¢in serit pozisyonundaki degiskenlik bu degerlerin ortalama karekokleri
alinarak her bir katilimer i¢in hesaplanmistir. Daha sonra ikincil gérevin oldugu ve olmadigi
kosullar i¢in ortalamalar1 alinmstir.

Deney verilerinin analizi SPSS programi ile yapilmigtir. Anlamlilik diizeyi p<0.05 kabul
edilmistir. Coklu dogrusal regresyon analizleri yapilarak algisal motor beceriler ve giivenlik
becerileri alt boyutlarinin isitsel ve gorsel ikincil gorevler ile mesgulken ya da sadece siiriis ile
ilgilenildiginde sergilenen serit pozisyonundaki degiskenligini yordama giicleri incelenmistir.
Isitsel ikincil gérev kosulu igin yapilan analizde regresyon modelinin istatistiksel agidan
anlamli olmadig1 bulunmustur, F(2, 30) = 2.53, p = .1, R?=.15. Siiriiciiliik Becerisi Olgeginin
iki alt boyutunun da siiriiclilerin geritten sapma davraniglarin1 yordamadaki katkilar1 anlamli
degildir.

Isitsel ikincil gorev grubundaki siiriiciilerin sadece siiriis ile ilgilendiklerinde sergiledikleri
seritten sapma miktarin1 yordamada algisal motor becerilerin ve giivenlik becerilerinin katkisini
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gormek amaciyla yapilan analizde regresyon denkleminin istatistiksel olarak anlamli oldugu
bulunmustur, F(2, 30) = 3.59, p = .04, R2= 19. Algisal motor beceriler serit pozisyonundaki
degiskenlik ile negatif yonde iliskiliyken (5 = -.43, t(30) = -2.57, p = .01), giivenlik becerileri
ile serit pozisyonundaki degiskenlik arasinda anlamli bir iliski bulunmadigi goriilmektedir (bkz.
Tablo 1).

Tablo 1. Siiriiciiliik Becerisinin igi{sel Ikincil Gérev Grubunda Gézlemlenen Serit
Pozisyonundaki Degiskenlik ile Olan Iliskisine iliskin Coklu Dogrusal Regresyon Analizi
Bulgulan

Model

Deney Kosulu Yordayici Degiskenler R R? Stﬁlr;(::rt F B p
isi ikinci Algisal Motor Beceril -30 .09

Isitsel Ikincil gEal VOIr Becellel a8 15 61 253
Gorev Giivenlik Becerileri A7 .33
. Algisal Motor Beceriler -43* 01

Sadece Siiriis i ) o 44 .19 .53 3.59
Giivenlik Becerileri .03 .88

*p<.05; **p<.01

Algisal motor beceriler ve giivenlik becerilerinin, gorsel ikincil gorev kosulunda, serit
pozisyonu degiskenligini yordamadaki paylarini incelemek icin yapilan analizde regresyon
denkleminin anlamli oldugu bulunmustur, F(2, 30) = 9.34, p = .001, R?= .38. Gérsel gorev ile
mesgul olundugunda gbézlemlenen serit pozisyonundaki degiskenligin giivenlik becerileri ile
anlamli olarak iliskili olmadig1 goriilmiistiir. Ote yandan, algisal motor beceriler ile orta seritten
sapma arasinda negatif yonde anlamli bir iliski bulunmustur, § = -.60, t(30) = -4.12, p <.001.

Gorsel ikincil gorev grubundaki siirliclilerin yalnizea siirlis ile mesgul olduklarinda
sergiledikleri seritten sapma miktarin1 yordamada algisal motor becerilerin ve giivenlik
becerilerinin katkilarini gérmek amaciyla uygulanan analizde ise regresyon denkleminin
istatistiksel olarak anlamli oldugu goriilmiistiir, F(2, 30) = 12.37, p < .001, R?= .45. Algisal
motor beceriler ile seritten sapma negatif yonde iliskiliyken (5 = -.66, t(30) = -4.85, p <.001),
giivenlik becerileri ile serit pozisyonundaki degiskenlik arasinda anlamli bir iligki
bulunmamustir (bkz. Tablo 2).

Tablo 2. Siiriiciilitk Becerisinin Gorsel Ikincil Gorev Grubunda Gézlemlenen Serit
Pozisyonundaki Degiskenlik ile Olan lliskisine iligkin Coklu Dogrusal Regresyon Analizi
Bulgular

Model
.. ,  Standart
Deney Kosulu  Yordayici1 Degiskenler R R Hata F S p
5 ikinci Algisal Motor Beceril -.60** .000
G?rsel Tkincil glusa ,0 of CC‘CI‘I‘CI” .62 .38 49 9.34
Gorev Giivenlik Becerileri .10 51
o Algisal Motor Beceriler -.66** .000
Sadece Siiriis i . . .67 .45 .28 12.37
Giivenlik Becerileri .05 .70

*p<.05; **p<.01
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4. Tartisma

Bu ¢alismada, siirticiiliik becerisi 6lgeginin algisal motor beceriler ve glivenlik becerileri alt
boyutlarinin, direksiyon basinda isitsel ve gorsel ikincil gorevler yapildig: sirada ya da sadece
stiriis ile ilgilenildiginde sergilenen serit pozisyonundaki degiskenligi yordama giigleri
arastirtlmistir. Elde edilen bulgulara gore, ikincil gorev isitsel oldugunda, olgegin iki alt
boyutunun da seritten sapma miktarin1 yordamadaki katkilarinin anlamli olmadigi goriilmiistiir.
Buna karsin, ayn1 gruptaki katilimcilar sadece ana gorevleri olan siiriis ile ugrastiklarinda,
algisal motor becerilerin serit pozisyonundaki degiskenlik ile negatif yonde iligkili oldugu
bulunmustur.

Serit koruma performansi ile algisal motor beceriler arasinda sadece siirlis kosulunda anlaml
bir iligki goriiliirken, siiriise ek olarak isitsel bir gorevle ilgilenildiginde anlamli bir iligkinin
saptanamamasi arastirmaya katilan siiriiciilerin deneyimli olmalarindan kaynaklaniyor olabilir.
Bir gorevde yeterince tecriibe sahibi olan kisilerin ana goreve odaklanmadiklarinda
performanslarinin iyilestigi, odaklandiklarinda ise performanslarinin diistiigi 6nceki
calismalarda gosterilmistir. Ornegin, daktiloda yazi yazmada uzman kisilerde her bir tus
vurusuna odaklanmalari istendiginde performanslarinda diisiis gergeklesmistir (Logan ve
Crump, 2009; Tapp ve Logan, 2011). Benzer sekilde, katilimcilarin tecriibeli siiriiciilerden
olustugu bir caligmada isitsel ikincil gorev yapilirken serit pozisyonundaki degiskenligin
azaldig1 bulunmustur (Medeiros-Ward ve ark., 2014). Engstrom ve ark. (2005) ise isitsel gorev
esnasinda seritten sapma miktarinin azalmasini siiriiciiniin dikkatini yolun merkezine vermesine
ve dolayl1 olarak serit koruma i¢in daha ¢ok girdi alinmis olmasina dayandirmistir. Tiim bu
bulgu ve varsayimlar dikkate alindiginda, isitsel gorev siiresince iyilesme gosteren serit koruma
performansi, algisal motor beceriler ve serit pozisyonundaki degiskenlik arasindaki anlamli
iligki goriilmemesinin arkasinda yatan nedenlerden biri olabilecegi diisliniilmektedir. Algisal
motor becerilerine giivenen deneyimli siiriicliler, sadece araci kullanmaya odaklandiklarinda
seritten ne dlgiide sapacaklarina dair dogru bir yargiya sahip olabilirler. Ote yandan, bu giiven,
direksiyon basindayken isitsel bir gorev yapildiginda, otomatik hale gelmis olan serit koruma
performansinin artmasii kapsamayabilir. Siiriiciilerin becerilerine olan giivenlerini belirleyen
gecmis deneyimlerinde bu otomatiklesmis siire¢ farkindalik seviyesine ulagsmamis olabilir. Ek
olarak, kullanilan Olgekte algisal motor becerileri temsil eden maddeler genel siiriiciiliik
becerilerini igermektedir. Katilimeilar, degerlendirmelerini ikincil gorevle mesgul olduklari
anlar1 da hesaba katarak yapmamuis olabilirler.

Ikincil gorevin gorsel oldugu kosulda ise algisal motor beceriler ile serit pozisyonundaki
degiskenlik arasinda negatif yonde bir iligki bulunmustur. Bilissel bir yiik olusturan ikincil
gorevin serit koruma iizerindeki olumlu etkisi goérsel gorev esnasinda gozlerin yoldan
ayrilmasiyla bertaraf edilmis olabilir. Seritten sapma miktarinin direksiyon basinda gorsel
gorevle ilgilenildiginde arttiginin, isitsel gorevle ilgilenildiginde ise azaldiginin Engstrom ve
ark. (2005) tarafindan yapilan calismada gosterilmesi bu varsayimi desteklemektedir.
Katilimeilarin sadece siiriis ile mesgul oldugu durumda da algisal motor beceriler ile seritten
sapma miktar1 arasinda negatif bir iligki saptanmistir. Elde edilen bulgular, gorsel bir gérevin
stirlise eslik etmesinden bagimsiz olarak algisal motor beceriler alt boyutunun serit pozisyonunu
korumay1 yordama giiciine sahip oldugu seklinde yorumlanabilir.

Son olarak, hicbir kosulda, glivenlik becerileri ile serit pozisyonundaki degiskenlik arasinda
anlamli bir iligki tespit edilememistir. Genellikle psikoteknik degerlendirmeyle Olc¢lilmeye
calisilan algisal motor beceriler, siiriis i¢in gerekli olan fiziksel ve biligsel ozellikleri
icermektedir (Lajunen ve Summala, 1995). Siiriiciilerin giivenlik anlayislarindan ziyade serit
pozisyonundaki degiskenligin, algisal motor beceriler tanimmin kapsamina girdigi
diisiiniilebilir. Mevcut ¢alismada ise kullanilan sade siiriis senaryosu giivenlik becerilerini
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olgmede yetersiz kalmis olabilir, zira ara¢ kullanma farkli seviyelerdeki pek ¢ok goérevin
birlesiminden olusmaktadir.

Michon (1985) ara¢ kullanmay1 3 kontrol kademesine ayirarak ele almistir (Oppenheim ve
Shinar, 2011). En temel seviye olan, operasyonel seviye otomatiklesmis davraniglari ve degisen
trafige anbean verilen tepkileri igermektedir. Serit pozisyonunu korumak da operasyonel
seviyeye ait bir davramstir. kinci seviye ise taktiksel kontroldiir ve kisa vadeli hedefleri,
bilingli siiriis kararlarini icermektedir. Ondeki arac1 sollamak, yoldaki engellerden sakinmak,
doniisten once serit degistirmek bu davraniglar arasinda yer almaktadir. Calismada kullanilan
slirlis senaryosunda ise arag, diiz ve trafiksiz bir yolda ilerlemektedir. Son ve en {ist diizey
kontrolii yansitan seviye rotaya karar vermek, trafik olmayan yollar1 tercih etmek gibi stratejik
kararlar1 igermektedir (Michon, 1985). Giivenlik becerileri, otomatiklesen ara¢ kontrol
hamlelerinden ziyade bilingli kararlar1 kapsayan taktiksel ve stratejik seviyelere ait davranislari
yordayabilir. Gelecekteki ¢aligmalarda taktiksel ve stratejik gorevlerin de eklendigi daha zengin
bir senaryo kullanilarak bu olasilik test edilebilir.

Mevcut ¢alismada, algisal motor beceriler alt boyutunun serit koruma performansini yordamada
daha gii¢lii oldugu, glivenlik beceriler alt boyutunun ise hi¢bir deney kosulunda sergilenen serit
pozisyonundaki degiskenlik ile anlamli bir iliski gostermedigi bulunmustur. Direksiyon
basindayken siiriiciiniin mesgul oldugu ikincil gérevin tiirliniin de algisal motor becerilerin gerit
koruma davranigini yordamada énemli bir rolii oldugu gosterilmistir. Gelecek arastirmalar bu
caligmada kesfedilen bulgular gbz oniine alinarak tasarlanabilir.

Yazar Notlar::

Mevcut calismada kullanilan veriler birinci yazarin yiiksek lisans tezi kapsaminda toplanmistir
(Ozbozdagli, 2015). Tez kapsaminda elde edilen verilen bir béliimii kullanilarak ikincil gérevin
otomatik ve kontrollii serit i¢inde kalma davranisi iizerindeki etkisi incelenmis ve elde edilen
bulgular Ozbozdagli, Misirlisoy, Ozkan ve Atalay (2018)'de rapor edilmistir. Bu makalede ise
ilgili tezin kapsamina ek olarak Siiriiciiliik Becerisi Olgegi (Lajunen ve Ozkan, 2004) ile 6lciilen
algisal motor beceriler ile giivenlik becerilerindeki bireysel farkliliklarin ikincil gorev altindaki
serit koruma performansini yordayip yordamadigi analiz edilmistir.
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