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The purpose of this

ABSTRACT

study was to investigate the effectiveness of

communication campaigns for increasing driver’s perceived risk of apprehension

in traffic safety. Firstly, the studies dealing with this issue are evaluated in terms of

basic accident causation, communication and persuasion theories. After that the

study introduced a systematiﬂ approach to developing communication campaigns

for increasing perceived risk
perceived risk of apprehensio

of apprehension. Further, to measure the drivers’
n in the first step of a communication campaign. A

casual-comperative research was conducted. Sixty randomly selected subjects split

into the two groups were used in the study. The subjects who wore their seat belts

had a higher perceived risk of apprehension than the subjects who did not wear

their seat belts. The results o
the communication campaign

[ research provided a basis to describe the target of

under consideration.
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BIRINCi BOLUM

GIRIS

1990 yrinda Tiirkiye’deki trafik kazas: sayis1 115.295°dir. Kaza istatistiklerine
gore, kaza yerindeki 6286 oliime, hastaneye gotiiriilirken ve hastanede oOlen
yaklagik 2500 kisi eklenirse yasadigimiz her bir saat icinde Tiirkiye’de 13 kaza
olmakta ve her saat bag1 bir kisi 6lmektedir (Trafik Istatistik Yilligi, 1990; Ridvan
Ege, 1991).

Gidilen aym uzunluktaki yola gore, bizde ¢liim Awvusturya’dan 10 kat,
Amerika ve Almanya’dan 16 kat daha fazladir. Motorlu arag sayis1 32 milyon olan
Italya’da 1989 yilinda dlenlerin sayis1 Tiirkiye’deki kadardir. Tiirkiye’deki motorlu
arag sayisi ise yaklagik 4 milyondur. Italya’daki arag sayisimin dokuzda biri kadar
motorlu araca sahip olan Tiirkiye’de her yil Italya’daki kadar insan trafik kazasi
sonucu hayatim yitirmektedir (Trafik Istatistik Yillig1, 1990). Son dort yilin kaza,
6lii ve hasar dagilimi verileri incelendiginde (Tablo 1),



Tablo 1

Yillara Gore Kaza, Ol ve Yarah Sayilart

K ) o Katedien| Katedien
Yilar S:‘za (8] Yarak mesafe | 100 mivon
YS! ¢ milor )| km icim Sim

1887 10207 7330 80.321 23.016 327
19888 107631 6846 79174 24.443 28.0
1893 1037358 686332 80.013 26.613 238
1890 n3295 6286 87.693 27.041 232

Kayrnak : Trafik istatistik Yilhd, 1890

yukaridaki paragraflarda ortaya koymaya calistifimiz sorunun yanlizca bir yila ait
degil, Tiirkiye’deki niifus artigina ve motorlu arag sayisindaki artisa bagh genel bir
sorun oldugu ortaya gtkmaktadir (Tablo 2).

Tablo 2
Yillar-a Gore NUfus ve Arac Sayilari
Yillar Tlrkiye Nufusu Motorilu Tasit
Savis
1880 44.736.957 1.299.2
1985 51.420.757 1.536.5
1880 56.473.03S 4.091.8

Kaynak : Trafik istatistik Y&, 1980

Kaza nedenleri iizerine yapilan aragtirmalar, trafik kazalarimin daha cok
insan yargilarindan kaynaklanan psikolojik bir siire¢ oldugunu ortaya koymaktadir.

& Kaza yerindeki 6lii ve yarali bilgisini icermektedir. Raporlanmayan yaralanmalarin ve kaza

- sonrasi hastanedeki dliimlerin ¢ok daha fazla oldugu tahmin edilmektedir.



Polic ve Mis’in (1988) Slovenia’da resmi verileri kullanarak yaptiklar
aragtirmamn sonucuna gore, 1979-1983 yillan arasindaki trafik kazalarimn % 11’i
siiriictiniin  psikolojik durumu, deneyimsizlik gibi 6zel durumlar, % 87.6’s1
davramga dayali hatalar ve % 1.3’ii ise cevresel faktorler nedeniyle meydana
gelmistir.

Polic ve Mis’in ¢aligmalarinda ulagtiklar1 sonug, Treat vd. 1977°de ABD’de
ulagtiklart sonugtan oransal biiyiikliikler agisindan farklilik gostermektedir. Treat
vd. tarafindan yapilan arastirmada trafik kazalarinda insan faktoriiniin etkisi % 57
olarak bulunmugtur (Aktaran Shinar, 1978).

Nadir Yayla’ya (1991) gore geligme siireci igerisine girmis, diigiik ve orta
gelirli iilkelerdeki durumu, geligsmis iilkelerle kargilagtirmamak gerekir. Yayla,
gelisme siirecindeki ilkelerde: '

1. Izl niifus artis1 ve plansiz bilyiime,
ii. yetersiz alt yapi, .
ili.  toplu tagima eksikligi,
iv.  denetimde yetersizlik,
v. yOnetimde c¢okbaghlik,
vi.  kisa vadeli ¢bziimleri tercih egilimi ve
vii.  yeterince trafik kiiltiirii ve egitimine sahip olmama

nedeniyle ulasim ve trafik sorunlarimin her gecen giin afirlagtifim ifade

etmektedir. Ancak sorunlar Yayla'mn saydii nedenlerle her gegen giin

agirlagirken, Tiirkiye’de de kazaya neden olan en onemli faktoriin insan hatast

oldufu raporlanmaktadir. Tiirkiye’deki kazalarin % 82.25°1 siirlicii hatasindan
()

kaynaklanmaktadir (Tablo 3). .

o . Aynca Tiirkiye’de kaza zellikleri iizerine yapilan bir degerleme icin bkz. Tansel A.(1988) Factors
‘ Affecting Traffic Accidents In Turkey. Teblig, International Symposium (May, 23-26), ITU
Transportation and Vehicles Research Center, Istanbul.

. RS
puty ERS}*;‘,‘
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Tablo 3

Turkive'deki Trafik Kazalarrmna Neden Olanm
Unsuriar ve Oranlar

Kaza Unsuru | Sehir ici 0 |Sehir Disi 2| Toplam <0

Toplam 104.432 100 |23.452. 100 |127.884 100

Tast Kullanarn| 84.914 B81.31|20.283 B86.48(105.197 82.25

Tasit 1.359 130 1.344 573 2703 2.1
Yaya 17.411 16.67 1201 5.2 18.612 14.55
Yol 397 0.38 438 1.86 835 0.65
Yolcu 351 0.33 186 0.79 537 0.41

Kaynak: Trafik istatistik Yilic, 1990

Siirlicii hatalarim 6nlemek icin trafik giivenligini artirict sosyal normlarin
gelismesini saglayan ve trafik giivenligini azaltici normlari ortadan kaldiran sosyal
stratejilerin uygulamaya konmasi gerekir. Siiriis davramgim etkileyen sosyal
stratejiler (Jacobs, 1989): ‘

i. egitim,

il.  iletigim,

iit.  ehliyet verme,

iv.  yasal diizenleme ve denetim

olarak dorde aynlir. Herhangi bir siiriis davramigi degistirilmek isteniyorsa, soz
konusu dort sosyal stratejinin Dbirlikte uygulamaya konmasi ve birbirini
tamamlayacak sekilde planlanmas: gerekir. Aragtirmamizin amaci yukaridaki
sosyal stratejilerden iletisim ve denetim faaliyetlerinin biitiinlestirilmesiyle,
denetim faaliyetleri bagina yakalanma . riskinin. artacagimi ortaya. koymaktir.
Caligmamizda:

1) Giivenli siiriis davramginda temel tanmimlayicinin, polisin ne yaptig degil,
stirlicii tarafindan nasil algilandig: oldugu,

2) Polisin yoldaki sayisini, varhgim artirmaksizin, kitle iletigim araglarim
kullanarak yakalanma korkusuyla siiriis davranigimin degistirilebilecegi,

tartigilacaktir.



I. SORUN

Egitimi bir kenara birakacak olursak, Tiirkiye’de siiriici hatalarimn
onleyememenin en 6nemli nedeni denetim faaliyetlerinin yetersizligidir (Hasan
Tapkin ve Riigtii Yiice, 1991).

1983 yihinda yiiriirliige giren yeni Karayollan Trafik Kanunuyla trafik
sisteminin yeniden diizenlenmesi ve trafik kazalarinin en az seviyeye indirilmesi
amaglanmigtir. Kanunun denetim ve yonetim bakimindan agirhif Icisleri
Bakanhgindadir. 1983 yilindan itibaren Gzellikle denetim faaliyetlerini iyilestirmek
amaciyla baglatilan uygulamalardan en 6nemlileri sunlardir:

1.  cezalarn biiyiik oranda idari cezaya doniistiiriilmesi,
ii. = polise cezalarin pesin tahsili yetkisi verilmesi,
ili.  ceza puam uygulamas: yoluyla siiriicli belgelerinin geri alinmasi,
iv.  alkol muayenesinin kaza yerinde yayginlagtirilmasi,
v.  otobiislerin sivil gérevlilerce denetimi,
vi. elektronik takograf uygulamasi,
vii.  ¢ok 6liimli kaza noktalarinda yogun denetim,
vili.  kirmzi 11§ ihlal eden siiriiciilerin g6z muayenesine sevkedilmesi,
ix.  agir tagitlara belirli giinlerde trafige ¢tkma yasag: getirilmesi.

1983 yilindan beri yilda yaklagik 5 milyon trafik sugu islenmektedir (Tablo
4). 1990 yihnda 173.830 arag trafikten men edilmistir. Ancak kaza, yaralanma ve
6liimler azaltilamamugtir,



Tablo 4

Yillara Gore Ekip Falivetieri

Ceza

v | SSRGS PeRemeeemten
1883 6.381.221 8.511.9393.000 203.255 -
1884 |6.050.264( B.744.586.500 1776.270 -
1985 6.230.717 | 10.146.946.000 31479 -

1986 |5.673.708| 10.604.177.500 476.600 -

1987 35.981744 | 12.434.545.500 419.844 114.203
1988 5.546.301 | 23.013.610.000 341182 1591.364
1989 4.716.502 |83.789.446.000 650.584 125.802
1990 [|4.802.082 160.443.955.000 58.245 173.830

Kaynak : Trafik istatistik Yii&, 1930

1987 yilinda 2.9 milyon olan motorlu tasit sayis1 1990 yilinda 4 milyonun
tizerine gtkmustir. Buna kargilik 1987 yihinda trafik denetimiyle gérevli polis sayisi
11.388 iken, 1990 yilinda 11.508’dir. Yani, trafik denetimiyle gorevli polis sayisi
sabit kalmugtir bile denilebilir. Trafik denetiminde kullamlan arag sayist agisindan
durum daha da koétiidiir. 1987°den 1990 yilina, trafik hizmetlerinde gorevli arag
sayisinda ancak 19 araglik bir artig saglanabilmistir (Tablo 5).

Tablo 5

Yidlara Gore Polis ve Arac Sayisi

Yillar |Trafik Personeli Arac Sayisi
1987 1n.388 24235
19848 11.555 2438
18989 Nn532 2488
1990 nsos 2444

Kaynak : Abdullah Aldogar, 1991

Tiirkiye 1. Trafik Surasinda Trafik Daire Bagkanhg tarafindan sunulan
bildiride yer alan trafik denetleme hizmetlerindeki eksiklikler agagidaki gekilde
Ozetlenebilir (Abdullah Aldogan, 1991):



i.  gerek sehirigi gerek sehirdisi eskortluk hizmetleri trafik kuruluglan
mesaisinin biiyiik bir béliimiinii almakta ve trafik polisinin asli gérevi
olan kontrol ve diizenleme hizmetini aksatmasina neden olmaktadir,

ii.  trafik kuruluglarinda istihdam edilen personelin 6nemli bir boliimii
biiro hizmetlerinde gérevlendirilmektedir,

iii. 1990 yilinda trafik polisi 160 milyar TL. para cezasi1 yazmig olmasina
ragmen maliye sadece 60 milyar TL. tahsil etmigtir,

+iv.  Ceza puam uygulamasi bagladigindan beri 18.243 kisi yiiz puani
agsmig durumdadir. Bunlardan 12.433 kisinin siiriicii belgeleri iki ay
stire ile geri alinmugtir. Uygulamada ise siiriicii belgesiz arag
kullanirken yakalananlar, siiriicii belgesine sahip olmadiklarim
sOyleyerek 150 bin TL. para cezasim1 6demekte ve ara¢ kullanmaya
devam etmektedirler.

“Polisin en 6nemli gorevlerinden bir tanesinin yakalanma korkusuy]é sosyal
kontrol yaratmas: (Jacobs, 1989) oldugunu goz Oniine aldigimizda, yukarida ortaya
konulan denetim yetersizliklerinin, yakalanma korkusu derecesini 6nemli 6l¢lide
olumsuz yénde etkiledigini varsayabiliriz. Siiriiy davramsimin degistirilmesi ve
trafik gilivenliini saglayict davramiglarin  devamim saglamak igin, cezalarin
agirlagtinlmas: gerekir. Eger denetimden istenen sonucun alinmasi isteniyorsa,
cezalandinilmas: ve yakalanma riskinin artirilmasi gereken davramiglar, kazalara
neden olan davraniglar olmalidir. 1990 kaza istatistiklerinin, siiriiciilerin en fazla
agin hiz, arkadan ¢arpma, ilk gecis hakkimt vermeme, yorgun-dalgin ve alkollii
ara¢ kullanma, hatal sollama kusurlari nedeniyle kazaya neden olduklarim
gostermektedir (Tablo 6a). Ancak 1990 yilinda kesilen cezalarin kanundaki cezai
maddelere gore dagilimi ile kazaya neden olan davramsglar arasinda farkhiliklar
vardir (Tablo 6b).

> Eskortluk hizmetlerinin trafik denetim birimlerinin mesailerinin bilyiik bir bolimiinii aldif ve

asli gorevlerini engelledigi yolundaki iddianin daha somut verilerle kamtlanmasi gerekir.



Tablo Ba

Trafik ikhlal Nedenleri ve Miktarlar

Kusur Milctar v
Asirt Hi= 25934 16.22
Arkadan Carpma 21523 13.46
il Gecis H. Vermeme 14578 9.12
Yorgun/Dalgin/Alkollu 1Moss 5.93
Hatalh Gecgis 8847 5.06
Kars Seride Tecawviuz 22953 1.40
Kirmizi Isikta Gecme 2221 1.383
Park Halindeki Araca Carpma 2005 1.37
Tasit Giremez ihilali 1n32 0.70
Gecme Yasadir ihial 09 0.56
Hatalh Yuk—Yolcu 836 0.52
Uygunrn Olmayan Arac S77 0.806
Hatah Durus ve Park S22 0.32
Dur isaretinde Durmama 230 0.14
Selektdr ihiali 67 0.04
Diger S4476 34.08
Kaynak: Trafik istatistik Yihd, 1980
Tablo Bb
Kanumn Maddesi Tarnmi Toplam
Araclara Ait Belge ve
23 Plakalar Bulundurmama 426.765
34 Muayerne Sureleri 305.819
Hiz Simirim “ZS0ve
Si/2A Kadar Asmalc 301.2949
Araclarda Bulundurulimas
I1/A Gearekli Sevieri e76.398
Bulundur-mama/Kullanmama :
Servis Freni ve Dis sk
30/A Donarnmlarimn Bozuk .
Noksan veya Teknik ’ 226.706
Sartlara Uymamas
51 Parik Yasad ihlali 224.297
Otobiis ve Minibus Cinsi
7871A Tasitlarda Emnivet Kemeri 126.408
Bulundur-mamalk
47 7C Hatalh Serit inlali 120.276
Mali Sorumluluk Sigortas:
91 Yaptirmamalk n2.296
56/8 Gecis Yasadwm ihlal 106.952

Kayrnalk: Trafik istatistik Yihg, 18890




Cezaya konu olan maddeler incelendiginde, cezalarin kaza nedeni olan
davraniglardan daha ¢ok, sabit denetim sonucunda yakalanan, gerekli belge ve
techizati bulundurmama durumlarinda . yogunlagtif: goriillmektedir. Ergun
Gedizoglu (1992) da, 1990 yilinda kesilen cezalarin % 24’iiniin belge ve techizat
eksikligi ya da gecgersizligi nedenlerinden kaynaklandigini, % 55’inin ise dogrudan
trafik giivenligi ile ilgili olmadigin1 vurgulamaktadir. Daha 6nce de belirtildigi gibi,
kaza nedeni olan davranglan cezalandirmayan trafik idaresinde denetim
faaliyetlerinin amacina ulagtifim ve bir biitiin olarak toplumu trafik kurallarina
uymaya ikna etme amacina hizmet ettigini s6ylemek zordur.

Polis giiciiniin ve polis aracinin sayisal yetersizligi, uygulamadan kaynaklanan
sorunlar ve trafik giivenligini tehdit eden davramglann cezalandirilmamasi
durumlart g6z Oniine ahindifinda, trafik giivenligini saglamada "denetim"
faaliyetlerinin yeterince korkutmadifi ortadadir. Ayrica Tiirkiye’de uygulanan
cezalarmn caydiria etkisinin, Avrupa iilkeleriyle kargilagtinldiginda yetersiz oldugu
(Uger, 1986), Tiirkiye’nin giin gectikge, trafik suglarina karsi daha da "hoggoriilii"
bakan bir ulus oldugu (Kemal Oziim, 1988) degisik kaynaklarda belirtilmektedir.

Yukarida ortaya konmaya caligilan tablo nedeniyle, trafik giivenligini tehdit
eden siiriicii davramglarimi degistirmek icin uygulamaya konulan 6zel denetim
programlarinin etkili olacag siiphelidir. Ozel bir program sézgelisi hiz limitleri
iginde arag¢ kullanmay: ya da virajda sollamamay: saglayacak bir denetim programi
uygulamaya konuldugunda, denetim stratejileri iletisim kampanyalanyla
desteklenebilir ve algilanan yakalanma riski artirilabilir. Burada soziinii ettifimiz
iletisim c¢abasi, bir gazete haberi ya da bir-iki film yapilip yayinlanmas: degildir.
Burada sozii edilen, kitle iletisim araglan araciifiyla verilen mesajlarin uzun
donemli - olarak planlanmasi ve denetim faaliyetleriyle esgilidimlii olarak
uygulamaya konmasidir.
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II. KAVRAMLAR

A. Algilanan Yakalanma Riski

Siiriiciiniin herhangi bir anda bir trafik kuralina uymamasi nedeniyle polis
tarafindan yakalanma olasilifint "6znel" olarak degerlemesine algilanan yakalanma
riski ad1 verilir (Haight, 1986). Ornek vermek gerekirse, hemen yambaginda bir
polis memuru varken bir siiriiciiniin, kirrmzt 1gtkta ge¢mesi sonucu yakalanma
olasihfim %100 olarak degerlendirdigini varsayabiliriz. Burada siiriicii 99100
yakalanma riski algilamaktadir. Efer polis memuru yoksa, siiriiciiniin algiladig
yakalanma riski, deneyimlerine bagl olarak degisecektir.

Trafik kurallanna uyma davramg geli§tirme];z' ya da hatahh bir davramg
degistirmek igin uygulamaya konan yasal diizenleme ve denetimin etkisi biiyiik
oranda siiriiciiniin algiladif1 yakalanma riskine baghdir. Bugiine kadar yapilan
deneysel ve alan ¢aligmalan siiriicii davrah1§m1 degistirmede, algilanan yakalanma
riskini artirmanin, siiriiciniin algiladig: yaralanma ya da o6liim riskini artirmaktan
daha etkili bir strateji oldugunu ortaya koymustur (Shinar ve McKnight, 1985).
Diger degiskenler sabit kaldifinda daha fazla risk algisi, daha fazla istenilen
davramiga uymayi yaratacaktir (Haight, 1986, s. 360).

Algilanan yakalanma riski iki faktoriin etkisi altindadir. Bu iki faktor "tehdit"
ve "yogunluk"tur (Shinar ve McKnight, 1985, s. 385).
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1. Tehdit

Goriilebilir denetim birimlerinin siiriicii tarafindan yakalanma korkusunu
temsil etme derecesine "tehdit" adi verilir. Denetim biriminin siiriiy davramg:
tizerinde etkili olabilmesi igin, her seyden 6nce "tehditkar" olmasi gerekir. Bir
denetim biriminin "tehditkar" olabilmesi i¢in goriilebilir, tanimlanabilir ve hatal
davramg: yakalamaya hazir oldugunun algilanabilir olmasi1 zorunludur (Shinar ve
McKnight, s. 386). Bagka bir deyisle:

i.  denetim birimi gériilebilmelidir.

Eger siiriiciiniin yakalanma riskini algilamasi isteniyorsa, her geyden once
sliriicliniin polisi ya da ekip arabasimi gérmesi gerekir. Sakl denetim birimleri
gercek riski artirsalar da, algilanan riski etkilemezler.

ii.  denetim birimi taninabilmelidir.

Algilanan yakalanma riskini artirmak icin yol kenarina basitge araci park
etmek yetmez. Denetim biriminin acgik olarak "denetleme araci” oldugu

tamnmalidir.

iii.  denetim biriminin yakalamaya hazir oldugu algilanabilmelidir.

Denetim birimi, yasay1 uygulama hazirliginda oldugu goriintiisiinii vermelidir.
Polislerin kayitsiz bir gériiniim icinde oldugu ya da aracin "tehdit" olusturmayan
pozisyonda park edilmesi durumunda, siirlicliniin yakalanma riskini algilamasi
miimkiin degildir.

2.Yogunluk

Bir yasal denetim biriminin goriniirligi simrlidir. Eger denetim ekibi sabit
haldeyse, yalmzca kisa bir siire i¢in herhangi bir siiriicii tarafindan goriilebilir.
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Eger denetim birimi hareketli ise yine "tehdit" yaratacaktir. Denetim birimi sayis1
arttikca, daha fazla siiriicii etkilenecek, algilanan yakalanma riski bir biitiin olarak
yiikselecektir.

Bir siiriiciiniin algiladig1 yakalanma riski, "tehdit" ve "yogunluk" sonucu elde
edilen deneyimlerinin toplamu tarafindan belirlenir. Herhangi bir yogunluk
seviyesinde "tehdit" biyiidiikce, algilanan yakalanma riski de artacaktir. Aymi
sekilde "tehdit"in herhangi bir seviyesi i¢in yogunluk arttik¢a, algilanan risk de
biiyiiyecektir.

B. Gerc¢ek Yakalanma Riski

Bir siiriiciiniin algiladifz yakalanma riski, gercek yakalanma riskinden farkh
olabilir. Bir siiriiciiniin algiladifn risk trafik kurallarina uyma davramgiyla
iligkilidir. Gergek riskse kurallara uymama nedeniyle yakalanma ile iligkilidir
(Haight, 1986, s. 361). Daha oOnce verdigimiz Ornege donersek, hemen
kogebagindaki bir polis otosu tarafindan gézlendigini bilmeyen bir siiriicii, eger
kirmiz1 1gikta gecerse polis tarafindan yakalanma olasihifim % 20 olarak
hesaplayabilir. Ancak gercek yakalanma riski % 100’diir. Efer Grnegimizdeki
stiriicii trafik kuralim ¢igner ve kirmizi igikta gegerse, farkinda olmadigi polis
tarafindan yakalanmasi kesindir.

Algilanan yakalanma riski ile gercek yakalanma riski arasindaki fark daha
once agtkladifimiz "tehdit" kavramindan kaynaklanmaktadir. Eger "tehdit" giicii ile
algilanan risk yiikselirse, dolayisiyla trafik kurallarina uyma davramigt da artacak,
sonucunda da gergek yakalanma riski azalacaktir. Bu nedenle bazen, gergek
yakalanma riskini artirma c¢abasi, trafik kurallarina uymayanlar icin goriinen riski
azaltma yoluyla saglanir. Bu tiir uygulamada denetim ekibi saklamr, ya da denetim
ekibi olarak taninmasi miimkiin olmayan araglar kullanilir.

Algilanan risk ve gercek risk arasindaki fark giivenlik gii¢lerinin denetim
faaliyetlerini degerlemesi agisindan son derece 6nem tagir. Denetim faaliyetlerinin
bagsarisimn 6l¢gmede genellikle "gercek risk", yani kesilen cezalanmn toplam
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kullanubir. Bir denetim birimi tarafindan elde edilen gelir, ¢cogu kez ekibin
"verimlilik" 6lciitii olarak goriiliir. Gergek riski artirmak agisindan en bagarili
strateji, ceza sayistm en coklayan stratejidir. Tiirkiye’de arag¢ ve trafik personeli
bagina verimlilige baktifimizda, personel basgina elde edilen ceza gelirleri siirekli
artis gostermektedir. (Tablo 7a). S6z konusu artigta, enflasyona bagh olarak ceza
miktarlarinda belirli siirelerde yapilan ayarlamalarin etkisi bulunmaktadir. Nitekim
Tablo 7b incelendiginde personel bagi kesilen ceza miktarinda artig defil azalig
oldugu goriilecektir.

Tablo 7a

Ceza Gelirlerinin Personel Basma Durumu

o | PRnatesss | Inask Isosl Koaien
eza Miktar
1987 12.434.545.500 11.388 1.091.898
1988 23.013.610.000 11.955 1.991.6549
1889 83.799.445.000 M"nsS32 7.266.689
1890 1650.443.955.000 1.508 13.941.950
Tablo 7b

Personel Basina Kesilen Ceza

Yl c Kesilen Trafik i Bapgihl?ggilee.n
eza Sayis!| Personeli ([caza Miktar:
1987 5.981.774 11.388 S525.26
1988 5.546.301 11.535 47939
1889 4.716.502 11.535 408.9
1990 4.802.082 11.508 4172 |
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Gergek risk ve algilanan risk arasindaki ayrim yalmzca kisa dénemli etkiye
sahiptir. Siiriicii sayis: sabit kabul edildiginde, artinlan gercek risk, kesilen ceza
sayisim artirir ve bu siirticiiniin algilanan riskini artirarak, trafik kurallarina uyma
davramgimi artirir. Buradaki araci degigken, siiriiciiler arasindaki kulaktan kulaga
bilginin yayilmasiyla bilgi akiginin gerg¢eklesmesidir. Bilgi akisi olmadifi zaman
istenen davranmig yayilmaz ve hangi tir risk stratejisi hedef olarak segilirse segilsin
denetim faaliyetleri bagarisizhiga ugrar (Bayus, 1985).

C. Yaptinmlarm Onemi

Hatah siiriicii davramigim onlemek ya da trafik giivenligini artirici
davraniglar1 yayginlastirmak yalmzca algilanan yakalanma riskini artirmakla
saglanamaz. Algilanan yakalanma riski ile beraber ele alinmas: gereken 6nemli bir -
faktér de, siirticii yakalandiginda uygulanacak yaptinmin siiriicii tarafindan
algilanan agirhigidir, Iki degisken, yani yakalanma riski ve yaptinmlarin agirh goz
Oniine alindiginda, bu alanda yapilan deneyler algilanan yakalanma riskinin daha
6nemli oldugunu kamtlamaktir. 18. yiizyilin ortalarinda ceza hukukunun
onderlerinden Beccaria, sugu 6nleyenin cezanin agirhg degil, mutlaka gerceklesme
durumu oldufunu s@ylemigtir. Beccaria’ya gore agir olmayan ama mutlaka
verilecek olan bir cezanin 6nleme kudreti, agir ama mutlaka olmayacag diigiiniilen
cezaya oranla ¢ok daha fazladir (Eralp Ozgen, 1988). Trafik giivenligi konusunda
yapilan bircok aragtirma herhangi bir siiriicii davramgimi degistirmede olumlu ya
da olumsuz pekistiricilerin gerceklesme olasithgim artirmanin, ceza miktarini
artirmaktan daha etkili oldugunu ortaya koymustur (Grasmick ve Appleton, 1977).

Deneylerin ortaya ¢ikardigi sonug, bir ceza seviyesinin oldugu ve onun altinda
getirmedigidir. Aym sekilde sdz konusu ceza seviyesinin istiine gkildifinda da,
apir cezalar, cezamin uygulanma olasithfinin artmasindan daha fazla etki
yaratmamaktadir. Yaptinnmlarin algilanan yakalanma riskini desteklemesi igin,

sosyal sinirlar igerisinde "optimum" diizeyde olmalar: gerekir.
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Giintimiizde bircok trafik giivenligi uygulamalar: icerisinde agir cezalara yer
vermekten halkla iligkiler amaciyla kagimlir. Béyle davramilmasimin nedeni, aksi
takdirde kitle iletisim araglarmin agir cezalar koyan kisi ve kurumlara kargs:
olumsuz kampanyalar baglatmalaridir (Bower ve Hilgard, s.292).

Giintimiiz ekonomik kosullarinda, yasanan enflasyon, yasalarin yapilist
zamaninda "optimum" caydiricihk seviyesinde belirlenen para cezalarm kisa
sirede etkisiz hale getirmektedir. Ozellikle para cezalan geliri yiiksek siiriicii
gruplarinda etkisizdir. Bu tiir siiriiciilere karsi en etkili ceza "puan sistemi" ve
hiirriyeti baglayic1 cezadir. Oysa daha once de belirtildigi gibi, 1988 yilindan
itibaren Tiirkiye’de cezalar idari cezaya doniistiiriilmiis ve mahkemeye sevk edilen
stiriicii sayis1 6nemli dl¢iide azalmigtir (Bkz. Tablo 4). Oysa bazi hallerde hiirriyeti
baglayic1 (hapis) cezalarin getirilmesinin bir ihtiya¢ oldugu trafik kanununun
uygulayicisi durumunda bulunan Trafik Daire Bagkanhig tarafindan da ifade
edilmektedir (Abdullah Aldogan, 1991, s. 17).

Deneyler, hem denetim faaliyetlerinin artirnildii, hem de cezalann artirildiga
durumlarda, etkinin denetim faaliyetleri siirdiiriildiigli siirece giindemde kaldigim,
denetim seviyesi bir 6nceki seviyesine getirildiginde, cezalar daha da agirlagtirilsa
bile, caydinict etkinin eski seviyesine diigtiifiinii gostermektedir (Shinar ve
McKnight, 1985, s. 387).

Trafik gelirleri artmasina ragmen, siiriicii hatalarimin yiiksek diizeyde olmasi
ve toplumda trafik cezalannmin hafif olduguna dair inancin yayilmas: nedeniyle
trafik cezalarinin afirlagtirilmast uygun bir strateji olarak goriilebilir. Ancak,
algilanan yakalanma riski yiikseltilmedigi siirece, agirlasan cezanmn siiriicii
davranigim degistirmesi miimkiin degildir.

D. iletisim Kampanyalar1 ve Denetim

Iletisim kampanyalar1 birgok uygulamaci ve teorisyen tarafindan degisik
sekillerde tammlanmaktadir. En genel anlamiyla tamimi Atkin (1981) tarafindan
yapilmugtir, Atkin’e goére; "..kampanyalar, genellikle, kamu yararna; belirli bir
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hedef kitleye kitle iletisim araclari yoluyla yapilir ve bir dizi ikna edici mesaji
kapsar."

Iletisim kampanyalari bircok degisik amaclarla gerceklestirilir. Bu
kampanyalar gelismig iilkelerde yaygin olarak kullanmildiklar1 gibi, az geligmig
iilkelerde de sosyal sorunlar ¢6zmenin en énemli araci olarak goriiliirler. Tletisim
kampanyalan1 bireye yénelik olarak (bir kisinin oyunu etkilemek igin yapilan
lobicilik) yapilabilecegi gibi, kiiclik ya da biiyiik sosyal gruplan etkilemek (belirli
bir yoérede yapilmas1 planlanan fabrikanin, c¢evreyi kirletecegi sav1 ile
yapilmamasim saglamak icin yére halkinin destegini saglamak) ya da tiim toplumu
etkilemek (ulusal trafik giivenligi ya da ulusal kan bafisi kampanyalarn) igin
yapilabilir. Hangi boyutuyla yapilirsa yapilsin, bir kampanyamn iletigim
kampanyasi olabilmesi i¢in asagidaki dort 6zellige sahip olmasi gerekir (Rogers ve
Stanley, 1987):

i. amact bellidir,
ii.  biiyiik bir hedef kitleye yoneliktir,
ili. zamam tanimlanmistir,
iv.  bir dizi 6rgiitlenmig iletisim eylemini igerir.

Iletisim  kampanyalari, sosyal pazarlama yaklasimuyla hazirlanmg
kampanyalardan ayrilirlar. Sosyal pazarlamada bir degerin degisimiyle ilgili olarak
taraflar arasindaki iletigim faaliyetleri s6zkonusudur (Kotler ve Zaltman, 1971).
Sosyal pazarlamada s6zkonusu degisim saghk, egitim ya da kitle ulasimu olabilir ve
temel olarak ticari mallar i¢in uygulanan pazarlama stratejileri, ticari olmayan
mallara uygulanir (Kotler, 1972). '

Daha o©nce agiklandifi gibi denetim faaliyetleri araciliiyla algilanan
yakalanma riskini artirarak trafik kurallanmi "uyma" davramigi yaratabilmek,
"tehdit" ve/veya "yogunluk" derecelerini artirmaya baghdir. Gergek olan nokta sabit
seviyede bulunan insan giicii ve techizatla, yogunlugun bir yerde ve zamanda
artinmin ancak onun bagka bir yerde azaltimi ile gergeklesebilecegidir. Bu
nedenle de trafik giivenligini artirmanin tek yolu iletisim kampanyalar
diizenleyerek sabit seviyedeki denetim yogunlugunda "tehdit" derecesini artirmaya
bagh kalmaktadur.
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Trafik giivenligini saglamak amaciyla kitle iletisim araglarindan yararlanma
diisiincesi Tiirkiye icin yeni bir olay degildir. Ornegin 1977 yilinda trafik sorununu
toplumun giindeminde tutmak amaciyla "TRT Trafik Semineri" diizenlenmigtir.
TRT her yil yaptifi radyo ve televizyon "Genel Yayin Plam" cergevesinde trafik
konusunda cesitli gekillerde yayinlara yer vermektedir. Ancak bugiine kadar
s6zkonusu programlarin etkisi merak edilip de Ol¢iilmiig degildir. Televizyonda
yaymlanan programlarin igerigini olusturmak, etki 6l¢mek TRT nin gorevi degildir.
Bu nedenle de yillardir, degisik davraniglar1 kapsayan birbirlerini desteklemeyen,
teorik temelden yoksun programlar yayinlanmis, sdzkonusu programlarin istenilen
amaglara ulagip ulagmadiklan test edilmemistir.

Basin ve diger kitle iletisim araclari yoniinden de durum farkh degildir.
Uygulamaya konan trafik givenligini artinnci ¢esitli programlarla mesajlar
iiretilmeye c¢ahgsilsa da, bu mesajlarin diizenli bir kitle iletigim programi
cercevesinde ele alindifim séylemek zordur. Oysa etkili iletisim kampanyalarimn
teorik bir temele oturtulmasi zorunludur. Geg¢misi A.B.D."de 194(0’lara kadar
uzanan kamu yararina iletigim kampanyalarimi analiz eden Rogers ve Stanley
(1987), en etkili kamu yararna iletisim kampanyalarimin ilgili teorileri dikkatli
olarak tarayan ve uygulayan kampanyalar oldugu sonucuna varmuglardir.

Bu bolimde Tiirkiye’deki trafik kazalarinin nedenleri ve sorunun ¢6ziimii
igin geligtirilebilecek sosyal kontrol stratejileri ele alinmigtir. Daha sonra denetim
faaliyetlerinin, iletisim kampanyalariyla biitiinlestirilmesiyle, algilanan yakalanma
riskinin artirabilecefi ortaya konmaya cahigilmistir. Ikinci bolimde, algilanan
yakalanma riskinin istenilen siiriicii davramigim yaratmadaki giiciinii degerlemeye
yarayacak siiriicii davranigi teorileri ve siiriicii davranigim degistirme teorileri
degerlenecektir.
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IKINCIi BOLUM

TEORI

Bu bolimde degisik iletigim programlarina temel olugturan davrang
degistirme teorileri ve siiriicii davramgi teorileri ele alinacaktir. Bdylelikle, kamu
yararina iletisim kampanyalarina teorik ¢at1 ¢izen ¢ok az ¢alisma olmasina ragmen
(Moffit, 1988; McGuire, 1989), algilanan yakalanma riskini artirmay: temel alacak,
iletigim kampanyalarina teorik bir ¢erceve kazandirma amaglanmaktadir.

Teori gelistirme, temelde bilimin ana iglevlerinden birini olu§thrmaktad1r.
Kerlinger’e (1986) gore teori:

"Bir olay1 agiklamak ve ileriye yonelik tahminlerde bulunmak amaciyla,
degiskenler arasindaki iligkileri Ozellestirerek, olaya sistematik bir bakig agis1
‘getiren karsihkl iligkilendirilmis yapilar (kavramlar), tammlar, Onermeler

biitiinidiir."

Kerlinger’in tammlarindan yola ¢ikarsak, teorik yapilarin siiriiy davramgt
hakkinda acgiklamalar getirmeye kilavuzluk yapacaklarim ve siiriis davramgin
degistirmek icin formiiller gelistirmeye yardime: olacaklari sdylenebilir.
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I. SURUCU DAVRANISINI ACIKLAYAN TEORILER
(Kaza Nedenleme Teorileri)

Motorlu araglarin yayginlagmaya, trafik kazalarimin artmaya ba§léd1g1 iginde
bulundugumuz yiizyihn ilk yarisinda siirlicii davramsi algisal-motor bir yetenek
.olarak digiiniiliyor ve kazalarin sozkonusu becerinin basansizligindan
kaynaklandifi kabul ediliyordu. Siirtici davramigim beceriye dayandiran bu
modelde, bir siiriiciiniin giivenligi, beceri seviyesiyle baglantilh gériiliiyordu. Bu
nedenle de trafik kazalarim 6nlemeye caligan uygulamalar, siiriiciiniin becerisini
artirmaya dayaniyordu. Bagka bir gekilde ifade edecek olursak, o giinlerdeki kaza
nedenleme teorilerinde, yetenegi daha az olan insanlarin daha fazla kazaya neden
olduklar1 savunuluyordu (Summala, 1985).

Beceriye dayanan yaklasim, yetenekli olduguna inanan siiriiciiler arasinda
kolayca kabul goriiyor ve ilging bir o6zgiirlik ortamu yaratiyordu. "Biz kaza
yapmayiz, yetenekliyiz' diyen siiriiciiler, istedikleri yerde hiz simir1 agma, kemer
takmama, hatali sollama hakkim kendilerinde goriiyorlar ve sadece yeteneksiz
kisilerin egitilmeleri gerektigini diisliniiyorlard1 (Summala, 1985, s.44).

1950 yilinda siiriicii davranisi, dolayisiyla da kaza nedenleme ile ilgili baz
kugkular belirdi. Bu donemde yapilan bir aragtirma, diger siiriiciilerle aym
kosullara sahip olan baz siiriiciilerin daha fazla kazaya neden olduklarini ortaya
koydu. Bu aragtirma 6zellikle de kazaya neden olan siiriiciilerin "gdz ve el uyumu"
ve se¢im reaksiyonu agisinda farkli olduklarim gosterdi (Hakkinen, 1958).

Hakkinen’in aragtirmastyla trafik lizerine yapilan arastirmalar bireysel
farkliliklar  psikolojisinden, genel psikolojiye  kayiyordu ama  siiriicii
modellemesinde arastirmacilar arasindaki yaygin modeller hala beceriye dayanan

modellerdi.

1960 ve 1970’li yillarda siiriici davraniginin oz-yiiriitimli (self-paced) oldugu
yaklagim: benimsendi. Yani siiriicii yapacagi igin zorluklarina goére kendini
yonlendirme yetenegi olan biri olarak goriilmeye baglandi. Bu agamada siiriiciiniin
becerisinden ya da trafik kosullarindan ziyade, bir trafik olayinda siiriicliniin



gergekte siiriiciiniin ne yaptifiyla ilgilenilmeye baglandi (Naatanen ve Summala,
1974).

Siiriig davranigimin 6z-ytriitiimlii bir davramg olduguna ilk definen aslinda
Taylor’du (1964). Taylor, siiriig davramginin siiriiciiniin- katlanmay1 géze aldif
duygusal gerilim ya da endige seviyesi tarafindan idare edilen 6z-yiiriitiimlii bir is -
oldugunu belirtmigti. Taylor’a gére siirlicii duygusal tepkilerini sabit bir yiizeyde

tutmak icin riske girme seviyesini diizenliyordu.

Taylorun disiincesinden yola ¢iktigim1 sdyleyebilecegimiz Cownie and
Calderwood (1966), "dengeleme ilkesi (compensation principle)'ni ortaya atan
kigilerdi. "Dengeleme ilkesi'ne gore, trafik kazalar1 kapali déngii (closed loop)
modelinden kaynaklanmadir. Bu modele gére giivenli§i artirmak ig¢in alinan
Onlemlerin olumlu etkisi, sistemden "uyari" sinyalinin kaldinlmasimn karsi
etkisiyle dengelenmektedir. Bu modelin igleyisine afir tagitlarin belirli aylarda
trafikten alilkonulmasi 6rnek verilebilir. Agir tagitlarin azalmasiyla kaza riski
azalacak ancak "tehlike" sinyalinin sistemden c¢ikmasiyla diger siiriiciilerin hizh
araba kullanmasi kaza riskini bir 6nceki seviyesine yiikseltecektir.

1970’lerde gelismeye basglayan risk yaklasiminin aksine, 1974 yilinda
Naatanen ve Summala (1974) giidiisel siiriicii davramsimin temellerini ortaya
atmglardir. Giidiisel siiriicii davranigina gore siiriiciiler hi¢bir risk duymamakta,
hatta riske girmekten kaginmamaktadirlar. Bu modelde siiriicii heyecan verici
giidiiler sayesinde daha hizli araba kullanmakta, tehlikelerle dolu yolculuklar
yapmayi istemektedir.

Taylor’dan yaklasgtk 20 yil sonra Wilde (1982) 'risk dengesi (risk
homeostatis)" teorisini ortaya koyarken "hedeflenen risk" kavramum literatiire
kazandirmugtir. "Risk dengesi" teorisine gore, herhangi bir siiriiciiniin géze almaya
goniillii oldugu bir risk seviyesi vardir ve siiriicli herhangi bir siiriiy aninda
kargilagtig1 riski bu seviyeyle karsilastirir. Eger iki risk seviyesi arasinda fark varsa,
stiriicii iginde bulundugu davramg degistirme karariyla karg: karsiya kalacaktir.

1978 yiinda ise Fuller, "tehlikeden kaginma (threat avoidance)" modelini
ortaya atarak, bu modelin siiriicii davranigini ve kazalar1 daha iyi agikladifim ifade
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etmistir. Bu model siiriiciiliik olayini, potansiyel tehlikelere kargt 6grenilmisg

kaginma davraniglan tizerine kurmaktadir.

Yukarida gelisimi kisaca agiklanan siiriicii davranmigt teorileri, bu bdéliimde

ayr1 ayn ele ahnacaktir. Siiriicii davranigina agiklama getirmeye galigan bilimsel

caligmalarda ortak nokta, siiriiciiniin igten ve distan gelen bir takim girdileri

analiz etmesidir. Siiriicii trafik akigindan, yoldan, kendi arabasindan aldifi gérsel

girdileri zihinsel siizgecinden gegirerek, uygun davramg hakkinda karar veren, bu

kararlar1 uygulayan kigidir. Siiriici davramisimi etkileyen faktorlerin ozeti Sekil

1’de gosterilmistir.

Otomatik
Alicilar

Otomatik

Dernetim

Gostergelar

SUricl Ozelikleri: Kisilik,

Tutumlar, Deneyim,
Noksanhkiar,

Gorsel Yeteneklar vhb.

Yol Sirdciingn

Siirdicinin Sidricinin

Sirdcidnin

Diger Araglar Duyu ) Algisal ve Karar Verme
Aracg 5 Dikkat ve Tepki Yet =
Yayalar Sisteni Yet. 5i Secini etenedi

Arag
I 5] Tepki Secini L_, Denetin
Dinanikieri

Sekil 1@ SUrlcunun islevieri (Shinar, 1978; <.3)

A. Giidiisel Yaklagim

Giidiisel yaklasima gore, trafik igerisinde siirlicii davramg giidiisel bir

olaydir. Bu davranig igerisinde

stiriiciiler rahatsizlik

verici,

korkutucu

davramglardan kagimirlar. Siiriicii davramiginda temel giidii varilacak yere bir an

once ulagmaktir ve bir ihtiyaci kargilamaktir. S6z konusu ihtiyaglar hizli gitmenin



ve/veya tehlikeki arag¢ kullanmanin tek nedenidir. Ozetlersek, giidiisel yaklagima
gore gelismekte olan yollar1 aracglan hizhi kullanma egilimi insamin dogasinda
vardir (Naatanen ve Summala, 1976).

Giidiisel 'yaklagima goére siiriicli davranigini "acgiklayan aragtirmalar, insanin
dogasinda olan hizli ara¢ kullanma egiliminin nedenlerine de agkhk
getirmektedirler. Bu yaklasimi savunanlara gore, insanlar giinlitk siiriiy davramg
icin fazla zaman harcamay: istemedikleri gibi, hergiin harcadiklar1 zamanin digina
da ¢ikmak istemezler. Kiigiik bir gecikme, direksiyon basindaki insam sabirsiz
yapmaya yeterlidir. Bu gibi nedenlerle de siiriiciiler, giinlik monoton siiriigiinii
degistirmek, kisaltmak igin her tiirlii sanst zorlarlar. Daha gelismig yollar ve
araglar sunuldugunda, gidecegi yere birka¢ dakika 6nce varmak igin daha hizh arag
kullanmak siiriicii i¢in son derece dogaldir (Naatanen ve Summala, 1976).

B. Biligsel Yaklagim

Biligsel yaklagimda, siiriicii davranmigimin temeli trafik sisteminin bellekteki
gériiniimiine dayamir. Biligsel psikolojinin bulgularindan yola ¢ikan bu '
caligmalarda, siiriiciiniin belleginde, hiyerarsik olarak yerlestirilmig, davramgin
motor ve algisal yanim yonlendiren sablonlar oldugu savunulur. S6z konusu
sablonlar, bir siiriiciiniin evinden igine bilingsiz bir gekilde otomatik olarak
gitmesine olanak saglar ve sistemin otomatik denetimini miimkiin hale getirir
(Michon, 1985). '

Bir kigi ilk kez direksiyona oturdugunda direksiyon hakimiyeti kazanmayi
Ogrenir. Bu donemde, ellerin ve ayaklarin karmagik olan koordinasyonunu
Ogrenmek, siirliciiniin konsantrasyonunu zorunlu kilar. Siiriicii bir siire sonra
kendini programlar ve i¢sel model gelistirmeye baglar. Bodylece bilingli bir
yogunlagsma olmaksizin siirig davranigina temel olusturan gablonlar geligir.
Ozetlersek, biligsel yaklasima gore bir arag kullanmak, énceden tammlanmus, ¢ok
az bir boliimii uygulama esnasinda diizeltilen motor modellere baghdir.



Naaten ve Summala’ya (1976) gore bilissel yaklagim, siiriiciilerin neden
suriig aminda hicbir sekilde risk hissetmediklerini agiklayan bir yaklagimdir.
Ciinkii biligsel yaklasima gore siiriis, beklentilere gore siirdiiriiliir. Kazalar
beklenenlerin digindaki faktérler nedeniyle meydana gelir.. Beklenti digindaki
olaylar daha az sikhkta meydana geldiginden siiriiciller tarafindan dikkate
alinmazlar.

C. Giivenlik Pay1 ve Risk

Giivenlik payr yaklagimimi esas alan teorilere goére, siiriictiler siirekli risk
Ol¢iimii yapmak yerine, bir giivenlik paym: tutturma ve onu sirdiirme
eéilimindedirler (Gibson ve Crooks, 1938). Buradaki "giivenlik payi" tehlikeden
uzak durma ihtimalini artirma olarak yorumlanabilir. -

Bu yaklagimda, siiriicii arabasinin boyutlarim ve diger arabalarin boyutlarini
Ogrenir ve ne kadar kendi arabasi, ne kadar da diger arabalar i¢in yer birakacagim
tahmin eder. Aym gekilde bir viraja yaklagirken hiz miktann Ogrenilen geyler
arasindadir. Eger siirdiiriilmek istenen en az giivenlik payinin, mevcut davramgla
bozulacag umuluyorsa, davraniglar bu duruma gore uyarlanacak yeni bir davrams
modeline gecilecektir (Michon, 1985).

Summala ve Vierimaa 1981 yilinda giivenlik payr iizerine yaptiklan
aragtirmada degisik genislikte iki-seritli yollar1 kullandilar. Hipotezlerini test
etmek iizere yolun kenarina bisikletli bir kisiyi yerlestirdiler. Temel amag genig ya
da daha dar yolda bisikletlinin yanindan gecen araglarin biraktiklari mesafenin
farkli olup olmadigini 6lgmekti. Sonugta dar bir yolda, kargidan bir aracin
gelmedigi durumda, siiriiciilerin yarisimn genis yoldaki kadar giivenlik pay1

biraktiklar saptandi.
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D. Belirsizlik ve Risk Yaklagim

Yabanc bir araba kullamldiginda daha diisiik bir hizla gitmenin giidiisel ya
da ahgkanlifa dayah siiriicii yaklagimlariyla agiklanamayacagi bazi  bilim
adamlarinca ortaya konmustur. Bu bilim adamlarina gore arabalar direksiyon
sistem dinamigi ve baz1 kontrol mekanizmalar agisindan farklhiliklar arzederler.
Siiriiciiyii yonlendiren icsel modeller, yeni araba modelleri icin gecerli degildir.
Yeni modeller igin siiriici daha bilingli bir denetime ihtiya¢ duyar ve igsel
modellerden ¢ikarilan tahminler bu durumda yeterli olmaz. Arabayr siirme
modellerini yeni arabamin dinamigine uyarlayincaya kadar zaman geger. Onceleri
sliriicii yavag gider ve yeni arac1 kullanma yeterince otomatik hale geldiginde ve
tahminler algisal olarak gerceklestiginde, siiriicii, hizim1 normale yiikseltecek kadar
kendini giivende hisseder.

Yukanda agiklanan yeni bir araba karsisindaki belirsizlik durumu bir "risk
olciimii" olarak goériilebilir. S6z konusu risk 6l¢limi, "ahkoyucu" bir faktor gibi
islev goriir. Eger siiriicliniin beklentileri gelecek olaylar karsisinda yeterli degilse,
kendini belirsizlik icinde, rahatsiz ve giivensiz hissedecektir. Bu kosullar altindaki
duygusal tepki, kiicik rahatsizliklardan, denetimi kaybetmeye ya da garpigma
nedeniyle yaralanma korkusundan olim korkusuna ya da polis tarafindan
yakalanmaya kadar degisir. S6z konusu algilarin tamami O6znel risktir (Taylor,
1964; Naatanen ve Summala, 1976).

Temel olarak o6znel risk deneyimi istenmeyen bir durumdur ve siiriiciiler
boyle durumlardan kagmaya ya da kacginmaya giidillenmiglerdir. Siiriiciilerin
gelecekteki tehlikelere gore uygun diizenlemeleri yapacaklan varsayilldiginda 6znel
risk tepkileri siirticii davramiginin 6nemli belirleyicileri olarak goriilebilir.

Siiriicii, hissettigi tehlike kargisinda "hata diizeltme" siireci igerisine girer.
Bunun nedeni, giivenlifi tehdit eden risk unsurunun gelecek davrams:
yonlendirmede giiclii bir etkiye sahip olmasidir (Wilde, 1982).



E. Tehlikeden Kaginma Modeli

Fuller'e (1984) gore, eger siiriiciiler bir tehlike kargisinda kaginma
davramglarim Ogrenirlerse, nadiren 6znel bir kaza gecirme riskiyle kargt kargiya
kalirlar.

Fuller'in "tehlikeden kaginma" modeli basitlestirilmis olarak Sekil 2’de
sunulmugtur. Fuller’in modeli, dar bir yolda, ilerisini goremedigi bir viraja girecek
olan bir siiriiciiye uyarlanarak agiklanabilir. Ornegimizde, potansiyel tehlike uyarisi
(B kutusu) karg1 yonden gelen ve goriilmeyen bir arag olabilir. Ilerisi goriilmeyen
virajin kendisi ise tehlike uyansidir (A kutusu). Siiriicliniin hiz1 ve siiriicii olarak
kapasitesi de Fuller'in modelinde tehlike uyarisimn elemanlar1 olarak alimr.
Siiriicii s6z konusu biitiinlesik uyariya karsl, sezinleyici bir kaginma davrams1 (C
kutusu) gosterebilir. Sozgeligi yavaglayabilir. Eger sezinleyici bir kaginma
davram§i meydana gelirse, tehlikenin gergeklesme olasilifi ortadan kalkacagindan,
kargidan gelen ara¢ normal uyan olur (D kutusu). Ciinkii bagka bir davramsa
gerek duyulmadan karsidan gelen arag giivenle gegilecektir. Eger siiriicii
sezinleyici bir kaginma davranisi yapmaz ise siiriise normal hiziyla devam eder.
Eger kargidan harhangi bir ara¢ gelmiyorsa, durum yine normal uyan
konumundadir (D kutusu). Kargidan bir aracin geldigi durumda ise siiriicii
gecikmis bir kaginma davramg gerceklestirmek zorundadir (E kutusu). Yapilacak
sert bir fren boyle bir davramsa érnek olarak gosterilebilir. Gecikmis kaginma
davramiginin alternatifi ise G kutusudur, yani kaza ve sonuglaridir.

Kaginma davramsi igin slire uzadik¢a, yani siirticii kaginma davranigini
yerine getirmek icin geciktikce, gercek kaza riski artar. Gecikmeyle beraber
kaginma - davramiginin kendisi de ek tehlike uyarisi olacaktir. Soz gelisi, kisa
mesafede yapilacak sert fren kaza riskini artiracaktir.

Tehlike uyaris1 olabilecek bir¢ok uyarici ile bir siiriicli siiriiy aninda sik sik
karsilagmaz, yani bu uyarilar potansiyel tehlike uyanlaridir. S6z konusu uyanlar
aracin kontroliinii kaybetmek, fiziksel ve maddi hasar, finansal kayiplar, polis
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tarafindan yakalanma ve uygun olmayan muamele gérme, hapis, ehliyetin geri

alinmasi, 6z-giivenin yitirilmesi olabilir.

Fuller’e gére "tehlikeden kaginma" modeline bagh olarak sezinleyici kaginma
davramisinin egemen oldugu ve gecikmeli kaginma davramisimin egemen oldugu
stiriicli kigiliklerinden soz edilebilir (Fuller, s. 1155, 1984). Adi gegen siiriicii
kisiliklerinin 6zellikleri Fuller tarafindan agagidaki sekilde agiklanmugtir.

Sezinleyici Kaginma Davramgina Egilimli Kisilik Ozellikleri

onceden kendini uyarlar.
tehlikelere yaklagirken yavaglar.

kontrolii kaybetmemek igin yapacag: davranislan sogukkanhlkla
yapar.

stirlig aninda diisiik uyarilma halindedir.
yiiksek riske kars: toleranssizdur.

ice doniiktiir.



rasyonel fonksiyonlan etkileyen faktérlere karsi duyarhdir.

iletisim kampanyalarinda rasyonel giidiileyicilere duyarhdirlar.
Gecikmeli Davramisa Egilimli Kisilik Ozellikleri

sonradan kendini uyarlar.

tehlikelere hizla yaklagir.

kontrolii kaybetmemek i¢in yapacag davraniglan aceleyle yapar.

stiriig aninda yiiksek uyanilma halindedir.

yiiksek riske kars: toleranshdir.

disa doniiktiir.

duygusal fonksiyonlan etkileyen faktorlere duyarhdir.

iletisim kampanyalarinda duygusal giidiileyicilere duyarhidir.

F. Sosyal Normlar Yaklagim

Evans’a (1987) gore "dengeleme ilkesi" siiriiciiniin kisa donemli tepkileri
agisindan olduk¢a 6nemli rol oynar. S6z gelisi, yagmurlu bhavalarda siiriiciilerin
ni¢cin yavagladiklann "dengeleme ilkesi"yle agiklanabilir. Bu ilke daha ¢ok
sistemdeki degisiklige karst davranigin yonii ile ilgilidir. Oysa uzun dénemde 6liim
oranlarinda meydana gelen azaliglar sosyal normlardaki degisimlere bagh
kalmaktadir.

Bir iilkenin siiriici olgunlugu seviyesi iilkenin motorizasyonu arttik¢a
yiikselir. Bu bir bakima bir bireyin 18 yasindan 40 yasina kadar gecirdigi
olgunlagma siirecine banzer. Kisi olgunlastikea, trafik kaza istatistiklerinde daha
az yer almaktadir. Nitekim geng insanlarin yetiskinlerden farkli siiriiy sosyal
normlarina sahip olduklarn bilinmektedir.
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Motorlu arag sayisi fazlalagtifinda sosyal normlar bir tepki olarak degisir.
Motorlu arag¢ sayisinin artmasiyla trafik 6liim oranlan diismesine ragmen trafige
bagh oliimlerin sayi;is mutlak olarak artar. Oliimlerdeki bu artig, trafik
sistemindeki biitiin pargalarin degisimi i¢in baski yaratir ve siiriiy normlarinda
degisime yol acar. S6z konusu normlarin 6ziinde "giivenlik" giidiisii yatsa da
onemli olan bu normlarin aligkanlik ve otonom davranig halini almasidir.
Sozgeligi kirmizi 1gikta trafik olmadifinda da durulmas: gibi.

Evans’a (1987) gore, giivenligi saglayan sosyal normlann gelismelerine
yardimci olmak, giivenligi tehdit eden normlarin yok olmasini saglamakla miimkiin
olur. Bu goriigse gore, trafik giivenligi kazadan kaginma igin yapilan eylemlerden
ziyade, siiriis olayr her giin yapilan temizlik gibi siradan isler haline geldiginde
saglanabilir.
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I1. SURUCU DAVRANISINI DEGISTIRMEDE
YARARLANILABILECEK TEORILER

Bu boliimde siiriis davranigim degistirmede yararlanilabilecek beg teori ele
alimacak ve algilanan risk yaklagimiyla, siiriici davramgi degistirme teorileri
arasinda iligski kurulacaktir.

A. Nedenli Eylem Teorisi

Fishbein tarafindan gelistirilen bu teori tutumlar, inanglar, niyetler ve
~davramglar arasindaki iligkileri agiklar (Ajzen ve Fishbein, 1980).

S6z konusu teoriye gore bir bireyin davranmiga niyetli olmasi, belirli bir
davramgta bulunma olasihfimin tamimlayicisidir.  Teoride, eylemin yakin
tamimlayicisi, bireyin davranmisa niyetlenmesidir. Nedenli eylem teorisine gore,
giivenli bir siirily yani trafik kurallarina uyma davramisi gosteren bir siiriise
niyetlenme ile gercek giivenli siiriig arasinda giiclii bir iligki vardir.

Nedenli eylem teorisi uygulanarak yiiriitillecek bir kampanyada, bireyden s6z
konusu davrams hakkindaki inanglarimi siralamasi istenir. Sozgeligi, eger bir
kiginin emniyet kemeri hakkindaki tutumlan bilinmek isteniyorsa, bireyden
emniyet kemeri kullanma konusundaki inanglarini siralamasi istenir. Teoriye gore
davramiga kargt tutum, inceleme altindaki davramig hakkinda inanglarin farkl
onemleri dikkate alinarak bulunur. ¢*

N
(*) Bu siireg teoride; 0=>_ li.d
i=1

formiiliyle gosterilir. Formiilde Tp davramsa kars: tutumu, I eylemin sonuglarmna karg:
bireyin sahip oldugu inanglar, p her sonucun 6nem derecesini, i ise inang stra numarasini

gosterir.
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Modele gore bir kisinin davramga kargt tutumu inangla, ona verilen 6énemin
garpimi ve tiim sonuclarin toplamiyla bulunur. Bir kiginin emniyet kemeri
kullanmaya karg: tutumunun nasil hesaplanacag Tablo 1’de agiklanmugtir.

Tablo 1
Nedenl Eviem Teorisinde Tutumlar

. . . inarnc Deger

i. Emnivet Kemeri
Kullanma Sonuclar ] )(*) (d)“*) (1> e

1. Rahat stUridsd engeller (+3) X (=3 = -3

2. Kafa travmasirn &nler (+3) X (+3 = +9

3. Kaza annda sikismaya (+1> X (=D = -3
Nneden olur ‘

4. Kaburga kirmimasina +3y x (0D = O
Nneden olur ——e

+3

N
Tp = Z ij di = +3
i=1

6y 7Vl Silcekle +3 kesinlikle ayri kamndayim
-3 kesinlikle ayr kamnida degilim
seklinde sorularak yarrt alimmr.

ex) 77l Olgekle +3 ivi, —3 kot seklinde sorularalk
vvarnt alimir.

Teoride, davraniga niyetli olmay1 belirleyen ikinci faktér 6znel normlardir
(ON). Oznel normlarla ilgili veri elde etmek icin bireylere, arastirilan davramsa
uymayla ilgili olarak 6nemli referans gruplarinin diigiinceleri ve bireylerin bu

diisiinceleri yerine getirme giidiileri sorulur. N

< By siireg teoride agagidaki sekilde formiile edilmigtir:

M
ON= Z1 (NI, [UG)
i=

Formiilde bir referans iiyesinin, kiginin o davramgt yerine getirmesiyle ilgili diigiincesi normatif
inangla (sosyal normlarla ilgili inang) NI, bu diigiinceye bireyin uyma durumu ise UG ile

gosterilmigtir. M referans sayisim gostermektedir.



Emniyet kemeri takma davranigiyla ilgili 6rnegimizde 6znel normlann hesab:

Tablo 2’de gosterilmistir.

Teoride, tutumlar ve Oznel normlar hesaplandiktan sonra sira davramisa

. . . (%)
niyetlenmenin hesaplanmasina gelir. >

Tablo 2
Nedenli Eviem Teorisinde Uzel Normlar
L€ %) .
i. Onemli referanslar NI; UG; (NI X (UG
1. Esi +3) (+1) = 4
2. Babas : == (~3 = -9
3. is arkadas! Selim += 0> = O
4, Kiz21 =1 (0> = o
=35
™M
ON= > (NDi - (UG =-5

i=1

() 7’li Olgekle, +3 kesinlikle, -3 kesinlikle seklinde
lehinde aleyvhinde
sorularak yyarit alimir.

() 7'l Oloekle +3 kesinlikle dedigini yaparim,
-3 kesinlikle dedigini yapmam seklinde
sorularak yarmmt abhmr.

Emniyet kemeri 6rnegimizde Np = + 3 + (-5) = -2 sonucuyla bireyin pek
emniyet kemeri takma taraftar1 olmadifi ortaya ¢ikar. Ancak birey tutumlarina
Oznel normlarindan iki kat fazla agirlik vermig isek Np = 2 (+3) + (-5) = + 1
emniyet kemeri takma davranigina lehte niyetlenme gosteriyor diyebiliriz.

() Davraniga niyetlenme de:
Np = (T1) . (Tp) + (T2) . (ON)
formiilityle hesaplanir.
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Nedenli eylem teorisi trafik giivenlifini saglamaya yonelik kampanyalar
gelistirme igin yararlh olabilir. Siiricilerin tutumlan ve sosyal normlarla ilgili
inanglarimin degerlendirilmesi yoluyla, giivenli siiriiy davramgina niyetli olup
olmadiklari, s6z konusu kampanyalarin' en o©Onemli girdilerini olusturur.
Uygulamada 0Ozellikle emniyet kemeri kullanimyla ilgili olarak bu teorinin
kullamldig1 6rneklere rastlanmaktadir (Fhaner ve Hane, 1974; Jonah ve Dawson,
1982).

Nedenli eylem teorisinin 6zeti Sekil 3’de gosterilmistir:

Herharngi bir
sUruclu davranisiyia —»
ilgili imnanc

Davrarnsa
karsi tutum (Tg)

Sonuciarn
degerlendirimesi

v

Davrarmnsa

niyetienme (Np)
A

Guvenli
—_—sUrus
davrarisi

Sosyal
normlaria igili ———————a> Uznel normlar (DN
imanclar

Digerlerinin
imarncilar:s ve onlara
uyma davrarns

Sekil 3! Nedenli Eviem Teorisi

B. Saghkh Yasama Bilinci Modeli

Saglikli yagama Dbilinci modeli, beklenen deger teorisi iizerine
temellendirilmistir. Temel olarak bu model tip literatiiriinde kullamlan koruyucu
saghk kavram ve koruyucu saglik uygulamalaryla ilgilidir (Becker ve Rosenstock,
1978). Bu model ¢ercgevesinde trafik kurallarina uymak, hizli araba kullanmamak,
levhalara uymak, emniyet kemeri kullanmak birer koruyucu saglik eylemi olarak
goriilebilir.



Bir koruyucu saglik énlemini uygulama olasilif1, bireyin inanglar tarafindan
saptanir ve s0z konusu inanglarin dort boyutu vardir:

i.  herhangi bir saglik sorunundan algilanan etkilenme derecesi,

ii.  eger soz konusu saglik sorunu meydana gelirse, sonucundaki zararin
algilanma derecesi,

ili.  Onerilen koruyucu 6nlemin, kaza sonucu meydana gelen zarara
algilanan etkisi,

iv.  bireyi koruyucu 6énlemi almaktan alikoyan sonuglar ve diger
engellerin algilanmas.

Degistirici
Faktorler

Davrarns icin
Nedaenler ve
Engeller

1

Kaza Sonucu

Maeydana Gelan " Trafik Kurallarnha
Zararn ya da || Jebhlike | | Uyma Davraruisimn
Etkcilenmenin Algisi Gerceklesme Olasihial

Algllanmas

Koruyucu
Davramns
icim Uyar:

Sekil 4: Saglhkh Yasama Bilinci Modeli

Saglikhh yasama bilinci modelinde yer alan faktorler Sekil 4’te gosterilmigtir.
Siiriicii davramgmni degistirmek i¢in bu modelden yararlamildifinda, ©nlem
alinmas:t gereken sorun igin, tehlikenin bireysel olarak farkinda olma derecesinin
artinimas1 gerekir. Boylece, birey davramga yoneltilebilir. S6z konusu modele
gore, siiriiciilerin 6ncelikle tehlike icinde olduklarimin hissettirilmesi gerekir.
Tehlikeyi algilama temel olarak iki seyden etkilenecektir:
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i.  eBer birey istenilen davranisi yerine getirmez ise arzulanmayan
sonuglardan etkilenecegini ya da zarar gorecegini hissetmelidir.
S6z konusu sonuglar trafikle ilgili olarak yaralanma, trafik cezasi,
hapis, ¢evre ve toplum baskis: olabilir.

ii.  kurallara uymamanin sonuglarinin yeterince "agir" olacag birey
tarafindan bilinmelidir. S6z gelisi, birey ve ailesini etkileyecek bir
trafik kazasinin fiziksel, duygusal ve finansal acidan oldukga biiyiik
etki yaratacagimn bilinmesi gibi. -

Saglikli yagama bilinci modeli iizerine kurulmug kampanyalarda siiriiciilere,
saghklarin1 koruyucu o6nlem almalarinin nedenleri ve yararlari agiklanmahidir.
Ornek vermek gerekirse, Robertson, O’Neill ve Wixon (1972) emniyet kemeriyle
ilgili olarak kullandiklar1 saghkli yasama bilinci modelinde "konfor ve kolaylifr"
davranisin nedeni olarak 6n plana ¢ikarmiglardir.

C. Korku Uyandlrma

Olumsuz bir sonugtan kurtulma Onerisi, savunulan bir mesaji kabulde
glidiileyici olabilir. Bu temel iizerine korku uyandirici mesajla, tutum degigimi
arasindaki ilk calisma Janis ve Feshbach (1953) tarafindan gerceklestirilmistir.
Dis saghg: iizerine gergeklestirilen bu ¢aligmada, saglikli diglere sahip olmak igin
yapilmas1 gerekenler igin ii¢ ayrnn mesaj hazirlanmig ve her mesaj dig ¢iiriimeleri ve
agiz saghg ile ilgili temel bilgileri icermigtir. Ancak ii¢ mesaj icerdigi korku
uyandirma bilgisi agisindan farkhilastirilmigtir. Cok fazla korku iceren mesaj dig
eti iltihaby, dig agrilan ve korliige yol agan, bobreklere zarar veren iltihap mesajlari
iizerine kurulurken, orta seviyede korku uyandiran mesaj ise yukarida sozii edilen
gercekleri daha az etkileyici sekilde tammlamigtir. Diisiik seviyede korku igeren
mesajda ise dislerin fonksiyonlar1 ve geligmeleri hakkinda temel bilgiler
verilmigtir (Petty ve Cacioppo, 1981, 5.72).



Janis ve Feshbach, diigiik seviyede korku mesajinin, digerlerine gore daha
etkili oldugunu bulmustur. Bu sonucu savunan Janis ve Feshbach, yiiksek dozda
korkunun, savunmaci bir kaginma davranmg1 yarattifi, ¢ok korkan deneklerin
konuyu diisiinmekten kagindiklarim sdylemiglerdir.

Janis ve Feshbach’in aragtirmasindan sonra korku mesaji ve tutum degigimi
iligkisini agiklamaya caligan birgok aragtirma yapilmugtir. Ozellikle saghkla ilgili
koruyucu onerileri uygulamada, korkutucu iletigimin etkilerini aragtiran Higbee
(1969), McGuire (1969) ve Leventhal’m (1970) caligmalarimin iizerinden 20 yil
gecmesine ragmen, hala bulgularin bazilarimin Dbirbirleriyle c¢elistikleri bir
gergektir. Celigkili konular korku veren mesajlara tepki, korku seviyesi, korkutucu
iletisim mesajim etkileyen durumsal degiskenlerle ilgilidir (Moffit ve Nelson,
1988, s. 31).

Celigkiyi ortaya ¢ikaran arastirmalar Leventhalln (1970) aragtirmasiyla
baglar. Leventhal bu aragtirmasinda yiiksek dozda korku iceren mesajlarin daha
etkili olduklarim1 ortaya koymustur. Leventhal’a gore yiiksek diizeyde korku
uyandiran mesajlarlar bireyi oldukca rahatsiz eder, ancak yine de tehlikeden
kaginmak igin verilen destekleyici mesajlar yeterince giiven vermez ise davranigin
yerine getirilmesi miimkiin degildir.

Leventhal’’n aragtirmasindan sonraki aragtirmalarda bireyin korku mesajt
igeren koruyucu saghk mesajina tepkileri, bireysel farkliliklar ve cesitli biligsel
degiskenler agisindan analiz edilmigtir. Bu arastirmalarla sorunun ¢6zilecegi
sanilirken, korku veren mesajin etkilerini anlamadaki ¢eligkiler daha da artmugtir.

Siirticii davramgiyla ilgili olarak da, koruyucu 6nlemlere kargi korku veren
mesajlarin nasil ¢aligtigini ortaya koyan modellere rastlanir. Bu agidan ortak
varsayim, korku iceren mesajin endise yaratarak, tehlikeyi kontrol etme giidiisii
doguracagi yolundadir. Siiriicii davramisimi degistirme acisindan korku mesaji,
fiziksel, duygusal ya da yakalanma riski gibi riskler iizerine kurulabilir. Aragtirma
sonuglar1 orta dozda bir korku mesajinin siiriici davramigimi degistirmede etkili
olacagim gostermigtir (Moffit ve Nelson, 1988, s. 31).

Siiriicii tutumlanm degigtirmede korku uyandiran mesajlann etkili olabilmesi
agagida yer alan ii¢ kogulun yerine getirilmesine baghdir:
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i.  mesaj, bireyin son derece olumsuz sonuglarla kargi kargiya kalacagim
gosteren giiglii ikna unsurlari icermelidir,

ii.  s6z konusu ikna unsurlan, 6nerilenler yerine getirilmezse olumsuz
sonuglarin gerceklegme olasihiginin ¢ok yiiksek olacagim agiklamalidir,

iii.  mesaj, eger Onerilenler yerine getirilirse olumsuz sonuglarin meydana
gelmeyecegi konusunda garanti icermelidir.

D. Arach Kogullama

Davramiglari, cevresel degigkenler aracilifiyla degistirme "aragh (edimsel)
kosullama" olarak adlandinlir. Temel 6grenme teorilerinden biri olan aragh
kosullama, insan davramglarimin o6diillendirilme ve cezalandirilma, diger bir
deyisle pekistirilme yoluyla sekillendiriime olasihifina dayamr. Odiillendirme,
cezalandirma ve davramgin tiirii, bu teori agisindan goz oniinde tutulmasi gereken
onemli konulardir (Petty ve Cacioppo, 1981).

Arach kosullamada, istenen davranigin ortaya ¢ikma olasilifini artiran her
uyariciya pekistirme adi verilir. Pekistiriciler ikiye ayrilirlar. Olumlu pekistiriciler
ve olumsuz pekistiriciler. Olumlu pekistiriciler karsisinda davranigin ortaya ¢tkma
olasilify artar. Yiyecek, su, ovgii, hediye bu tiir pekistiricilere 6rnektir. Aracgh
kosullamada olumsuz pekistirme genellikle denegin denetimi altindadir ve denek
istenilen davramgt yaptigi anda olumsuz pekistirme ortadan kalkar (Ciicelogly,
1991).

Ogrenme kuramlan agisindan 6diil kelimesi, olumlu pekistirici kavramiyla eg
anlamh olarak kullanilir. Fakat ceza kavrami olumsuz pekistirme kavramu ile eg
anlamli olarak kullanilamaz. Ceza istenmeyen davramsga verilir, olumsuz
pekistirici ise istenen davramig ortaya c¢iktifinda ortadan kalkar. Olumsuz
pekistirici, istenen davramgin ortaya ¢tkma olasithgim artinir. Ceza istenmeyen
davramgin ortaya ¢ikma olasihigim azaltir (Ciiceloglu, 1991, 5.159).



Oprenme kuramlann agsindan 6nemli noktalardan biri davramgim
degistirmek istedigimiz bireyin faaliyetlerinin basamaksal yapisim1 kegfetmektir.
Birey ic¢in énemli bir faaliyeti, 6gretmek istedigimiz davramig igin pekistirici olarak
kullanmak bagarili sonug verir. Sézgelisi, sinemaya gitmeyi seven bir dgrencinin
derslerine caligmas: igin sinemaya gitme izninin pekistirici olarak kullamlmas:
gibi.

Dort pekistirici tiirli vardir. Degismez oranli pekistirmede belirli say1
davramigtan sonra pekistirici verilir.  Degismez aralikli pekistirmede, son
pekistirilen davramgtan belirli bir siire gectikten sonra ¢ikan ilk davramg
pekistirilir. Degisen oranli pekistirmede, her bir denemede belirli bir davramgtan
sonra davramg ‘pekistirilir. Fakat pekigtirilmeyen davranig sayis1 bir denemeden
digerine degisir. Degisen aralikli pekistirmede ise her denemede belirli bir zaman
aralifindan sonra davramsg pekistirilir. Fakat davranig araligi bir tekrardan digerine
degisir (Petty ve Cacioppo, 1981).

Pekistirme miktan ve pekistirmenin hemen davranigtan sonra verilmesi
stratli 6grenmeye neden oldugu aragtirmalarla kanitlanmigtir. Kotii davranigtan
hemen sonra gelen ceza daha etkin olur (Ciiceloglu, 1991, 5.160).

Odiilleme "yaptigim tekrar et!" mesajim verir, ancak ceza "bir daha yaptigim
yapma!"anlaminda olup, neyin yapilmasi, neyin yapilmamas: konusunda agikhk
getirmez. Iyi diisiiniilmeden verilen cezanin sakincalari olabilir. Etkin bir 6grenme
ortami yaratmak igin:’

1.  cezalandirilmasi diigiiniilen davramigin niye ortaya ¢iktigi
diigiiniilmelidir,

ii. cezalandinlan davranigin yanisira, yapilmasi istenen davranigin ne
oldugu da acik secik belirtilmesi ve istenen bu davranigin her ortaya
- ¢ikisinda degerlendirilmesi gerekir,

ili.  ceza verilmeden 6nce cezanin verilecegini belirten &n belirtiler,
uyaricilar ve ikazlar yapilmalidir,

iv.  ceza ve 6diil belirli bir anlam sistemi i¢inde verilmeli ve bir davramgin nigin
cezalandinldif, ya da o6diillendirildigi acik secik anlamh bir bigimde
bireye anlatilmahdir,
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v.  ceza, istenmeyen davramgin her ortaya cikisginda tutarh bir bicimde

bireye uygulanmalidir.

Aragh kosullamada aragh davranisi etkileyen bes davranig tipi Sekil S’de

gosterilmigtir.

Davrams

Beklernen Davraris
Tipleri

Uvaric (Pekistirich

Or-nekler

Odule Kosullama
Kurtulmayva Kosullama

Kacimnmaya Kosullama
Cezaya Kosullama

Sosvyal ve Parasal
Pekistiriciler

Akraba, Alle, Arkadas
Baskisi

Trafik Ihial

isyerinde Uyart Cezasi

Araci Ortadan Kaldirma Uy aricimim Omadig Dur-um

Pekistirme Zamanlamas Orrnekier

Degisme= Oranh
Degismez Aralikh
Degisern Oranmh

1 Pekistirme/25 Davrarnis
Haftahk Pekistirme

1 Pekistirme/S, 10, 25
Davrars

Degisen Aralikh 1 Pekistirme/Hafta, Ay

Sakil S: Arach Kosullama ve Trafik Glj..'xvenligi
Acisindan Davranis Uyaric lliskisi,

Sleet ve Geller (1986) trafik giivenligine yonelik iletisim kampanyalarinda,

O6grenme kuramindan yararlanmak isteyenler ig¢in asagidaki Onerileri

vermektedirler:
i.  verilen giidiileyici, bilgilendirme olmaksizin basarih olamaz.

ii.  gecikmeli olarak verilen ddiiller dahi hemen verilen 6diiller kadar
etkili olabilir.

iii.  dogru olarak kullanildiklar takdirde ¢diiller cezadan daha etkilidirler.

iv.  belirli araliklarla 6diil tekran davrams yerlesmesine, ceza tekran ise
davranigtan kaginma yoluyla istenen davramgin aligkanhik olarak
yapilmasina neden olur.
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E. Sosyal Ogrenme Teorisi

Gozleme dayali 6grenme olarak da adlandirilan bu teori insanlarin diger
insanlarin davramglannin sonuglarindan yola g¢ikarak ogrenmelerine dayamr. Bu
teoride, davranig1 gozlenen kigiye "model" adi verilir. Modelin davranigi, bilingli
bir sekilde, diger bireylerin tutumlarimi ve davramglarimi degistirecek sekilde
diizenlenir. Bandura (1977), sosyal 06grenme sonucu davramgin meydana
gelmesiyle, modelin verdigi mesajdan oO@renilenler arasinda 6nemli bir fark
oldugunu ortaya koymustur. Soz gelisi, bir izleyici bir TV reklamimin mesaji
hakkinda bilgi sahibi olabilir. Eger reklamu yapilan dis macununu kullanirsa agiz
kokusunun giderilebilecegini de bilebilir. Ancak o iriinii kullanmayabilir. Ciinkii
Bandura’ya goére gﬁdﬁleyici faktorler de 6nemlidir. Birey sonucun géreli maliyetini
de dikkate alir. S6z gelisi maln alinacagi magazanmin uzak oldufu ve ona
katlanmanin maliyeti yiiksek oldugu durumlarda, vaat ne kadar biiyiik olursa olsun
verilen mesaj davranig1 gergeklestiremeyebilir.

Baranowski’'nin sosyal ogrenme kurami iizerine temellendirdigi saglik
davramgim degistirme siireci, siiriicii davramg1 degistirmede de kullamilabilir. S6z
konusu modele gore davramg degisimi, birbirini izleyen dort safhadan gecerek
olugur (Aktaran Moffit ve Nelson, 1988, s. 33-34):

1.  Onegitim,
il.  egitim,
ili.  sinama,
iv.  davranigi siirdiirme cabalari.

Onegitim agamasinda bireyin beklentileri ve beklentilerin degeri hesaba
katiir. Davramgsal yeterlilik, yani s6z konusu davramgi yerine getirme yetenegi
davramigin 6nzorunlulugudur ve ikinci adimin temelidir. Yani birey s6z konusu
davramg hakkinda bilgi sahibi olmali ve davranigin nasil yerine getirilecegini de
bilmelidir. S6z geligi, ¢ok basit gibi goriinen sollama davramgi, bir anda birden
cok seyi bir arada yapabilme bilgi ve yetenegini gerektirir. Ugiincii adim, yani
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sinama doénemi, bireyin kendi kendine yeterlik cabalan iizerinde odaklagir. Bu
dénem, bireyin davrams1 gerceklestirmek icin kendine olan giiveninin sinandif
donemdir. Dérdiincii ve son asamada ise davramigin siirdiiriilme ¢abalar: yer alir.
Baranowski’nin modelinde yer alan safhalann 6zeti Sekil 6’da goriilmektedir.

Admlar Gorewv Y&ntem
as vr s Birevyinm Beklentiler
On Egitim Beklentileri ve Bilinclenme
Eaiti Bireyin Yeteneak
gitim Yetenekleri Egitimi
Bireyim ..
Sinama Kendine sgr\f‘ig
Yeterlligi
Davramisi Bir-evyin
SuUrdlirme Kendini Tekrar
Cabalar i Dernetimi

Sekil 6: Baranmnowskimin Saghik Davrarmnsimt
Desgistirme Modeli (Moffit ve Nelsonrn,
1988, s. 33°den uyarlamnmistir)

Bireyin trafik kurallan kisitlamalan iginde ara¢ kullanmanin sonuglarina
katilmasi ya da bu sonuglarin farkinda olmas, trafik kurallarina wyma davranigim -
artirarak giivenli siiriig yaratabilir. Siirlicii tarafindan algilanan sonuglar bilgisel,
gidiisel ve pekistirici islev gériirler (Bandura, 1986). Bireyler davramglarinin
sonuglanm gozleyerek degisik kosullarda nasil davranilmas: gerektigini 6grenirler.
Geg¢mis deneyimlere dayanilarak beklentiler bicimlendirilir ve eylemlerin
gelecekteki etkileri ogrenilir. Gelecekte yapilacak bir davranigin glicii onun
sonuglarindan etkilenir.

Siirlici davramigim degistirmek igin sosyal 6grenme kuramunin uygulanmast,
s6z konusu gelistirilmeye ¢ahisan davramgla ilgili beklentilerin degerlemeye



alinmasim zorunlu kilar. S6zgelisi, kazalan ve yakalanma, tutuklanma risklerinin
bireysel beklentiler olarak degerlemesi gerekir. Buradan hareketle de, kitle
iletisim araglar yoluyla bilgi verici programlar, yetenek egitimi ve modelleme
bireyin davramgim etkileme sansini artirmak igin kullanilabilir. Bagarili sonuglarin
ortaya konmasi da kendi kendine yeterlik giidiisiiniin uyarilmasina neden olabilir.

Trafikle ilgili davramg degisiminde sosyal 6grenme teorisine bagh olarak
incelenmesi gereken diger bir teori de "denetimin yeri"dir (Wallston, 1982). S6z
konusu teorinin saghk konusundaki uygulamalarina goére olaylan kendi
denetledigine inanan insanlar, hastalanmalar1 ya da iyilesmelerinin nedenini kendi
davramglarinda  ararlar. Buna karsiik olaylarin  bagkalar1  tarafindan
denetlendigine inanan insanlar, hastalifin ya da iyilesmenin nedenini kader, gans,
talih ya da diger insanlara baglarlar.

Siirlici davramigt agisindan denetim yeri teorisinin Onemli uygulama
alanlarina rastlanabilir. Herhangi bir siiriicii davramsim degistirebilmek igin
hergeyden once bireyin davraniglarindan kendini sorumlu hissetmesi gerekir.
Olaylan bagkalarinin denetledigine inanan insanlarin koruyucu saghk énlemlerini
almalarimin olasihifi daha disiiktiir. Bu agidan, trafik giivenligini saglayici iletigim
kampanyalar1 eger bireye davramisi ve davramgin sonuglan arasindaki iligkiyi
hatirlatir ve davramg1 baglatma ve siirdiirme konusunda sorumluluk alirsa daha
etkin sonuclara ulagmak miimkiin olabilir.
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III. ALGILANAN YAKALANMA RISKIiNi YUKSELTICI ILETiSiM
KAMPANYALARI iCIN TEORIK NEDENLEME

Tutum herhangi bir konu, nesne ya da kisi hakkindaki olumlu ya da olumsuz
duygu olarak tamimlanmaktadir. Sozgelisi "Hizh ara¢ kullanmayr seviyorum",
"Emniyet kemeri kullanmaktan nefret ediyorum" ifadeleri tutum olarak diigiiniiliir.
Bu ifadeler birseye karsi olumlu ya da olumsuz duygulan agiklamaktadir. Inang
ise diger insanlar, nesneler ve konular hakkinda sahip olunan bilgidir. S6zgelisi
"Hizlh arag¢ kullanmak tehlikelidir", "Emniyet kemeri hayat kurtanr" ifadeleri ise
inanglann gosterir. Sahip olunan bilgi gercek olabilecegi gibi, bireyin fikri de
olabilir. Hiz yapmak, emniyet kemeri kullanmak ise agik eylemlerdir ve davramsg
olarak tanimlanurlar.

Siiriicii.  davramigimi  defistirmede  kullanilabilecek  ikna  teorileri
incelendiginde, bazilarimin siiriicii davramgini, tutumdan yola ¢ikarak defistirme
tizerine kurulduklan goriilecektir. Bu teorilere goére tutum, ikna yoluyla
degistirildiginde istenen davranig yerine getirilir. Ancak arach kogullama ve sosyal
ogrenme teorilerinde davramg degisimi igin mutlak tutum degisimi olmasi
gerekmez (McGuire, 1981; Petty ve Cacioppo, 1981). Tutum degismeksizin kisi
istenen davramg! yerine getirebilir.

Trafik gilivenligi ilizerinde yapilan kampanyalarin bir¢ogunda da tutumlar
etkilenerek, toplumun tiim kesimlerinde giivenli siirlis ortami yaratilmaya cahgihr.
Ancak yapilan aragtirmalar davramg degistirmeye yonelik mesajlarin, tutuma
yonelik mesajlar kadar etkili olduklarimi gostermektedir. Hatta tutuma yonelik
kampanyalarda tutumdan davramsa gidisi etkileyen araci degiskenler davramgin
ortaya ¢ikma olasihfimi azaltabilirler. Nitekim Fishbein ve Ajzen’in "Nedenli
Eylem Teorisi" temel olarak bu varsayimlar {izerine kurulmugtur (Devine ve Hirt,
1989).

Davranig iizerine temellendirilen iletisim kampanyalarinda, hedef kitle
tutum olugumu ya da degisimi olmaksizin davranmiga yoneltilmelidir. Bu agidan



davramga yonelik iletisim kampanyalar1 temel olarak iki konuda odaklagirlar
(Devine ve Hirt, 1989, s. 238):

i. basglangi¢ davranigi nasil olusturulur?
ii. s6z konusu davranig nasil tutuma doniigtiiriiliir?

Algilanan yakalanma riskini yiikseltmeye yonelik iletisim kampanyalan da
oncelikle davramsi degistirmeye ve sonra tutumu aragtirmay: ya da degistirmeyi
amaglayan kampanyalar olarak ele alinmalidir. Giivenli siirily karsisinda
yayginlagan olumlu tutumlar ise toplumun biitiiniiyle "algisal” degisime ugramasina

neden olacaktir.

Fuller’in modelindeki kavramlarla ifade edecek olursak, algilanan
yakalanma riskini yiikseltici iletisim kampanyalarimin ana amaci, polis denetimi

tehlike uyarisinin etki giiciinii artirarak sezgisel kacinma davramg yaratmaktir.

"Gergcek diinya" dedigimiz dig c¢evrede, nesnelerin Dbirbirlerini nasil
etkiledigini 6grenerek beklentiler gelistiririz. "Yagmur yagarsa toprak islanur, tag
cama ¢arparsa cam kirthir" 6grendigimiz beklentilere 6rnek olarak gosterilebilir.
Sosyal c¢evremizle ilgili beklentilerimiz de, aym nesnel c¢evremizle ilgili
beklentilerimiz gibi, yasantimiz icinde gelisir. Babanin yaninda sigara icilmez,
erkek olmak igin raki igilir, kemer kullanmazsak para cezasi dderiz, alkollii arag
kullanirken yakalanirsak polis bize iyi davranir, alir eve gotiiriir, arabayla birinin
oliimiine neden olursak en fazla iki yil hapis cezasiyla kurtuluruz hep yasantimiz
iginde gelisen beklentilerimizdir.

Icinde yasadigimiz kiiltiirden gelen algisal beklentiler siirekli bizi etki altinda
tutar. Icinde yetisilen kiiltiir, o anda icinde bulunulan ortam, gereksinmeler ve
benzeri her sey algisal beklentilerimizin kaynaklanidir. Bu nedenle algilamalarin
"n“lutlak" gercekler olmasi miimkiin degildir. Her bireyin algilamasi, o bireyin
"gercegini" olusturur. Giiniimiizde kitle iletisim araglan "mutlak” olmayan, algisal
diizeydeki gergekligin toplumsal diizeyde yaratildifi araglar olarak kargimiza
gitkmaktadirlar.

Bugiin birgok psikologa gore algisal yetenek dogustan gelmektedir. Ancak
cok sayida algsal siirecin kaynagi ogrenmedir (Ciiceloglu, 1991, s.136). Siiriig
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davramg1 iginde dofustan gelen yetenekler 6nemli olsa da, sonradan algilama
yoluyla ogrenilenler toplumun siiriicii davranigt normlarimi bigimlendirmede
o6nemli rol oynar.

Bugiine kadar yapilan trafik giivenligine dayali kampanya aragtirmalarinda en
biiyiik davramg degisikliklerinin yasal diizenleme ve denetim artigiyla yapilan
algisal riski yiikseltici kampanyalar sonucu meydana geldigi ortaya konmugtur. Bu
strateji ilk bakigta, davramgin tutuma dontigtiirilmesi agamasinda problemler
tagiyor gibi gozitkse de, kitle iletisim araclaryla hatirlatict mesajlarin belirli
araliklarla verilmesi suretiyle bu problemin iistesinden gelinebilir. Yani arach
kosullamada pekistirme siiresi ve sikligimin ¢ok iyi hesaplanmas: gerekir (Roijer,
1988).

Sadece bilgi verme agamasinda kalinmasi, yani diigsiik seviyeli bir amag
belirlenmesi de, algilanan riske dayah iletisim kampanyasimin uzun siirede etkili
olmasim engelleyebilir. S6z gelisi, bir sigara icme davragimin sonuglart hakkinda
bilgi vermek yeterli olmayacak, sigaraya devam edilmemesi igin ikna edici
taktikler, hatta yeniden baglamamay1 ikna edici taktikler gerekecektir (Mc
Allister, 1981).

Genel olarak algilanan yakalanma riskini yiikseltici kampanyada umulan gey
bireysel etkiye dayanmakla beraber beklenen etkinin amac1 daha genistir. Sonugta
bir sistemde degisiklik yaratilmak, poliste varolan "tehdit"in derecesi artirilmak
istenir. Kugku yok ki ulusal seviyedeki kiigiicik degisiklikler dahi, bireysel
seviyede biiylik degisikligi zorunlu kilmaktadr.

Daha &6nce de belirtildigi gibi sonradan 6grenilen algilamalarda bireyin iginde
bilyiiylip yasadif: toplumun gelenek ve gorenekleri, kiiltiirii énemli rol oynar.
Kiiltiir belirli tiirden davraniglan istenen, uygun, begenilen davramglar olarak
pekistirir, baz1 tiir davraniglan ise yerer, asagilar ve boylece zamanla unutturur.
Yani kiiltiir son derece kudretli ve yaygin bir pekistirme diizeninin kaynagidir.

Kiiltiirel olarak bakildifinda, algilanan yakalanma riskine dayal iletigim
kampanyalarimin temeli hiz, alkollii ara¢ kullanma ve hatali sollama gibi temel
kaza nedeni davraniglarin, toplumda kabul edilmeyen davramglar oldugunu ve

polisin  bu  davramglari  gerceklestirenlere  hoggoriili ~ davranmadifim



vurgulamaktir. S6z konusu suglan igleyenlere polis hosgoriili davranmaz ¢ilinkii
bu kisiler "sugludurlar”.

Summala, Naatanen ve Ruine (1980), Riedel, De Bruin ve Rothengatter
(1985), Riedel (1986) vd. tarafindan yapilan aragtirmalarin tiimiinde polisin
denetim stratejileriyle, kitle iletigim araglarinin beraber kullammi sonucunda
polisin "tehdit" giiciniin arttifimm kamtlamuglardir. 1985 yihinda Makinen ve
Syvenen (Aktaran Makinen, 1988) tarafindan yapilan aragtirmada da yaklagik 200
ayri denetim stratejisi incelenerek kitle iletisim araglarinin 6znel riski artirmadaki
basaris1 ispatlanmugtir.

Ister algilanan yakalanma riskini artirict bir aragh kogullama yaklasimli bir
iletigim kampanyas1 yapilsin, ister bagka cekicilikler kullanilsin, davramgin
siirekliligi ve toplumsal boyutu insan iletisim kanallarim harekete gecirmeye bagh
olmaktadir. Algisal yakalanma riski stratejisinin, toplumda bir "istihbarat"
mekanizmasim harekete gegirmesi agisindan, bu konuda oldukga biiyiik
potansiyele sahip oldugu s6ylenebilir.

Bu boéliimde siiriici davramigi teorileri agiklanarak, kazalarin muhtemel
nedenleri iizerinde durulmugtur. Daha sonra siiriicii davramigim degistirmede
kullanilabilecek ikna teorileri ele alinarak, algilanan yakalanma riski ilizerinde
gelistirilen iléti§im kampanyalar: icin teorik g¢erceve cizilmistir. Bundan sonraki
boéliimde, algilanan yakalanma riski yaklagimim kabul eden kampanyalar agisindan
6nem taglyan denetim stratejilerinin kendisi yani "gercek" risk iizerinde
durulacaktir.
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UCUNCU BOLUM

DENETIM VE ALGILANAN YAKALANMA RIiSKi

Algilanan yakalanma riskini artiric1 iletisim kampanyalarim planlamadan:
O6nce, risk faktoriinii artirmada kullamlacak denetim stratejilerinin gozden
gecirilmesi gerekir. Konuya ister kitle iletigimi isterse sosyal pazarlama yaklagimi
agisindan alinsin kampanyanin planlanmasindan ©once, kampanyas1 yapilacak
mamul ya da hizmetin, kampanyaya goére sekillendirilmesi gerekir.

Calismamizin konusu agisindan stratejiyi bir amaca ulagmak igin birgok
iglevi igceren uzun doénemli plan olarak tanimlayabiliriz. Ashnda denetim
faaliyetlerinin cogunu, orta vadede hedeflere ulagmak icin bagimsiz taktikler
olarak goérmek daha yaygindir. Giinliik uygulamalarda hangi karayolunda kag
ekibin gorevlendirilecegi, soz konusu ekiplerin kaginin sabit, kagimin hareketli
olaca, trafik kurallarimi ihlal edenlerin birden ¢ok denetim birimiyle saptanip,
yakalamamn gerceklesip, gerceklesmeyecegi nadiren uzun donemli planlamaya
konu olan stratejik denetim kararlandir. Ancak denetim taktiklerinin uzun
dénemli bir planlama igerisinde bir araya getirilerek, algilanan riski yiikseltmek
amacina yonelik olarak diizenlenmesi, bu amagla yapilacak iletisim
kampanyalarimin merkezini olusturmaktadir. Bunun nedeni kampanyalarda
verilecek mesajlarin, uygulanan denetim stratejileriyle yakindan ilgili olmasidir.
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Bu béliimde yapilan literatiir taramasi1 daha ¢ok polis giiciiniin diizenlenmesi
ve goriiniimiiyle ilgili konularda yogunlagtirilmig, 6zel tespit cihazlanyla ilgili
olarak daha az bilgi verilmistir. Bunun nedeni herseyden once uygulanan
stratejilerin etkinliginin - maliyet-fayda analiziyle - degerlendirilmesidir. Yapilan
deneysel aragtirmalarin gosterdifine gore, uygulanan denetim stratejileri ya da
taktiklerinin bagaris1 hiz tespit cihazi gibi 06zel tespit cihazlarina bagh
bulunmamaktadir (Dart ve Hunter, 1976).

Birgok iilkede, trafik giivenligiyle ilgili olarak ¢alisgan bilim adamlarimn
¢ogunlugu, araglara hiz simirlamasi getirmenin dolayisiyla siiriicii 6zgilirliigiinii
kisitlamanin en kokten ¢6ziim yolu oldugu konusunda hemfikirdirler (Summala,
1985). Nitekim Peltoniemi (1982) yaptifi arastirmada insanlarin eninde sonunda
kendilerini hiz sinirlamalarina uyarladiklarini ve bunu yararli bulduklarim ortaya
koymugtur. S6z konusu nedenlerle olmali ki, denetim faaliyetleriyle ilgili
literatiiriin agirhify "hiz" konusundadir. Kugkusuz bunun en 6nemli bir nedeni de,
en ¢ok goriilen trafik ihlali olmasindan kaynaklanmaktadir. Nitekim Tiirkiye’de
agin hizin (hiz simrlanini agmanin degil!) en 6nemli kaza nedenlerinden biri
oldugunu goriiyoruz.

Hizi denetim altina almanin, diger trafik ihlallerine gére daha olumlu ve
kolay oldugunu kabul etmek gerekir. Ciinkii, hiz kolay o6lciilebilir bir biiyiikliige
sahiptir. Bugiine kadar siiregelen uygulamalar hiz sinirlarina uymaya zorlayan
denetim stratejilerinin diger trafik ihlallerini engellemede de basarili olabilecegini
gostermektedir. Shinar ve McKnight (1985, s. 389) herhangi bir trafik aracim
gorince hizim kesen birinin kesinlikle diger kurallara da uyacagim ifade
- etmektedirler.

Diger trafik kurallarimi ihlal edenlerle hiz simirim asanlar arasindaki iligki
Makinen vd. tarafindan 1986 (Aktaran Makinen, 1988, s. 585) yilinda
incelenmistir. S6z konusu aragtirmada hiz simirim saatte 10 km agan 94 kisi ve hiz
simrlann icinde siiren 94 kisi denek olarak kullamilmigtir. Denekler polis
arabalarinca 12 km izlenmig ve yaptiklan hatalar saptanmig ve aym zamanda
videoya alimmustir.
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Aragtirma sonuglarina gore, hizli ara¢ kullananlarin % 75’i en az bir kere
trafik kuralim ihlal ederken, bu oran diger grup icin % 19 olarak bulunmugtur.
Hizh arag kullananlarin ¢ogunlugu yakin izleme ve sollama hatas: yapmuglardir. Bu
kisilerin, diger siiriiciilere oranla 4.6 kez daha fazla sollama yaptiklar
saptanmigtir.

I. DENETIM STRATEJILERI

A. Polis Arabalar

Literatiirde, en fazla incelenen konu hiz sinirlarina uymanin tesbiti i¢in, yol
kenarina parkedilmig, goriilebilir ve polis arabasi oldugu anlagilir tek bir aracin
etkisidir. Darwick 1977 yilinda yaptif1 incelemeye gore, soru formunu cevaplayan
39 eyalet gorevlisinden 16’s1 yol kenarina parkedilmis ve radarli oldugu bildirilen
araglarin en etkili yontem oldugunu bildirmiglerdir.

Polis aracimin yol kenarina park edilmesinin ana nedeni, en yiiksek derecede
goriiniirhiik elde etmektir. Polis aracinin yol kenarindaki pozisyonunda aracin
goriilebilir, tamimlanabilir ve yakalamaya hazir olusunun derecesini etkiliyen,
dolayisiyla "tehdit" seviyesini artiran degisiklikler yapmak miimkiindiir.

Hauer, Ahlin ve Bowser (1980) polis arabasinin varhigina kars1 yoklugunun
etkilerini, hiz simirma uyma davramgim agisindan test etmislerdir. Aragtirmada
farkli iz starlanimin gecerli oldugu birkag bolgede ve giiniin degisik saatlerinde
yapilan hiz él¢iimleri ile asagidaki sonuglara varilmustir:

i.  polis aracimin varligi durumunda, hizh giden araglar hiz simrina
inmigler,

ii.  polis arac1 ayn1 yerde bir giinden daha fazla kaldifinda hizh giden
araglar en diigiik hiz seviyesine inmisler,
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iii. hem polis aracinin park ettigi yere gore karg1 yonden gelen araglarda,
hem de aynm1 yonden giden araglarda, polis denetim aracim gegctikten
sonra da diigiik hiz1 siirdiirme etkisi gézlenmigtir (hale etkisi).

B. Denetim Zamanlamasi

Hiz degismelerindeki azalma ve polis araciyla tekrar tekrar karsiya kalma
sonucu olusan diigiik hizi siirdiirme egilimi bir "pekigtirme" zamanlamasi
yapilmasimin Onemini ortaya koymaktadir. Hauer, Ahlin ve Bowser (1980)
vardiklar1 sonuca gore, bir giin siirdiiriilen denetimin etkisi bir giin sonra ‘da
devam etmekte ancak ii¢ giin sonra tamamen etkisiz hale gelmektedir. Bunun
aksine, denetim birbirini izleyen bes giin siirdiiriildiigiinde, alt1 giin sonra dahi,
denetimin etkisi devam etmektedir. Kugku yok ki, Hauer vd. vardiklani sonug,
Ogrenme teorilerindeki pekistirme zamanlamas: ile ilgili olarak son derece

tutarhdir.

Brakett ve Beecher'in (1980) denetimin zamanlamasi ve pekistirme etkisi
izerine yapmig olduklar1 aragirmanin daha Onceki sonuglarn destekledigi
goriillmektedir. S6z konusu aragtirmada, polis araci ilk iki hafta haftada dort giin,
son iki haftada ise haftada iki glin aym yere park edilmistir. Pre-test ve post-test
sonuglarina gore, hiz azaltimu istatistiki acidan anlaml olarak saatte 6.4 km olmug
ve en Onemlisi s6z konusu diigiik hiz etkisi yaklasik 17 km devam etmistir (hale
etkisi).

Yukaridaki aragtirmalarda goriildiigii gibi polis aracinin planh bir gekilde
yerlestirilmesi, denetimin etkinligini artirmaktadir.
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C. Yakalamaya Hazir Polis Araci Gériinimii

Bu tiir bir stratejide, bagka bir araba difer aracin oniine park edilir
(isaretsiz) ve bir polis memuru ceza yazar ya da yazmaya hazir gekilde onun
oniinde durur. Burada amag, polisin yasayr uygulamaya hazir oldugu imajt
yaratmak, siiriiciiniin algiladign tehdidi artirmaktir. Bu strateji ozellikle polisin
varliginin, denetimi ¢agristirmadi durumlar icin gegerlidir.

Yakalamaya ve infaza hazir ara¢ goriiniimiiyle ilgili olarak yapilan
arastirmalardan yalniz bir tanesi, iki aracin kullanildigi y6ntemin tek bagina
paralel park eden aractan daha etkili oldugunu ortaya koymustur (Joscelyn vd.,
1971). Ancak diger aragtirmalar, bu yontemde temel etkinin, tammlanmig polis
aracindan kaynaklandigimi, ikinci aracin énemsenmedigini desteklemistir. Ikinci
aracin, bir maliyeti de icermesi nedeniyle, maliyet etkinliginin bu yontemin diger
bir eksikligi oldugu sdylenebilir.

Joscelyn vd. (1971) tarafindan ortaya konan bu yonteme iligkin bir stmrhhik
ise "hale etkisi" agisindandir. Hizim1 azaltan siiriicii, denetim yerini gegctiginde,
polisin ceza kesme isiyle ilgilendigini diisiinmekte, algilanan yakalanma riskinin
diismesiyle, kisa siirede eski hiz seviyesine gikmaktadir.

- D. Hareketli Polis Aracina Karg:1 Sabit Polis Araci

Hareket halindeki polis aracimin ustiinligi, trafik akigi igerisinde, hiz
simirinda siiriiy yaparak, kendini sollayan araclar1 yakalamasidir. Genel olarak
sabit arag ise daha fazla arag¢ tarafindan goriilmesi nedeniyle daha etkin denetim
saglar.

Hareket halindeki aragla sabit araci kargilagtiran en 6énemli ¢aligma yine
Joscelyn vd. (1971) arasgtirmasidir. S6z konusu arastirmada iz azaltimimin devam
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ettigi siire, sabit aragh denetim icin daha uzun bulunmustur. Yine aym
aragtirmada, hem sabit hem hareketli denetim araglariyla yapilan denetimlerde,
hiz azaltimunin aym yoénde giden araglar igin daha fazla oldugu bulgular
arasindadur.

Shinar ve Stieber 1984 yilinda (Aktaran Shinar ve McKnight, 1985) yaptiklar:
aragtirmada, denetim etkisinin yani hiz azaliminin, hareketli polis araci i¢in daha
fazla siire devam ettigini ortaya koymuslardir. Bu sonug hareket halindeki aracin
algilanan yakalanma riskini daha fazla artirdigin1 géstermektedir.

E. Tanimlanamayan Arag¢

Denetimde tammlanmamg ara¢ kullanmanin tek amaci vardir o da, trafik
kurallarim ihlal edenlerden yakalananlarin sayisim1 ve dolayistyla ceza gelirlerini
artirmaktir. Ancak ¢ogu kez, tammmlanmamasi gereken polis araglarinin dahi, rengi,
tipi, durusu, anteni ve radariyla kolayca tammlandiklan goriilmektedir.

Deneysel aragtirmalar tamimlanan polis aracinin  denetim faaliyetleri
agisindan daha etkili sonuglar verdigini ortaya koymaktadir (Holl vd., 1980). Daha
once de belirtildigi gibi arac1 gizlemek ya da tanimlanamayan araci herkesin hata
yaptlglmﬁ bilindigi yerde kullanmak, trafik ceza gelirlerini artirmaktan Oteye
gitmez. Eger tammlanamayan ara¢ kimsenin hata yapmadig yerde kullanilirsa,
normal dig1 siiriiy davramgini ortaya ¢ikarmada yardimc olabilir.

Polisin, tammlanamaz araglarla denetim yaptifimin siiriiciiler tarafindan
bilinmesi, herhangi bir aracin polis arac1 oldugu yolunda siiphe yaratarak trafik
kurallarina uyma davramgim artirabilir. Ancak, siirliciiniin her goérdiigi araci,
denetim arac: sanacagini diisiinmek de pek gercekei degildir.

Tammlanamayan arag stratejisi iginde diigiiniilebilecek diger bir strateji ise,
denetim aracimin trafikte ¢ok bulunan bir aragtan segilmesi ve bunun siiriiciiler
tarafindan bilinmesinin saglanmasidir. Bu uygulamada siiriiciiniin bu tiir bir 6zel
arag gordiigiinde denetim araci sanmas! amaglanmaktadir. Aym sekilde aracin sivil



59

bir polis tarafindan kullamildifi imajimn verilmesi de aym strateji iginde
diisiiniilmelidir. Ancak bu strateji ile ilgili, su ana kadar herhangi bir deneysel
caligma yapilmamustir.

F. Coklu Denetim Birimi Diizenlemeleri

Bu stratejide ya da taktikte, temel olarak, bir ekip ihlali saptarken diger ekip
ceza keser. Thlali saptayan ekip, yaya olarak gérev yapan bir polis olabilecegi gibi,
birgok siiriicitye bir anda hakim olabilecek bir helikopter de olabilir.

Darwick (1977) tarafindan yapilan aragtirmaya gore, tek ekiple ya da tek
polisle yapilan denetimlerden sonra, en yaygin olarak kullamlan denetim
stratejisinin bu strateji oldugu bulunmugtur. Tiim araglarin tanimlannmug denetim
birimleri oldugu diisiiniildiigiinde, coklu denetim birimi bagina goreli yogunlugu
artirdifindan s6z edilebilir. Daha 6nce soziinii ettifimiz Joscelyn vd. (1971)
tarafindan yapilan aragtirmada, iki aragh ekibin, her tiirlii tek ara¢h diizenlemeye
goére daha etkili oldugu bulunmugstur.

Havadan yapilan coklu denetimler siiphesiz en pahali denetim araglaridir.
Havadan yapilan denetim, yakalanan aracin, gidis yoniinde 1.5 km uzagina kadar
davramg degisikligine neden oldugu ileri siiriilmektedir (Darwick, 1979).

Ik bakista maliyeti yiksek goriinmesine ragmen, havadan denetim birimi
goriindiigii ve varhigim hissettirdigi -arag¢ “sayis1 bakimindan yer araglariyla
kargilagtirildiginda avantajhidir.

G. Radar Sistemleri

Radar gibi otomatik trafik ihlallerini saptayan sistemler, denetimde insan
ihtiyacimt azaltan sistemler olarak goriilebilir. Bu sistemlerden bir tanesi VMS



sirketi tarafindan geligtirilen ve ORBIS olarak adlandinilan cihazdir. Bu cihazda,
gecmekte olan aracin hizimt saptayan bir anten ve hiz simrim agan aracin
fotografim ¢eken bir kamera bulunur. S6z konusu kamera, aracin 6nden fotografim
¢eker, hizim kaydeder, ihlal yeri ve zamani hakkinda kayit diiger.

Jones ve arkadaglan tarafindan 1980 yilinda yapilan bir aragtirmaya gére,
ORBIS cihazimin takilmasindan 6nce giinde 800 aracin saatte 16 km ya da daha
fazla iz simirim agmasi kargisinda, ORBIS’in takilmasindan sonra hiz siminm agan
araglarin sayisinda bir haftada yaridan fazla azalma goriilmiistiir. Benzer cihazlar
kirmiz1 19181 ihlal eden siiriiciileri belirlemek icin de kullanilmaktadir.

H. Fahri Polis Uygulamasi

Yillardir, Tiirkiye’nin giindeminde olan ve zaman zaman diger iilkelerde de
onerilen fahri polislikte, vatandasin basit bir raporlama iglemiyle denetim
siirecine katilmasi saglamir. Genel olarak yakalama ve ceza verme iglemine fahri
polisin karigsmas: s6z konusu degildir. S6z konusu stratejinin sistematik bir gekilde
uygulanmastyla ilgili olarak herhangi bir ¢calisma bu giine kadar yapilmamsgtir.

Fahri polis uygulamasinin en &nemli iglevi, trafik kurali ihlaline karsi
algilanan yakalanma riskini artinr. Dezavantajl ise raporlama ydnteminin
kendisidir. Raporlamanin nasil degerlendirilecegi idari ve hukuki agidan sorun
yaratabilir.

Hutchinson (1969), fahri polislik gibi denetim siirecine vatandagi katmak
yerine, trafigi ihlal edenleri medyada ve televizyonda teshir etmeyi 6nermistir.



61

II. DENETIM STRATEJILERINI ETKILEYEN FAKTORLER

Trafik sistemini uygulayan ilgili kurumlarin denetim stratejilerini se¢mede ve
uygulamadaki 6zgiirlikkleri stmrhdir. Yol o6zellikleri, biitce, cihaz ve insangiicii
stmirhihklary, denetim stratejilerinin 6zgiirce uygulanmasim engelleyen faktorlerden
en oOnemlileridir. Iste bu smrhliklarn iistesinden gelmek, kitle iletisim
araglarindan yararlanmak, denetim stratejileri sonucu algilanan yakalanma riskini
artirmak igin bir bakima zorunlu olmaktadir. Bu nedenle asafida s6z konusu
sinirliliklar gézden gecirilecektir.

A. Maliyet-Fayda Olgiitii

Trafik giivenligini saglayan bir programin bagarisi, harcanan para kadar yarar
elde edilmesine baghidir. Bircok trafik giivenligi programi, yasal denetimin etkisini
"verimlilikle" yani trafik ihlali sonucu yakalananlardan elde edilen gelirle 6lger.
Ancak, yasal denetimin amaci ihlal yaratmak degil, ihlali 6nlemek olduguna gére,
"verimlilik" 6l¢iitiinlin yakalama sayis1 ya da kesilen ceza miktar:1 degil, s6z konusu
sonuglarin olusacag tehlikesinin hissettirilerek, yasaya uygun davranmg geligtirme
sayist olmalidir. Kurallara uyma davramginin yaran ise kaza sonucu Oliim,
yaralanma ve maddi zarardaki azalma ile ol¢iilmelidir.

Bugiine kadar sadece bir ¢aligmada (Roop ve Brackett, 1980), denetim
stratejileriyle kaza maliyetini kargilagtinlmistir. ABD’de Ulusal Karayolu Trafik
Giivenligi Idaresi'nin kaza maliyeti verilerinden yararlanan aragtirmacilar,
denetime harcanan her ek dolarin kaza maliyetinde 5 dolar 67 cent tasarruf
sagladifim ortaya koymuglardir. S6z konusu aragtirmada, artinlan polis denetim
faaliyetlerinin yakalanma riskini ve kesilen ceza miktarim artirdig1 belirtilmistir.
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Darwick vd. (1979) yihndaki aragtirmalaninda, yaygin olarak kullamlan
denetim stratejilerinin verimlilik acisindan analizini yapmiglardir. Kullandiklar:
olgiitiin "verimlilik" 6l¢iitii olmas1 nedeniyle, sonucun kurallara uyma davramgiyla
ilgisi yoktur. Nitekim, maliyet-yarar agisindan en fazla etkili bulunan,
tammlanmamig arag¢ stratejisinin, kurallara uyma davramgim gelistirmekten cok,
ceza gelirini artirdifa belirtilmigtir.

Maliyet-fayda iligkisi algilanan yakalanma riskini artiran herhangi bir
stratejinin kullamimyla ilgili olarak diisiiniilmesi gereken ilk kogul olmasina
ragmen, hicbir denetim stratejisi, cezadan saglanan yarar ya da kaza sonucu olugan
maddi tasarrufa bakilarak degerlenemez. Bu nedenle de herhangi bir denetim
stratejisinin biitgesi tartiggldifinda maliyetin yararla iligkisi degil, mutlak maliyet
6nem kazamr. Bu nedenle maliyet-fayda agisindan olduk¢a olumlu yanlan
olmasma ragmen yiiksek maliyetli kabul edilen insangiicii ya da cihaz talepleri
daha az maliyetli stratejilerin yaninda ¢ekici olmamaktadir.

B. Techizat ve Yol Kogullan

Herhangi bir ceza kesildiginde, sucun gerceklestigini ispat etmek zaman
zaman zor olmaktadir. Bu nedenle trafik ihlalinin gerceklestigini kanmitlamak igin
gesitli cihazlar kullamlmaktadir. Kandaki alkol miktarim1 gosteren cihaz diginda,
soz konusu cihazlanin tiimii, hizi 6l¢mek igin yapilmustir. S6z konusu cihazin
Olclimii gecerli sekilde yapmasi igin:

i.  cihazin bilimsel olarak giivenilir olmasi,
ii.  dogru olarak igletilmesi gerekir.

Bunun igin de cihazi kullanan kiginin egitimden gecmesi gerekir (Goger,
1973). En onemli gevresel kisitlamalardan bir tanesi yolun geometrik yapisidir.
Ister polisin amaci goriiniirliigii artirmak, isterse saklanmak olsun uygun olmayan
yol geometrisi polisin amaglarina ulagmasina engel olur. Uygun olmayan banket
genigligi polis aracimin istedii yerde park edebilmesini engellerken, yolun
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geometrisi radar gibi cihazlardan her alanda tam verim alinabilmesini
engellemektedir.

Eger denetim stratejisi birden fazla aracin kullamlmasim gerektiriyorsa,
durum daha da karmagik hal almaktadir. Bu durumda iki aracin park edebilecegi
yerler bulunsa da, aym yerin defalarca kullanimi, denetimin o bolgedeki varlifinin
siiriiciiler tarafindan tahminine ve diger bdlgelerde denetim beklentisinin -
azalmasina yol agmaktadir.

Yogun sis, yogun trafik ve karanlik polisin trafik ihlali yapan araglar tesbitini
zorlagtirmaktadir. Radar dahi kullanilsa, ihlali yapan aracin tesbiti, karanlikta ve
yogun sisde miimkiin olmamaktadir. Ancak, bu gibi durumlarda trafigin
yavaglamasi nedeniyle daha az trafik kurah ihlali yapilmaktadir. Ozellikle
karanlikta, gece saatlerinde polis arabalarinin iizerindeki yanar-sdner lambalarin,
siriiciileri trafik kurallarlna uymaya zorlayan en etkin yontem oldugu
kanitlanmigtir (Joscelyn vd., 1971).

Denetim  stratejilerinde  performans: artirmak igin, insangiiciiniin
kullammmindan en ytiksek fayday: saglamak gerekir. Ciinkii tiim iilkelerde trafik
sisteminin uygulanmasindan sorumlu kuruluglarda, biitceden en biiyiik pay
personel iicretlerine ayrilir (Francy vd., 1972). Bu nedenle de, genel olarak etkili
denetim stratejileri aragtirmalari, trafik giivenligini saglamayr personel sayisim
artirmaktan bagka stratejiler uygulamak suretiyle gerceklestirme konusunda
yogunlagsmustir. Denetim stratejileri ve kitle iletisim aracglarindan yararlanmak
suretiyle diizenlenen iletisim kampanyalari bu ¢abalarin en &nde geleni olarak
goriilmektedir.
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DORDUNCU BOLUM

ALGILANAN YAKALANMA RIiSKINI YUKSELTICI ILETISIM
KAMPANYALARI PLANLAMASI

I. KAMPANYA PLANLAMASI

Algilanan riski yitkseltmek amaciyla yapilacak, kamu yararma iletigim
kampanyalarinin diger konularda yapilan kampanyalar gibi sistematik bir gekilde
yapilmasi zorunludur. Aksi takdirde ne trafik kazalarina neden olan gergek siiriicii
davramginin ortaya gikarilmasi ne de yapilan iletigim eyleminin etkinlifini 6l¢mek
miimkiin olabilir. Trafik giivenligini saglayici iletisim kampanyalanyla ilgili
literatiir tarandiginda (Wilde 1971; Wilde vd., 1973, McKnight vd., 1982; Grasmick
ve Appleton, 1977; Rooijers, 1988), soz konusu sistematik yapiyi, Sekil 1’de
gosterildigi gibi 6zetlemek miimkiindiir.

Sekil 1'de gortilen ve bir kampanya planlamasinda, sorunun nasi
tamimlanacagiyla ilgili olan siirlicii davramg teorileri ve siiriicii davramgi

degistirme teorileri daha 6nceki boliimlerde tanimlanmusti.
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Problemir ‘Orceki
Tarem Kampanysa

Bilgisi Hedef Davrans
Kamparnya Hade+ Kitle
Hedeflerinin Kitle Or GudUI
islevsel lietisim Planiama
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Eticnililc Bicutu
¥ gelstelkleyicl
Kaza Nedenlema| Davranis y smer
Dedistirme Medyva Secimi
ve Surucu T A :
Dawvrans eoriler Kamparnya
Teorileri Zamanlamas

3 Kisa ve Uzunrn
Pgst —{ Kesin __.l Degerieme ,—‘ DSnemii Etkdiler
n Malivet/Fayda
Arnali=l
" Kampanya
l Metedoloji I Literaturdne Katka

Gelecek Kampanyalar
cin Oneriler

Hedef Kitleye

Sornuc Duy wrumu

Sekil 1:  Iletisim Kampanya Planlamasinda Evreler (Wilde, 1971, s. 7’den
degistirilerek alinmigtir.)

Yapilmas: gereken, hangi siiriicli hatasinin ya da koruyucu tedbirin, hangi
teori yardimiyla degistirilebilecegine karar vermek ve daha sonra secilen teori
iginda aragtirmalar yaparak sorunu tammlamak daha sonra da kampanyay
planlamaktir. Kampanya planlamasi ise hedef davramsi belirleme, temel mesaji ve
icerigi belirleme, medya seg¢imi ve zamanlama gibi cesitli taktik kararlarin
verilmesini icermektedir (Wilde, 1971).

A. Hedef Davrams

Kitle iletigim araglar1 yoluyla diizenlenecek giivenlik kampanyalar, yol
kullamecilarimin  kazalara neden olan davramglarini  degistirmek amaciyla
yapilabilecegi gibi, glivenligi artirici gesitli koruyucu 6nlemlerin alinmas: amaciyla
da yapilabilir. Herhangi bir giivenligi artirict kampanya 6ncesinde, kazaya neden
olan davramglar agik olarak tammlanmal, sikliklarn analiz  edilmelidir.
Kampanyamin kaza sayisimt azaltabilmesi herseyden o©nce buna baghdir.
Hedeflenen kampanya davramginin ortaya cikarilabilmesi igin, kaza verilerinin
istatistiki analizinin yapilmas, trafik kurallar1 hakkinda bilgi eksikliginin 6l¢iilmesi,



halihazirda yol kullanicilar tarafindan algilanan riskin Olglilmesi en yaygin
yontemler olarak ortaya ¢ikmaktadir (Grasmick ve Appleton, 1977).

Hedef davramisin sec¢imi oldukca Onemli olmasina ragmen, neden bazi
siirticiilerin kolaylikla bazi degisiklikleri kabul ettikleri, neden digerlerinin
direndikleri hakkinda ¢ok az gey bilinmektedir. Davranig eger uzun siiredir devam
ediyor, sik sik yineleniyor ve de kisa dénemde bir¢ok yaran goriiliiyorsa, ayrica
diger aligkanhiklarla gii¢lii bir iligki icindeyse bu davramigi degistirmek oldukga
zordur ve bu durumlarda aragl kosullama teorisi ve pekistirmenin zamanlamasi
oldukca onem kazamr (Wilde, 1971).

B. Hedef Kitle

Hazirlik agsamasindan sonra, bir kampanya planlamas: siirecinde en énemli
adim hedef kitlenin saptanmasidir. Eger, sorun olarak goriilen davramg genel yol
kullamicilarindan daha ¢ok bir alt grupla ilgili olarak goriililyorsa, hedef kitleyi
hedef davramug belirler. Hedef kitle asagidaki sekilde siniflanabilir:

i.  yol kullamcilarina gére (siiriicii, yolcu, yaya)

ii. siiriilen aracin tipine gore (binek otomobil, motosiklet, minibiis,
kamyon, tir, bisiklet kullanicilar) '

iii. demografik 6zelliklere gore (yas, deneyim, cinsiyet, meslek, yilda
katedilen mesafe)

iv.  yolculugun tiiriine gore (is, turistik gezi).

Eger kaza istatistikleri aracihfiyla gesitli gruplarin kazalara daha fazla neden
olduklan belirlenebiliyorsa, hedef kitle segimi kolaylasir. S6z konusu kolaylik,
kitle iletigim aracinin se¢imini de kolaylagtirir.

Bazen trafik giivenlii kampanyalar: herhangi bir spesifik siirlicii davramg
lizerine yonelmez, aksine daha giivenli siiriig icin risk algisim yiikselten, genel
kampanyalar yapilabilir.
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Sorunlu olarak goriillen bazi gruplara kampanya yapmaktansa, yapmamak
daha uygundur. So6zgeligi, alkolik olduklar1 halde ara¢ kullanmay: siirdiirenler,
yakin c¢evreleri tarafindan ve toplum tarafindan yapilan miidahalelere tepki
gosterdiklerinden onlara kitle iletigimi . gibi "ihmli" araglarla yaklagsmak ve
davramiglarim degistirmek miimkiin degildir. Zaten onlarin sorunu "siiriig" degil,
alkoldiir. Dolayisiyla, alkollii ara¢ kullananlara yonelik kampanyalar "sosyal igici"
diye tamimlanabilecek kisilere yonelmelidir (Wilde vd. , 1973).

Kampanya faaliyetlerinin, farkh hedef kitlelere dagihmu biitce elverdii
o6lciide kazanin olma olasiliim artiran, belirli davramgin sikhgina ve kazaya neden
olma derecesine gore esit olarak oranlanmahdir.

C. Gidiileme

Bir insamin ihtiyact belirlenmedigi siirece s6z konusu ihtiyacimin yerine
getirilmesi miimkiin degildir. Bu nedenle belirlenen hedef kitlenin ihtiyaci,
kargilandigindan daha iyi bir Oneri sunulmadif1 siirece davramg degisikliginin
olmasi miimkiin degildir. Insan ihtiyaclari, insanlarim kaginacaklar1 (tehlike,
endise) gibi ihtiyaglar olabilecegi gibi, elde etmeyi istedikleri (hayati devam
ettirme, merak: kargilama, refah, ait olma, sosyal itibar gibi) ihtiyaglar da olabilir.
Kugku yok ki, insanlar siirme davramgini da belirli ihtiyaglarim karsilamak igin
yerine getirirler ve sdz konusu ihtiyaglar bir takim nedenlere dayanmaktadir.

Bu nedenle trafikle ilgili giivenligi artiric1 iletisim kampanyalarinda ¢esitli
ihtiyaglarin ortaya c¢ikarilmas: ve bu ihtiyaglarin nasil tatmin edileceginin birer
giidiileyici olarak gosterilmesinin altinda yatan neden budur. Nitekim birgok trafik
giivenligi kampanyasinda, kampanya giidiileyicisi olarak yagsamayi saglayici, devam
ettirici davramiglar kullamilmaktadir. Ancak eBer giidiileyici, siiriicliyii dogru
davranisa yoneltmiyorsa kullamlmasimin bir anlamn yoktur. S6z geligi, hatal
sollama, dikkatli siir, 6nce giivenlik, emniyet kemeri hayat kurtanr, dikkatli ol gibi
mesajlar ne yapilmas: gerektigine tam anlamiyla agiklik getirmedigi icin etkili
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degildirler. Bu tiir slogan haline getirilen mesajlardan, cesitli hedef gruplarin
davramg Onerileri gikaracaklarina inanmamak gerekir (Wilde, 1971).

Teori kisminda da tartigildigi gibi "korkutucu" mesajlar davramg degistirici
"glidiileyiciler" olarak kullanilabilir. Ancak hangi davranig gergeklestirilerek riskin
azaltilabilecegi gosterilmez ise giidiileyicinin ger¢ek iglevini yerine getirmesi
olanaksizdir.

Trafikle ilgili iletisim kampanyalarinda mizah da ‘"gidiileyici" olarak
kullamilabilir. Trafik olaymun ciddi bir olay olmasi, mizahin giiciinden
yararlanmamay: gerektirmez. Ozellikle siiriiciilerin "6gretici" ya da "koruyucu"
yaklagimlarindan hoglanmadiklar1 ve bu. tiir yaklagimlarin geri tepme etkisi
yarattify diigiiniilirse, mizahin giicii ve kullamilma gerekliligi ortaya gikar (Cake
vd., 1970). Ancak mizahin kullanildig1 kampayanlarda, dikkatli olunmah ve mesajin
on testi mutlaka yapilmalidir.

Siiriiciiler arasinda etkili olabilecek diger giidiileyiciler saygi, nezaket, iyi
soforliik ve profesyonel davramigtir. Bu konuda "tamiklik" teknigi kullamlarak
"profesyonel ol, sunlan yap" ya da "yapma" seklinde mesajlar iiretilebilir (Wilde,
1971).

Bilimsel aragtirma sonuglanmin bir saygi ve itibar kaynagi oldugu
diigliniiliirse, bu tiir sonuglann iletigim mesaji gelistirmede kullamilmalar1 halinde
etkili sonuglar almanin nedeni anlagilabilir. Nitekim 1968 yilinda Hollanda’da kisa
farlarin kullamilmasiyla ilgili kampanyada, arastirma sonuglarimn kamuoyuna
duyurulmasi ¢ok etkili olmugtur (Wilde, 1971).

Kamuoyuna denetim uygulamalarinin varlifl ve sonuglar1 hakkinda (kesilen
ceza miktar, hapis ve gozalti siireleri, ehliyetin geri alindig1 durumlar, ceza 6deme
ya da diger yasal sartlart yerine getirirken c¢ekilen sikintilar) bilgilerin sunulmasi,
algilanan yakalanma riskini artirarak siiriicii davramg degistirilebilir. Nitekim
1970 yilinda Ispanya’da polisin farlar1 denetleyecegiz diye kamuoyuna bilgi
sunmasi sonucunda, goniillii olarak farlarini denetleyenlerin sayist ikiye
katlanimgtir (Jefatura, 1970). Ancak bugiine kadar deneysel caligmalar yoluyla
denetim faaliyetlerinin, iletigim faaliyetlerinin ve yasal kurallann ayn ayn
etkilerini 6l¢gmek miimkiin olmamigtir. Sozgelisi, eger polis denetimleri, iletigim
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kampanyas1 esnasinda gercekten yiikseltilirse, kampanyanin tek bagina etkisi
Olciilemez. Diger yandan polisin goriiniirliigii yeterince olmadifi takdirde,
stiriiciilerin ya da daha genel olarak halkin bunu kisa siirede fark etmesi dogaldir.
Dolayisiyla kahc1 davramg: elde etmek miimkiin olmaz (Grasmick ve Appleton,
1977).

Davramig degisiklifinin sonuglar1  siiriiciiler tarafindan agik olarak
algilanmalidir. S6z konusu sonucun mutlaka ceza ya da olumsuz birgey olmasi
gerekmez. Bu konuda yapilan aragtirmalar cezamin, istenmeyen davram§i gegici
olarak bastirdifi ve kisa siire sonra s6z konusu davramgin yeniden ortaya giktigim
gostermektedir. |

Kampanya giidiileyicisinin saptanmas:1 sirasinda iizerine 6nemle durulmasi
gereken konu, hedefin, yani siiriicilerin giidiileyicinin kendilerine yonelik
oldugunu bilmeleri ve inanmalandir. S6z gelisi, "diger siiriiciilere dikkat et!"
seklinde gelistirilen bir mesaj, diger siiriiciilerin siiriiy yetenekleri hakkinda
siipheleri artirabilir, ancak siiriiciiye kendi davranisi nedeniyle tehlikede oldugunu
sOylemez. Bu konuda insanlarin sahip oldugu dogal bir egilime Ozellikle dikkat
etmek gerekir. Insanlar bireysel sorumluluklarim kabul etmek yerine toplumun
hastaliklarindan belirli bir grubu sorumlu tutma egilimindedirler (Wilde, 1971).

Giivenlik kampanyalarimin genel kitleye sunumu yapilirken, bazi insanlari,
bazi hedef gruplan -suglama imkam: verilmemelidir. Ciinkii genel kamuoyu,
kazalarin olus nedeni igin kendini daha az sorumiu hissederek, daha az dikkatli
davranabilir.

D. Mesajin Icerigi

Mesajin igerigi, belirlenen giidiileyicinin sunumu ile ilgilidir. Mesajdan
istenen etkinin alinabilmesi ig¢in sunus seklinin yeni olmasi gerekir. Mesajin
kitlede biligsel depisiklik yaratmasi bekleniyorsa, bu mesaj ancak yeterince yeni ise
amag gerceklegebilir. Sozgelisi, kaza nedenleri hakkinda varolan inanglarin dogru
olmadifina dayanan bilgiler, oldukga etkili sonuglar dogururlar (Wilde vd., 1973).
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Sozgeligi, kaza sayisimn kot hava kogullarinda daha fazla olduguna inanan bir
kitleye, iyi havalarda daha fazla kaza riski oldugu mesajim1 vermek, hizli bir biligsel
degisim ve sonucunda da davramg degisimi yaratabilir.

Mesaj hedef kitleye ne yapmas: gerektigini agik olarak soylemelidir. Yani
eger bir sorunun varlifi konusunda insanlar uyarihyorsa, ¢6ziim Onerisi de
beraberinde getirilmelidir.

Yapilan mesaj aragtirmalan o6zellikle ¢ift yonlii mesajlannn daha etkili
oldugunu ortaya koymaktadir. Eger mesaj, hedef kitlede c¢esitli engellerle
kargilagiyorsa mesaj1 ¢ift yonlii hale getirmek engelleri ytkmayr ve iknay
kolaylagtirmaktadir. ‘

Eger "korkutucu" bir mesaj giidiileyici olarak kabul edilmig ise, deneysel
aragtirmalar once korku sonra gercek seklindeki sunumun, énce gercek sonra
korku seklindeki sunumdan daha etkili ve kalic1 oldugunu gostermektedir.

Mesajin sunumu agisindan degerlendirilmesi gereken diger 6énemli bir konu
da mesajin kaynagidir. Kaynagin giivenilir olugu, mesajin kabuliinde ¢ok 6nemli rol
oynamasina ragmen, trafikle ilgili iletisim kampanyalarinda kaynagin giivenilirligini
inceleyen higbir aragtirma yoktur.

E. Destekleyici Eylemler

Baz insanlan etkilemek, bazi davramiglan degistirmek zordur. Bu nedenle
farkl: iletigim eylemleriyle kampanyaya katilimin ¢ogaltilmasinda yarar vardir.

Tutumlarin ahgkanhk haline geldigi, yasam bigimiyle ilgili durumlarda
iletisim kampanyasimin giici sinirhidir. Eger tutum herhangi bir grup normuna
dayaniyorsa, degisime karst diren¢ s6z konusudur. Bu kurali trafik konusuna
uyarladifimizda, yollar1 kullanan siiriicii ve yayalarin birbirlerini taklit ettiklerini
soyleyebiliriz. Herhangi bir siiriicii hata yaptifinda ya da baz: kurallan ihlal
ettiginde, dier siiriiciilerin onu izlemesi ¢ok goriilen bir davramgtir. Bu nedenle
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de, bir degisimin meydana gelmesi igin, degistirilmesi istenen davramga diger
siriiciiler tarafindan da wuyuldugunun bilinmesi gerekir. Aksi takdirde
modellemede yapilan hata nedeniyle davramsg yerine gelmeyebilir.

Yollar, siiriiciiller arasinda bircok kargilikli etkilegimin oldugu sosyal birer
cevre olarak goriilebilir. Bu nedenle, destekleyici olarak kullanilabilecek sosyal ve
algisal hatirlaticilann etkili olacag) sdylenebilir. Araba arkalarina takilacak:

"Emniyet kemerimi taktim. Ya sen?"
"Hiz yapmiyorum"

"Cocuklar arka koltukta"

"Bagajda zincirim var. Korkmuyorum"
"Yeni bakim yaptirdim. I¢im rahat"
"Kurallara uyarim"

gibi yapistirma malzemeler iizerine yazilmig mesajlar, sz konusu sosyal ve algisal
hatirlaticilara 6rnek olarak gosterilebilir (Wilde, 1971). Boyle kendini agiklayici
mesajlarin bir etkisi de, davramgi gecici olarak kabul etmis bir kiginin, kalc
davramga ge¢mesi yontindedir. Aym sekilde, ilk davramig degisikliginin yalnizken
degil de, kalabalik bir alanda yapilma durumunda davramg daha kalict olur. Agik
olarak birden ¢ok kiginin Oniinde ortaya konan fikirleri boyle bir ortamda ifade
edilmeyen fikirlere oranla degistirmek olduke¢a zordur.

Kitle iletisiminin en Onemli ozelliklerinden bir tanesi bazi insanlarin
mesajlardan dogrudan, bazilarimin ise dolayh olarak etkilenmesiyle ilgilidir. Mesaji
birinci elden alan fikir liderleri, kulaktan kulaga iletisimi hareketlendiren bir araci
durumundadirlar. Fikir lideri olmanin belirli kisilere ait bir o6zellik oldugu
samlmamalidir. Fikir lideri, inceleme altindaki davramsa gore degisiklik
gosterebilir. On aragtirma yapilarak fikir liderlerinin saptanmasi ve kampanya
lehine fikir liderlerinin kullanim kampanya etkinligini artiracaktir.

Kampanya sonuglarimin, bir bilgi olarak kamuoyuna sunulmasi da
destekleyici faaliyetler arasinda goériilmektedir (Grasmick ve Appleton, 1977).
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F. Medya Secimi

Kitle iletisim araglann ve diger destekleyici aracglar kullamlarak
gerceklestirilecek kampanyalarda, televizyon, radyo, gazete, dergi, sinema, brosiir,
afig, ilan panosu, ¢ikartma, aligveris cantasi, defter kabi gibi bir ¢ok arag
kullamlabilir. S6z konusu araclar arasmnda rasyonel bir medya planinin
yapilabilmesi i¢in agagidaki sorularin sorulmas: gerekir:

i. mesaj kag kisiye ulagacaktir?
ii. mesaj bir kisiye kag kere ulacagaktir?

ili.  eger birden fazla medya kullamilacaksa s6z konusu dublikasyon nasil
Onlenebilir?

iv.  kitle iletigim aracimn saygimhginin ve giivenilirlilifinin mesaja
olan katkis1 nedir?

v. medyanin kullamilmasinin ekonomik maliyeti nedir?

Bircok iilkede oldugu gibi bugiin Tiirkiye’de de hangi medyada, giiniin hangi
saatinde, hangi maliyetle kime ulasaca@ bilgileri ¢esitli yollarla elde edilmektedir.
Bu nedenle de kolayca bir maliyet/yarar oram elde etmek miimkiindiir. Ancak
yapilan medya Olgiimlerinde olciilen seyin potansiyel dikkatten bagka birgey
olmadifi gézden ka¢gmamalidir. Yani mesajin, o dergiyi, gazeteyi ya da kanah
izleyen herkes tarafindan izlendigi varsayilmaktadir.

Radyo, televizyon, basin gibi kitle iletisim araclarina agik kisiler zaten
"glivenlik" bilinci olugmug kisilerdir ve bu kiselerin bilgiye diger insanlardan daha
fazla ihtiyaglar1 vardir. Bu tiir kigiler icin medya plam yaparken fazla gaba
sarfedilmesi gerekmez. Bu kisiler kendilerine gerekli mesaji arar bulurlar. Sorun,
kitle iletisim araclariyla daha az iliskisi olan kigileri yakalayacak ve mesajlan
onlara iletecek uygun medya karmasinin yaratilmasindadir. Béyle bir medya
karmasi da ancak, hedef kitleyi ve medya kullanma ahgkanliklarimi ¢ok iyi analiz
etmekle gerceklestirilebilir.
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Medya agisindan tartigilmasi gereken diger bir konu nasil icretsiz yayn
olanag) saglanacag konusudur. Bu konuda sponsor bulmak miimkiin olsa da, olayin
ticari hale gelmesi mesaja duyulan giiveni sarsabilir.

Trafik giivenligi agisindan yapilan deneysel cahgmalar, yerel medyamn
Ozellikle bélgesel siirlis hatalarmi ortaya c¢ikarma agisindan daha iyi sonug
verdigini ortaya koymugtur (Hutchinson, Cox ve Muffet, 1969).

Medya se¢imi yapilirken iizerinde durulmas: gereken konulardan biri de
siiriiciiye hatal: davramg1 gerceklestirdigi yerde ulagabilecek destekleyici araglara
yer vermektir. Ilan panolan, radyo ve afigler 6zellikle bu amagla kullamlabilir.
Ancak bu etkiyi degerlendiren higbir aragtirma yoktur.

Son yillarda ozellikle trafik giivenligi agsindan oldukca yaygin olarak
kullamlan iki arag telefon ve dogrudan posta yoluyla siiriiciilere ulagmaktir. Bu
araglann kullanmamn ana nedeni hedef kitleyi tamamen kontrol edebilmek ve
diigiik maliyettir (Rooijer, 1988).

G. Kampanya Zamanlamasi

Trafikle ilgili kazalan azaltici ya da giivenligi artirict kampanyalarla ilgili
olarak iki sorun vardir. Birinci sorun hangi yil, hangi ay, hangi giin kampanyamn
yapilmas: gerektigiyle ilgilidir. Ikincisi ise kampanyanin ne kadar siirecegi ve ne
zaman tekrar edilecegiyle ilgilidir.

Insanlanin yilin belirli zamanlarinda davramg degisikligi gostereceklerine
inanmak hayli zordur. Dolayisiyla, zamanlama daha ¢ok degistirilmesi istenen
davranmigin sikhigiyla ilgilidir. Hangi davraniglanin, hangi siklikla, hangi dénemlerde
meydana geldigine ise belirli bir mantiksal cergeve igerisinde analizler yapilarak
karar verilir. S6z gelisi, eger mesaj hava sartlar1 nedeniyle yol tehlikelerine karst
insanlar1 uyarmaksa mesajin dagilimi, giinlik meteoroloji raporlan izlenerek
yapilabilir.
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Tatil baglangic1 ve doniigleri, okul agilma zamanlari, bayram gibi 6zel giinler
kampanya zamanlamas: yapilirken, dikkate alinmas1 gereken onemli giinlerdir.
Ancak bu konuda herhangi bir deneysel ¢alisma yapilmamstir.

II. DENETIM FAALIYETLERI VE ILETiSIM KAMPANYALARININ
BUTUNLESTIRILMESI

A. Genel Stratejiler

Ilk iic bolimde teorik olarak temellendirildigi gibi algilanan yakalanma
riskini, yogunlufu artirmaksizin, yiikseltmenin en etkin yolu, kitle iletigim
araglarinda denetim uygulamalari ve yasal diizenlemeler hakkinda ikna edici ve
bilgilendirici mesajlara yer vermek ve polis ekiplerinin kendinde varolan "tehdit"in
seviyesini yiikseltmektir. Bu tir bir kampanyada amag¢ bir kaginma ihtiyact
yaratmaktir. Bu konuda diizenlenecek iletisim kampanyalarinin temeli diger
iletisim kampanyalarindan farki olmamasina ragmen; denetim faaliyetleri
mesajlarla biitiinlegtirilirken agagidaki noktalara dikkat etmek gerekir (Shinar ve
McKmight, 1985, s. 395):

1. Gergek risk olmaksizin, algilanan bir yakalanma riskinin olmasi
imkansizdir.

‘Siiriiciiniin bir risk algilamasi icin hergseyden Once nesnel bir riske sahip
olmas1 gerekir. Yani bir trafik kurali ¢ignendiginde, gercekten yakalanmayl
saglayacak bir denetim faaliyetinin bulunmas: garttir. Bu konuda yapilan deneysel
aragtirmalardan bir tanesinin sonucu boyle bir sartin gerekmedigini ortaya
koymustur. Van Huoten ve Nau (1981) tarafindan yapilan arastirmada, siiriiciilere
gesitli bolgelerde hiz simrim agan ve yakalanan siiriiciilerin sayisim iceren bilgiler,
yol levhalariyla duyurulmugtur. Giin giin agiklanan sonuglar hzin diizenli olarak
denetlendigi izlenimi yaratmg ve hiz simnm  agan siiriicilerde azalma
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goriilmiigtiir. Burada algilanan riskin herhangi bir denetim faaliyetiyle iligkisi
yoktur.

2. Denetim ekipleri algilanan riski en yiiksekleyecek sekilde goriilebilir
olmalidir.

Algilanan yakalanma riskinin etkili bir gsekilde encoklanmasi i¢in, denetim
ekiplerinin son derece goriilebilir olmasi zorunludur. Aragtirmalar denetim
birimlerinin goriiniirliginiin en fazla oldufu zamanlarda, trafik kurallarina
uymanin en vyiiksek oldugunu gostermiglerdir. Iletisim kampanyalariyla
desteklenen denetim stratejileri denetimin goériiniiliirliigiinii, dolayisiyla da
etkinligini artirirlar.

3. Uygulanacak kitle iletisim stratejilerinde denetim birimleri yakalamaya
hazir, tehlike yaratacak gsekilde yer almalidirlar.

Siiriiciiler denetim ekiplerini, herhangi bir trafik ihlalini yakalamaya hazir ve
goniilli olduklarm algilamal ve riske girdiklerini hissetmelidirler. Bunun igin
polislerin trafigi aktif olarak izledikleri ve adeta her yerde olduklan izlenimi
verilmelidir. Trafik ekiplerinin trafigi ihlal edenleri yakalarken ve ceza yazarken
dahi, diger ihlal yapanlar yakalayabilecekleri gosterilmelidir. Bunun icin ger¢ekten
de "yakalanma ve ceza kesme" siirecinin miimkiin oldugunca kisaltilmasinda yarar

vardir.
4. Belirsizlik algilanan riski artirir.

Siiriiciiler, trafik ekiplerinin daha cok nerede beklediklerini bilirlerse, diger
yerlerde riski az algiliyarak riske girmekten cekinmezler. Siiriicii denetim
faaliyetlerinden haberi olur ancak nerede oldugunu bilmez ise, denetim

faaliyetlerinin etkisi artar.

Bu nedenle;

i.  yerlesim yerinin sik sik degistigi izlenimi verilmeli,
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ii. yerlesim yeri sik olarak degistirilirse bile belirli yerlerde, belirli
siirelerde kalinmasina dikkat edilmeli,

iii.  araglar tamimlanmalidur.

S. Eger siiriiclilerin denetimden haberleri yoksa, riskin algilanmasi da
miimkiin degildir.

Denetim ekibinin goriiniirliigii siiriiciiler igin bir uyari olsa da bu ¢ok az
stiriicliyii etkiler. Iletisim kampanyalari aracihigiyla, uyarilan siiriicii sayisi
artirmak miimkiindiir. Iletisim faaliyetleri:

i.  stirekli olmali,

ii.  haber yayma faaliyetlerine mutlaka 6nem verilmeli,
iii. mesajin agizdan agiza yeniden tiretimi i¢in basin mutlaka kullanilmal,
iv.  cesitli olaylar yaratilarak agizdan agiza iletisim 6zendirilmeli,

v.  mesajlar abartilarak, inamlirlifindan 6diin verilmemelidir.

B. Ozel Stratejiler

1. Haber Biiltenleri ve Kamu Yararina Spotlar

Denetim faaliyetleri ve iletisim kampanyalarinin biitiinlestirilmesiyle ilgili
olarak iki deneysel aragtirmanin sonuglari olduk¢a 6nemlidir. 1973 yilinda yapilan
birinci aragtirmada (Reinfurt, Levine ve Johnson, 1973), amag¢ hiz1 kontrol etmek
igin goriilen radar ve polis ekibinin, iletisim kampanyasi ile beraber kullanimin
etkisini  o6lgmekti. SOz konusu aragtirmada, tammlanmiy araca karg
tammlanmamug arag, goriilebilir radara karsi gizli radar ve iletisim kampanyasina
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kargt kampanya olmadigi durum kullanilan temel degiskenlerdi. Ayrica cezanin
kesilme ve kesilmeme durumu da kullanilan degiskenlerdendi.

Degerleme c¢aligmalari 55 km/saat hiz sinir1 olan sehirlerde uygulandi ve ii¢
déneme ayrilan 11 giin iginde ara¢ hizlan kaydedildi. Cesitli haber programlan,
reklam caligmalari her dénemden 6nce yerel medyada yer aldi. Aym anda ekip
goriiniiliirliigii ve ceza yazma konusunda degigik stratejiler uygulamaya kondu.

Aragtirma sonuglarina gére radar uygulamasi, ekip goriiniiliirligi ve iletigim
kampanyas: araciliflyla uygulanan biitiinlesik kampanya sirasinda ortalama hiz
“anlamh bir sekilde 58.5 kmy/saatten 56.8 km/saate indi. Hiz sinirin1 agan araglarin
sayisinda da onemli 6l¢iide azalma goriildii.

Sonuglar ¢ok acik olarak denetim programlarini destekleyen, denetim birimi
uygulamasinin kesinlikle etkili oldugunu ortaya koymustur.

Ikinci arastirma ise Watson (1986) tarafindan yapilmugtir. Watson bu
aragtirmada algilanan yakalanma, dolayisiyla cezalandirma riski artinldiginda,
kurallara uyma davranigim goézlemlemeye caligmistir. Deneysel c¢alismasinda
Watson, trafik cezasi kesiminin az oldugu bir kasabayr se¢migtir. Bu bélgede
oOzellikle, yasayanlarin tiimiine ulagan kitle iletisim araglarinin olmasina dikkat
edilmigtir. Aymi zamanda, kitle iletigim araclari yayinlarindan etkilenmeyecepi
diigiiniilen ve niifus yapisi deney yapilan alana benzeyen bir sehir de kontrol alam
olarak secilmigtir.

Watson, deneyini iki hafta boyunca iki donemde gerceklestirmistir. Birinci
donemde deney boélgesinde yasayanlara yonelik olarak, yogun bir kitle iletigim
kampanyast diizenlemigtir. Yapilan kampanyada “giidiileyici" olarak kemer
kullanilmadig:s takdirde siiriiciiniin bagina gelebilecek koétii sonuglar ve polis
tarafindan yaratilan "tehdit" kullanilmigtir. Bu donemde koése yazarlari da aym
konuyu iglemistir. Ikinci donemde ise polis denetimleri artirilmugtir.

Testin uygulandify bdélgede ilk yapilan Ol¢iimler sonucunda, segilen
deneklerin % 45’i emniyet kemeri kullandifi saptanmigtir. Temel olarak kemer
kullanmanin nedeni kemerin gergekten yararina inanmak ya da ahgkanlik olarak
bulunmugtur.



Watson’un yaptifi deney sonucunda kitle iletisim araglarimin, denetim
faaliyetleriyle biitiinlestirilmesi sonucunda emniyet kemeri kullanmayanlarin sayisi
% 50 oraninda azalmugtir.

Sosyal bilimcilerden bazilari sosyal normlar tarafindan desteklenmeyen yasal
diizenlemelerin, kurallara uyma davramgim yodnlendirmede etkisiz oldugunu
savunmaktadirlar. Bu bizim iigilincli boéliimde yaptigimiz davramig ya da tutum
degistirme tartigmasinin hemen hemen aynisidir. Watson’un aragtirmasinda hala
tesadiifi kiitlenin % 25’inin kemer kullanmamasi sosyal bilimciler tarafindan
savlarin kamti1 olarak ileri siiriilebilir. Ancak emniyet kemeri kullanma
davramigindaki artiy da hi¢ de azimsanacak nitelikte degildir. Trafikteki
davraniglarin birer aligkanlik oldugunu digiindiiflimiizde, iletisim ve denetim
kampanyalarinin sdz konusu davramglarin aligkanlhik haline gelene kadar siirmesi
o6nem kazamr. Sosyal normlardaki degisimin oldukca uzun dénemli bir siireg
oldugu diigiiniiliirse, algilanan riski kitle iletisim araglar1 yoluyla, haber ve kamu
yararina spotlarla kisa ve orta vadeli olarak artirmanin yarart kendiliginden ortaya
gikar.

Deneysel ¢aligmalarin  yamisira  iletisim  kampanyalariyla  denetim
faaliyetlerini biitiinlestiren uygulamalara da rastlanmaktadir. Bu programlarin son
derece etkili olmalarina ragmen faaliyetlerin tek tek etkilerini 6l¢gmek oldukga
zordur.

Toomath, Sali, Kohfield ve Likens’in yaptiklar1 aragtirmalarda, yasal
diizenleme ve denetim faaliyetlerinin birlestirilmesi sonucunda, emniyet kemeri
kullanma, hiz limitlerine uyma davranislarinda % 50 artig, umulan kaza
oranlarinda ise % S50 oraninda azalma bulmuglardir. Hatta denetim ve
bilgilendirme faaliyetleri bittifinde dahi kaza oranlarindaki azalma devam etmigtir.

Algilanan yakalanma riskini artirmak amaciyla diizenlenen ve bagarya
ulagan programlardan bir tanesi de Maryland polisi tarafindan geligtirilmistir.
Denetim ve iletigim faaliyetlerinin biitiinlestirildigi bu uygulamada 90 km hiz simurt
kanunu uygulamaya konduktan sonra:

i.  goriilebilir denetim birimi sayisi artirilds,

ii. polis araci oldugu tanimlanamayan araglarla yogunluk artinldi,
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iii.  kitle iletigim araclarinda polisin yakalamaya hazir pozisyonlar
giidiileyici olarak kullanildi,

iv.  "haftamin gizli polisi" secilerek haber yaratildi.

Sonug¢ son derece bagarih oldu, hem kaza sayis1 azaldi, hem de kazaya baglh
olim sayis: azaldi.

Ikinci baganh uygulama B.Almanya’da gerceklestirildi. 100 km iz simrna
uymay: saglamak amaciyla tamtim ve denetim faaliyetleri biitiinlestirildi ve yine
kaza sayilarinda ve kazaya bagh 6liim sayilarinda azalma gozlendi.

Artan alkollii ara¢ kullanmaya karsi denetim faaliyetlerinin etkisi 1981
yilinda Ross tarafindan analiz edilmistir. Hemen hemen tiim kogullarda, algilanan
yakalanma riski kitle iletigim araglan yoluyla artinldifinda, kaza ve alkollii araca
bagl oliimlerde azalma olmast kesindir. S6z konusu azalmamn miktar1 % 50’lere
kadar ulagmaktadir.

2. Karayollan Isaret Levhalan

Genel olarak karayollarinda kullanilan isaret levhalarinin iki amaci vardir:
i.  yasal diizenlemeleri siiriiciilere duyurmak,

ii.  belirli bir alanda yapilan denetim faaliyetleri hakkinda siiriiciilere
haber vermek (Shinar ve McKnight, 1985).

Levhalarla denetim faaliyetlerinin yerine getirilemeyecedi agiktir. Ancak soz
konusu levhalarin kullamlmas: sayesinde algilanan yakalanma riskini artirmak
miimkiindiir. Ciinkii isaret levhalarindaki bilginin, siirliciiniin icinde bulundugu
davranigin sonuglarn hakkinda uyarida bulunmasi miimkiindir.

Hiz uygulamalarinda kullanilmak iizere, 1976 yilinda Dart ve Hunter "gérsel
hiz gostericisi” ad1 verilen cihazi test etmiglerdir. Bu arag, seyir halinde olan aracin



82

hizim saptamakta ve siiriicliye "yavaglayiniz, hizimz xx"dir seklinde uyanda
bulunmaktadir.

Test sonuglarina gore:
i. iz simnm agan araglarin sayis1 % 15 oraninda azalmuigtir.

ii.  ¢ok yliksek hizda arag kullananlara, hizlarini bildirmek, daha az ama
yine de yiiksek hizda arag kullananlara hizlarim bildirmekten daha
fazla etki yaratmigtir.

iii.  "gorsel hiz gostericisi"nin etkisi, ekip otosu kadar etkili olmadig gibi,
ekip otosunun etkinligine faydasi olmamuigtir.

iv.  gidi§ yoniinde 6 km’ye kadar "hale etkisi" gozlenmistir.

Dart ve Hunter'in (1976) yukarida soziinii ettifimiz arastirmasinda "Dikkat
iz denetimi var!" levhasinin bir ekip otosu kadar etkili oldugu ortaya konmustur.
S6z konusu levhayr goren araglarin yiizdesi % 43 iken, % 8.5’e kadar diigme
gostermigtir.

Hunter ve Bundy (1975)’in arastirmalarinda ise "Dikkat hiz denetimi var!" -
levhasinin anlamli bir etkisi bulunamamigtir. Aragtirmacilar bagarisizhi: iletigim
kampanyasi eksikligine baglamiglardir. '

Yukarida belirtilen her iki aragtirmada da deneysel bir takim hatalarin
oldugu kamsi - yaygindir. Bdyle olmasina ragmen algilanan yakalanma riskini
yiikseltici iletisim kampanyalarinda, karayolu levhalarim destekleyici olarak -
kullanmak kampanyanin etkinligini artirabilir.

3. Denetim Ekiplerinin Iletigim Araci Olarak Kullanilmasi

Denetim ve iletisim kampalarint birlestirmenin diger bir yolu, polisi bilgi
yayicl olarak kullanmaktir. Sozgelisi, sehir-i¢i emniyet kemeri uygulamalarimin
yayginlagtirilmas: sirasinda polisin yaptig1 uyarilar bu baglamda diigiiniilebilir.
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McKnight'in (1982) yaptifi arastirmada polis 40 binden fazla hizh arag
kullanan kisiye s6zli uyarida bulunmugtur. Uyan amaciyla durdurulanlarin
“yarisina, gesitli ihlal sonuglarim ve giivenli siiriigiin nasil yapilmas: gerektigini
gosteren el ilanlar1 dagitilmig, ancak s6z konusu el ilanlanmn etkisi olmadig:
goriilmisgtir.

Bu bolimde ilk once genel olarak trafik giivenligini saglayici iletigim |
kampanyalarinin  diizenlenmesiyle ilgili siire¢ ortaya konmugtur. Daha sonra
algilanan riski yiikseltici iletisim kampanyalar1 diizenlenirken iizerinde durulmasi
gereken konulara dikkat ¢ekilmistir.

Bundan sonraki boliimde, algilanan yakalanma riskini artirmay: hedefleyen
bir iletisim kampanyasinda, sorunun tanimlanmasi i¢in yapilmasi zorunlu olan
algilanan riskin ol¢iimii hakkinda bilgi verilecek ve bu konuda yaptigimiz uygulama
Ozetlenecek ve sonuglar tartigilacaktir.
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BESINCI BOLUM

RiSK OLCUMU UYGULAMASI

Siiriiciintin algiladify yakalanma riskinin trafik giivenligi tizerindeki etkileri
onceki bdliimlerde, teorik yapi ve uygulamalardan Ornekler cercevesinde ele
alinmigti. Genel olarak, gerek deneysel arastirmalarda, gerekse uygulamali
arastirmalara bakildifinda iletisim kampanyalar1 6ncesinde, strateji belirleme
diizeyinde risk dl¢iimlemesi yapilmasinin goz ardi edildigini sdylenebilir. Oysa, bir
iletisim kampanyasinin strateji ve taktiklerinin belirlenebilmesi, etkili bir gekilde
uygulanabilmesi ve sonucunda etkilerinin Olgiilebilmesi ig¢in mutlaka algilanan
risklerin 6lgiilmesi gerekir. Bu béliimde temel amag algilanan yakalanma riskini
6l¢gmeye yonelik bir soru formu gelistirmek ve bir arastirma plam igerisinde, soru
formunu uygulayarak algilanan yakalanma riski ve hedef davranmig arasindaki
iligkiyi ortaya koymaktir.  Tirkiye’de algilanan riskleri 6l¢gmek amaciyla
gelistirilmis hicbir soru formuna .rastlanmamustir. 1987 yiinda TUSIAD
tarafindan yaptirilan bir aragtirmada "riske girme" kavramu Tiirkiye’de trafik
kazalarina neden olan yetersizlikler arasinda incelenerek, "risk" kavramina
psikolojik acgidan yaklagilmigtir. Erdal Tekarslan vd. (1992) tarafindan gelistirilen
diger bir risk 6l¢iim araci ise Rizikoya Egilimlilik Testi’dir. S6z konusu 6l¢iim araci
da bireysel farkliliklan ortaya ¢ikarmaya caligan psikolojik bir testtir.

Risk olglimii aragtirmamizda konunun giincellik gostermesi nedeniyle
emniyet kemeri uygulamasi ele alinmigtir. Emniyet kemeri kullanmayr hedef
davramg olarak belirleyen bir iletisim kampanyas: dncesinde algilanan yakalanma
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risklerinin nasil o6lgiilebilecegi, sonuglara goére kampanya hedeflerinin nasil
belirlenebilecegi aragtirmanin cevap aranan temel sorularidir.

I. ARASTIRMA BILGISI

A. Metot

15 Ekim 1991’de Tiirkiye Icisleri Bakanlign Emniyet Genel Miidiirliigii
tarafindan, gehir icinde de emniyet kemeri takma zorunlulugu getirildigi ve iig
aylik bir alisma déneminden sonra, bu kurala uymayanlara 30 bin TL+5 puan
ceza uygulamasina gecilecegi duyuruldu. Ug aylik alisma dénemi icerisinde, kitle
iletisim araglari ve diger yontemler kullanilmak suretiyle, siiriiciiler sehir iginde de
emniyet kemeri kullanma komusunda ikna edilmeye ¢ahisildi.

Mart 1992°de, uygulamanin baglamasimin istiinden yaklagtk bes ay
ge¢mesine ragmen, hala emniyet kemeri kullanmayanlar oldugu gézleniyordu. Bu
gercekten yola ¢ikarak teorik agidan "nedensel-kargilagtirmali
(causal-comparative)" olarak isimlendirilebilecek aragtirmamiz, emniyet kemeri
takanlar ve takmayanlar arasinda algilanan yakalanma riski farklarim ortaya
koyacak sekilde planlandi. Iki grup arasindaki fark, calismamizin teorik béliimii
diisiiniildiigiinde sinama altindaki bir hipotez olarak da gortlebilir.

Aragtirmada kullanilacak deneklere ulagmak amactyla, Eskisehir Anadolu
Universitesi Yunus Emre Kampiisii calisma alami olarak segildi. Universite
Rektorliginiin  yardimiyla kampiiste caliganlarin sahip oldufu otomobillerin
plakalarim igeren liste 6rneklem cergevesi olarak kabul edildi. Resmi araglar,
resmi arag siirticiisiiniin siiriis davramgini etkileyen degigskenlerin farkh olmalan
nedeniyle listeden ¢ikarildi.

Birbirini izleyen ii¢ giin, sabah saat 07.00-11.30 arasinda, kampiisiin her iki
giris kapisinda, yalmz giris yapan arag siiriiciilerinin emniyet kemeri kullanma



davramglann gozlendi ve kayitlari tutuldu. Goézlem sirasinda yalmzca girig
yapanlarn aragtirma kapsamina alinmalarimin nedeni, kampiis iginde kemer takma
ahgkanhfimin olmamas: nedeniyle, siiriiciilerin kemerlerini kampiis digina
¢tkmalan esnasinda ya da giktiktan sonra takmalar, kisacasi gézlem giigliigiiydii.
Aym nedenle, kampiise girerken emniyet kemerini ¢ikaranlarin olacag
diigiiniilerek, siiriiciiler tam kampiise girig aninda degil, goriiy alamna girdikleri
andan itibaren gozlenmeye baglandi. Birbirini izleyen ii¢ giin gézlem yapilarak,
stiriiciilerin emniyet kemeri davraniglar1 hakkinda yapilan gézlemin hatasi en aza
indirilmeye c¢alisildi.

Gozlemlerin bagladifi ilk giin kamplise 378 arag¢ giris yapti ve emniyet
kemeri kullananlarin orami % 68 olarak belirlendi. Ikinci giin 412 arag girigine
kargihk, kemer kullananlarin oram % 63 saptandi. Ugiincii giin ise giris yapan
araglarin sayis1 396, kemer kullananlarin oram ise % 67 olarak gozlendi. Daha
once belirtildigi gibi binek otomobil tiirii olmayan ve resmi araglar gézlem dist
birakildi.

Gozlem yapilan ii¢ giin sonunda tutulan kayitlar karsilagtinnld: ve 41 arag
siiriciisiiniin  birbirini izleyen i{i¢ giin emniyet kemeri kullanmadifi, 121 arag
stiriiclisiiniin ise birbirini izleyen ii¢ giin emniyet kemeri kullandifi, plaka
eslestirmesi yoluyla elde edildi. Plaka eglestirmesi, sadece her giris kapisi
temeline goére degil, her iki girig kapis1 kayitlarinin eglestirilmesi yoluyla yapildi.
Ciinkii, siiriiciiler goézlem siiresi icinde farkli giris kapilarim kullanmug
olabilirlerdi.

Universite rektorliigiinden elde edilen arag sahiplerinin plaka listeleriyle,
gozlem sonucu elde edilen plakalarin eslestirilmesi esnasinda zorlukla
kargilagildi. Emniyet kemerini takmayan 41 siiriiciiden ancak 32’sinin, 121 emmniyet
kemerini takan siiriiciiden ise 87’sinin isim ve adresleri tespit edilebildi. Universite
rektorliigii tarafindan saglanan arag listesinde bulunamayan araglarin 6grencilere ya
da tiniversite digindan kisilere ait olmasi1 miimkiindiir.

Aragtirmanin, daha 6nce de belirtildigi gibi, bir "nedensel- kargilagtirma” -

olmas), ona deneysel bir 6zellik kazandirmaktadir. Boyle bir aragtirmada her iki
grup icin elde edilen sonuglarin kargilagtirilmas: ve anlamli sonuglara varilmasi
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i¢in yeterli say1 olan grup bagina 30 kisi, her grup igin tesadiifi olarak segildi (Gay,
1987). Hazirlanan soru formunu, deneklere yiiz ylize uygulamak igin 1 aragtirma
gorevlisi ve S iiniversite 6grencisi anketor olarak egitildi. Her anketor 6 kigiyle
goriigme yapti. Goériigmeler iki giin iginde tamamlandi.

Anketorlere goristiikleri kisinin gézlem sonuglari hakkinda bilgi verilmedi
ve denekleri etkilemeleri engellendi. Denekler kendileri hakkinda yapilan gézlem
sonugclarindan habersiz olarak soru formlarim yanitladilar.

Tablo 1

Gruplara Gore Emnivet Kemer Takma
Aliskanhmrmimn Raporlamnmasi

Kemer Kemer
kullananiar kullanmayanlar
Sehir ici [Sehir dist] Sehir ici |Sehir diss

Hemern hemen

her zaman 28 30 13 30
Cogunilukia 2 -— 2 —

Ara sira - — 10 -

Hig¢ — - = —_
Toplam 30 30 30 30

Aragtirmanin  giivenilirli§ini simnamak agsindan Ek ‘de yer alan soru
formundaki 14. soruya yer verilerek, denegin sehir i¢inde ve sehir diginda emniyet
kemeri kullanma sikligini kendisinin degerlemesi saglandi. Tablo 1’de yer alan
sonuglar, eger gozlem yapilmasaydi, yalnizca bireylerin kendilerini degerlemeleri
kadar
gostermektedir. Ciinkii li¢ giin arka arkaya kemer kullanmadiklann gozlenen

yoluyla elde edilecek 6znel verilerin ne yaniltict  olabilecegini
deneklerin % 507si, sehir i¢inde her zaman ya da ¢ogunlukla kemer kullandiklarim
sOylemiglerdir. Bu sonuclardan sonra tesadiifi olarak secilen beg kigiyle telefonla
ya da yiiz yiize iligkiye gecilerek, c¢eliski kendilerine agiklanmug ve gergek

davramgin 6grenilmesine calisilmistir. Alinan bilgilere gore, ashinda gehir igcinde



¢ogu zaman kemer takilmadifi, ancak kemer takmanin geregine inamldig ve bu
nedenle anketre "kemerin ¢ogu zaman kullamilmadiginin" séylenemedigi ortaya
cikmugtir. Ozetlersek, gozlem sonucu, emniyet kemerlerini takmadiklari saptanan
ve aragtirma kapsamina alinan 30 kisinin, gehir icinde en azindan emniyet
kemerlerini "ara-sira" takmadiklarim kabul etmek yanlig olmayacaktir. Sehir dis1
icinse boyle bir sorunla kargilagiimamustir.

B. Soru Kagid:

Soru kagid: olusturulurken, olgiilmesi gereken degigskenlerin saptanmasinda
aragtirmanin bir nedensel kargilastirma aragtirmas: oldugu goz 6niine alinmmgtir.

Nedensel-kargilagtirma aragtirmalarinda bagimsiz  degigken, ¢alismanin
baglamasindan 6nce meydana gelir. Yani "ex post facto”dur. Digsal degigkenlerin
kontrol edilmesi s6z konusu degildir (Smith ve Glass, 1987). Arastirmamzda,
emniyet kemeri takma ya da takmama davramgi bagimli degigken, algilanan
yakalanma riski ise bagimsiz degisken olarak goriilebilir. Ancak emniyet kemerini
takma ya da takmama karar tamamen bireye aittir. Aragtirmaci sadece daha 6nce
meydana gelmig bir olayin pasif gozlemcisi durumundadir.

Metodolojik agidan nedensel karsilagtirma yapilan arasgtirmalarin en biiyiik
sorunu iiglincii degisken (spuriousness) sorunudur (Smith ve Glass, 1987, s. 181).
Bagka bir deyisle, her iki degisken arasinda saptanan iligkinin aslinda, 6l¢iilmeyen
iigiincl bir degigken tarafindan yaratilma olasilif1 sorunudur. Bu nedenle, nedensel
kargilagtirmahh  aragtirmalarda bazt  kontrol degiskenlerinin incelenmesi
zorunludur. Bdylece, bagimhi ve bagimsiz degigskenlerin iiciincii bir degigkenle
kargilagtinlmalari saflanir.  Arastirmamizda, kontrol degiskenlerinin
olugturulmasinda 1975-1980 yillann arasinda ABD’de yapilan bir kamuoyu
aragtirmalart verisinden (Berger ve Persinger, 1980) ve TUSIAD’In daha énce
sozii edilen aragtirmasindan yararlamlmistir (TUSIAD, 1987).

Aragtirmanin temel bagimsiz degiskeniyle ilgili olarak 13, 15, 16, 19a ve 23.
sorular aralikli 6lgeklerle sorulurken, yapisal giivenilirligi saglamak amaciyla 11,
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12, 19a, 19b, 20d, 21e, 22f, 23g sorularina da yanitlar aranmgtir. (Soru formu igin
bkz. Ek 1).

C. Veri Analizi

Aragtirma. verileri, degiskenler arasindaki iligkilerin anlamli bir gsekilde
kurulmasina olanak verecek sekilde yeniden kodlanmig ve Sosyal Bilimler igin
Istatistik Paketi (SPSSX) kullamlarak analiz edilmistir.

D. Simirlihiklar

Goriigillen denek sayis1 gruplar arasi farkhiliklar ortaya gikarma agisindan
yeterli olsa da, her iki grup verilerinin birlestirilmesiyle yapilacak bir genel
degerleme icin aym geyi soylemek miimkiin degildir. Bu genel degerleme igin
digsal gecerlilik sorununun olabilecegini gosterir. Yani, sonuglar genellenirken,
dikkatli olunmasi gerekir. Ancak, idari kararlar igin yararli olabilecegi, gelecekteki
aragtirmalara alt yapi1  olugturabilecegi ve  gruplararasi  sonuglarla
kargilagtirlabilme olanagimin saglanmas: nedeniyle, genel degerleme sonuglan
istatistiki testlere girmeksizin raporlanmigtir.

Aragtirmanmin  diger bir smirlih@ verilerin cinsiyet ve medeni durum
degiskenlerinin analizine izin vermemesidir. Goriigiilen kadin sayis1 5, bekar sayisi
ise 6°dur.
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II. BULGULAR
A. Genel Bulgular

Her iki grup verilerinin birlestirilerek analiziyle genel bulgulara ulagilmugtir.

1. Kaza Olasihg Algilamasi ve Siiriicii Yetenekleri

Kaza olasihfimin algilanmasiyla ilgili olarak sorulan soruya alinan cevaplar
Tablo 2 ve Tablo 3’de 6zetlenmigtir. Daha anlamlh sonuclara varabilmek amaciyla,
yiizlii olasiliklar yiiksek, binli olasiliklar diisiik riski temsilen alinmus ve "fikrim
yok" sikki ctkartilarak Tablo 3 elde edilmistir.

TABLO 2
Kaza Olasiigrnin Alglamnmas:

KENDISI NEDENL.I BASKAS|I NEDENLI
ALGIEANAN  "SEHIR iCi [SEHIR DISI| SEHIR ICI |SEHIR DISH

f Y £ V. f PA f v
¥ 70 3.0 | 5.0 - - 90 |1S50| 6 (100

% 60 - - - - 1.0 | 1.7 - -

Y% 50 - - 10 | 1.7 | 5.0 | 8.3 a 33

¥ 40 10 | 1.7 - - 30 | S.0 - -
% 30 S50 | 83 - - 40 | 87| 10 (167

% 20 10 | 1.7 - - 50 | 8.3 1 1.7

“ 10 2033|2033 |30 |50 B8 | 10
%S 10 | 1.7 | BO [1A33| 90 (150 7 M7
“a 50| 83|40 | 67| 30 | S50 1 1.7
Y1 S.0 |83 |100 167 | 20 | 3.3 7 | w7
BINDE 2 S0 (83|20 |33 |30 |50 2 3.3
BINDE 1 220|(3s7|190 31740 | 87| 6 100
FIKRIM YOK 100 |16.7 140 |23 | 90 (150 12 |20.0
TOPLAM 50 |100 | 60 |100 | 60 |100 | 60O | 100
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TABLO 3

Kaza Olasihairmnin Algilamnmasi

KENDISI NEDENL] BASKASI NEDENLI
AL%'FB’?(NAN SEHIR ICI |[SEHIR DISI| SEHIR ICI |SEHIR DISI
f % f b f A f “

YUOKSEK RISk | 23 |46.0| 29 |63.0| 44 |86.0| 40 |83.0

DUSUK RISK 27 |54.0| 77 |8370| 7 14.0 8 17.0

TOPLAM S0 | 100 | 46 | 100 31 1000 | 48 | 100

Tablo 3’den de goriilebilecegi gibi hem gehir icinde, hem de sehir diginda
bagkas: nedenli kazaya ugrama olasilifi yiiksek algilanmaktadir. S6z konusu
yiizdeler (% 86 ve % 83), siiriiciiniin kendi hatasindan kaynaklanan yiiksek kaza
riski yiizdelerinden (% 46 ve % 63) yiiksektir. Bu sonug, trafik giivenligiyle ilgili
bir¢ok aragtirmanmin sonucuyla tutarhlik gostermektedir (Svenson, 1981; Svenson,
Fischhoft ve Mac Gregor, 1985). Ozellikle "iyimser yanlihk" ad1 verilen gériisii
destekleyen s6z konusu arastirmalara gbre bireyler genellikle toplumun tagidigi
trafikle ilgili riskler hakkinda dogru bilgilere sahiplerken, kendilerini daha
yetenekli, giivenilir ve kazaya karigma olasiliklan diigiik olarak gérmektedirler.

Tablo 4 ve Tablo 5 incelendiginde, sonuclarin yine "iyimser yanlihk"
goriigiiyle tutarhlik gosterdigi saptanacaktir. Tablo 4’e gore goriigiilen kisilerin %
58’1, sehir icinde gecirilecek bir kazanin en baslica nedeninin bagkalar1 olacagim
diisiinmektedirler. En baglica nedenin kendisi olacagim diigiinenler ise % 12’dir.
Sehir dig1 i¢in de yine gegirilecek bir kazanin en baglica nedeninin bagkalan
olacagim diigiinenler, toplam deneklerin % 63’iidiir. Tablo 5’e gore de goriigiilen
deneklerin % 73.3’ii kendilerini iyi sofor olarak nitelerken, sadece % 10
bagkalarinin da iyi sofér olduklarim diistinmektedirler.



TABLO 4

Bashica Kaza Nedeninin Kaynag

KAZA NEDENI SEHIR icCl SEHIR DISI
f P4 f A
KENDISI 7 12.0 6 10.0
BASKASI s s58.0 | 38 63.0
YOL YADA ARABA YAPIM HATASI 10 17.0 V4 12.0
TALIHSIZLIK, KADER 8 13.0 8 13.0
TOPLAM 60 - &0 -

TABLO 5

SUrUOcUNUON Kendisi ve Baska Surdculerin
Yetenekleri Hakkinda DUsuncelari

KENDISI A

YARGI E BASKASI

f P4 f ”

COK I¥i SUROGCO 12 20.0 -— —_
ivi suROCU 32 53.3 = 10.0
iYi DE SAYILMAZ KBTU DE 16 26.7 32 53.3
KOBTUO SORUCU - - 177 28.3

COK KOTU SURULCU - — S 8.3
TOPL.AM 60 100 60 100
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2. Emniyet Kemeri Zorunlulugu ve Diger Trafik Giivenligi
Onlemlerine Karsi Tutumlar

Tablo 6 incelendiginde goriilecektir ki, sehir diginda kemer takma
zorunlulugu yiiksek oranda desteklenmektedir (% 97). Sehir iginde ise,
desteklenme oramt bu kadar yiiksek olmamakla birlikte yine yiiksektir (% 82).

TABLO B6

Emnivet Kemeri Zorunluluguna Karsi Tutum

YARGI SEHIR iCi SEHIR DISI
f P4 f %
KESINLIKILE DESTEKLIiYORUM 46 77.0 57 9.0
DESTEKLEDIGIM YANLARI VAR 3 5.0 1 2.0
DESTEKLEMEDIGIM YANLAR! VAR p=] 30 - -
KESINLIKIL_LE DESTEKLEMIYORUM 920 1S.0 2 3.0
TOPL.AM 60 100 60 100

Deneklere emniyet kemerinin yararina inanip inanmadiklarimt 6l¢gmek
amaciyla sorulan soruya alinan yamtlarla, kemer zorunluluguna kargt tutum
sonuglar: birbirleriyle tutarlidir (Tablo 7).

Tablo 8'de ise, goriigiilen kisilerin % 90’imin emniyet kemerini giivenilir
oldugu icin kullandiklar1 goriilmektedir. Buna karsiik % 10’unun kemer takma
nedeni ise ceza yeme korkusudur. Ancak bu soruya ahnan cevaplar degerlenirken
dikkatli olunmalidir. Ciinkii, emniyet kemeri takmadigi halde taktim diyenlerin,
igsel tutarlhiliklarim korumak igin bu soruya yanhs cevap verdikleri diisiiniilebilir.



Tablo 7

Emniyvet Kemari Yararima inranma

KORUMA DERECESI f %
KESIN KORUR 37 617
BIRAZ KORUR 23 38.3

TOPLAM 60 100
Tablo 8

Emniyvet Kemeri Kullarnma Nedeni

NEDEN f “

GOVENILIR 5S4 90.0

CEZA YEMEMEK IiCIN 6 10.0

TOPLAM 60 100
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Sehir iginde kemer kullanmadifimi ya da zaman zaman kullandigim
soyleyenlerin % 59u kemerin verdigi rahatsizhik, % 41’i ise degersiz bulduklan
icin kullanmadiklarini belirtmiglerdir. Emniyet kemerini sehir iginde ara sira
taktifs halde, her zaman taktifin1 sdyleyenlerin ise, emniyet kemerinin yararina
inanmakla, onu giivenli bulmakla beraber, kullanmay1r aligkanhk haline
getirmediklerini sdylemek miimkiindiir (Tablo 9).

TABLO 9

Emniyvet Kemeri Kullamnmama Nedeni

NEDEN

SEHIR iCi SEHIR DISH
£ P4 £ P

KEMERIN VERDIGI

58.0 -
RAHATSIZLIK 10 2

DEGERSIZ 7 41.0 - -
TOPLAM 17 100 - -

Tablo10

Hzh Arac Kulamnmna Kars Cesitl Onlemlarin
Etkililigine Iimnanc

Evet Hay i
Alinacak Onlem TOrG Toplam

Daha Colk Ceza Kasilirse 35 198.3 25 (417 60
Ceza Miktar Artirdirsa 42 |70.0| 18 130.0 B0
Hiz Yapanlara Yukselk o4 la0.0| 35 583 50

Sigor-ta Pirimi Uygulamnirsa

Benzin Tasarrufu
Saglanacad Sovienirse 30 |50.0| 30 50.0 80

Kaza Olasih8imnin
Azalacath SSylenirse 38 633 a= |36.7 50

Polis Tarafindan Yakalarnma
OlasihiSimim Yukselk Oldugunu | 38 63.3) 22 |86.7 60
Bilirlerse
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Goriisme yapilan deneklerin % 70’i ceza miktarlan artirihirsa, agin hizh arag
kullammimn engellenebilecegini savunmaktadirlar. Bu o6nlem, diger onlemlere
goére daha ¢ok kisi tarafindan desteklenmektedir (Tablo 10).

3. Algilanan Yakalanma Riski

Tablo 11A ve Tablo 11B’de goriilen verilerin birlegtirilmesiyle elde edilen
Tablo 11C’ye gore, sehir iginde siiriiciiler hatah park harig, diger ihlallere kars:
yiiksek yakalanma riski algilamamaktadirlar. Hatta hatal sollama .(% 7), sinyal
vermeme (% 11), belge ve gere¢ bulundurmama (% 19) durumlarinda yiiksek
yakalanma riski algilayanlarin yiizdesi ¢ok diisiiktiir. Sehir diginda ise herhangi bir
trafik ihlalinde, sehir igine gére daha fazla yakalanma riski algilanmaktadir.
Ozellikle emniyet kemeri kullanmama ve belge/gere¢ bulundurmama
durumlarinda yiiksek yakalanma riski algilayanlarin sayis1 daha fazladir. Birinci
boliimde -agiklanan ve polis tarafindan kesilen cezalarda belge ve gereg
bulundurmamanin 1. sirada yer aldifim diigiiniiliirse, siiriiciilerin 6znel olarak
algiladiklan riskle, gergek risk arasinda paralellik oldugu sdylenebilir.

Tablo 11 A

Sehir icinde Trafik Kurallarindan Bazilar ihlal
EdildiSinde Algilanan Yakalarnma Olasihd& (%)

Cok Yuk!YUksek | DustUk [Cok Duss)
ihlal TGrG . Topil.
+ % + % L % £ %
Hiz Sirnirm Asmal 2 S.0| 9 20.0 14 [32.0] 19 43.0| 44
Hatah Sollama — - 3 7.0 | 24 |53.00 18 [40.0] 45
Sinyal Vermeme| 2 5.0 3 60| 21 48.0 18 |41.0| 44
Allollls Arac 1 |30]| 7 |ewo| 15 laB.0O| 10 [30.0 33
Kullanma
Emniyet Kemeri| 5 (140 7 |[19.0| 13 [35.0 12 |36.0 37
Kullanmama
Hatah Park
Yapma 12 123.0 21 [40.0] 16 31.0| 3 B8.0| S2
Belge ve Arac | o |50| 6 [14.0| 177 |40.0| 17 |4a0.1| a2
Bulundur-mama

%) Yapmiyvorum sikk degeriendirmeye alimmamistir.



Tablco 11 B

Sehir Disinda Trafik Kurallarndan Bazidar hial
EdildiGinde Alglarnarn Yakalamnma Olasihdh

Cok YiuklYiksek | DUusUk Cok DUs,
ihlal TGO : Topl.
E % + % f % + %
Hiz Sirnirqint Asmal 1 201 19 K40.0; 19 400 9 |1B.0] 48
Hatah Sollama 1 20| 168 35.0 19 (43.0 9 |20.0] 45
Allkcolild Arac .
Kullamma 1 30| 7 (340 13 [45.0 O |28.0f 29
Emniyvet Kemeri
Kullammama -4 M20}1 16 48.0] 10 (30O 3 [|9.0| 33
Belge ve Aracg
BulLimduUrmame S |130 18 490 11 |30.0 3 BO| 37
Tablo 11 C ,
Tablo 11 A ve 11 B 'nin O=zeti
Sehir ici Sehir Dis

ihlal TurG :
Yilkselk| Dislk [YUkselk| DUslk

Hiz Simirqrire Asma | % 25 % 75 % a2 % S8

Hatah Sollama % 7 % 83 % 37 % 63
Sinyal Vermeme % 11 % 89 - —
All<ollta Arac %24 | %76 | %27 | %63

Kullanma
Emnivet Kemeri | 53 | %67 | %61 | %39

Hatah Park
Yapma

Belge ve Arac o o - ‘ -
Bulundur-mama % 18 % ?1 % B2 % 38

% B3 % 27 - -

Aragtirmanin igsel giivenilirligini saglamak amaciyla sorulan, diger bir
yakalanma riski algilamast sorusuna verilen yanitlarin sonuglari Tablo 12’de
goriilmektedir. Her iki soruya verilen yamtlar arasinda, sehir igi igin .63, sehir dis1
igcin .47, pozitif ve istatistiki anlamli korelasyon saptanmustir. S6z konusu



Emniyet Kemeri Kullamnmazsa Alglarnan

TABL.O 12

Yakalarnma Olasilit

AL .GILANAN

: SEHIR ICi {SEHIR DISI
OLASILIK ¥ . p: B
¥ 70 10 |170]| 15 |25.0|
¥ 60 - - - -1
¥ 50 S BOj| 4 7.0
7. 40 - - 1 2.0
v 30 2 | 3o 4 7.0
¥ 20 S 80| a 7.0
¥ 10 7 |120| 7 |[120
S 6 |10O] B |10.0
v 2 3.0 1 2.0
Y1 S 0| 2 3.0
BINDE 2 - - — —
BINDE 1 13 |220f 11 |17.0
FIKRIM YOK 5 8.0 5 8.0
TOPLAM 50 100 | 680 | 100

100

korelasyonlar, algilanan riskin -ol¢limiinde igsel giivenilirligin saglandigina dair

ipu¢lan vermektedir.

TABLO 13

Polis Denetimi Alglamas: ()

OLCEK HIZIN DEN.| GENEL DEN. | ESKISEHIR' DE DEN.

f PA r P4 £ v

COK SIKI 1 2.0 1 2.0 1 2.0
YETERINCE SIKi| 7 |12.0 7 12.0 s 13.0

YETERINCE

) a .
Ikl DEGIL 30 |52.0| 33 S56.0 g 48.0
HIC sikI DEGIL | 20 |34.0| 18 30.0 22 27.0
TOPLAM sg | 100 59 100 60 100

() "Bilmivor-um" ve "Fikrim Yok" Siklar Degerlendirmeye

Almmamistir.
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Deneklerin, halihazirdaki polis denetimini (tehdit) nasil algiladiklarim
6l¢gmek icin sorulan sorulara alinan yamtlar da algilanan riski yamtlariyla uyum
igindedir. Gériisme yapilan kigilerin % 86’s1 hiz denetiminin, % 86’s1 genel olarak
denetimin, % 751 de Eskisehir'deki denetimin yeterince siki olmadifim
algilamaktadirlar. Denetim faaliyetlerinin yeterli olmadiim diigtinen bir kiginin
de, yiiksek yakalanma riski algilamamasi son derece dogaldir (Tablo 13). Sozgelisi,
hizin denetimiyle ilgili soruya verilen cevaplarla, hiz ihlali kargisinda yakalanma
riskini 6l¢en soruya verilen cevaplar arasindaki korelasyon .51 olarak bulunmugtur
ve istatistiki olarak anlamlhidir. S6z konusu korelasyonun daha yiiksek
ctkmamasinin nedeni 6rnek sayisindan kaynaklanmaktadir.

- Igsel giivenilirlik agisindan 6nemli sayilacak sonuclardan bir tanesi de
katedilen kilometre arttikca, algilanan yakalanma riski ve denetim sikhif
algilamasinin genel olarak diigme egilimi géstermesidir. Katedilen mesafe ve ilgili
algilama degiskenleri arasindaki korelasyonlar giiclii olmamakla birlikte istatistiki
olarak anlamhdirlar. En giiclii negatif korelasyon gehir icinde ve sehir diginda iz
s agma davramgiyla, katedilen mesafe arasmndadir (sehir igi icin .46, sehir
dist igin .47). Yani, siiriiciiler daha c¢ok kilometre katetdik¢ce denetimin azlifim
algilamakta ve trafik ihlali kargisinda diigiik yakalanma riski algilamaktadirlar. '

4, Trafik Guivenligiyle Ilgili Mesajlarin Hatirlanmas

Emniyet Genel Miidiirliigii tarafindan yiiriitilen kampanyalara ve
televizyonda yayinlanan spot programlara paralel olarak, gériisiilen kisiler en fazla
emniyet kemeri ile ilgili mesajlan hatlr]amakta, ikinci sirada ise alkollii arag
kullammiyla ilgili mesajlar yer almaktadir. Hiz simirlamasiyla ilgili mesajlan
hatirlayanlarin oram ise ¢ok diigiiktiir. Bu sonug, arastirmanin yapildifn dénemde,
medyada asin hiz davramgim ele alan mesajlann  yayinlanmamasindan
kaynaklanmaktadir (Tablo 14).
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Tablo 14

Trafik GUvenligivie igili Mesa jlarn
Hatirlanma DUOzevieri

Hatmrlayan ' Hatirlamayanr
Mesajimn TUGru .
¥ AR + “
Alkol 29 42 35 S8
Kemer 34 S7 26 43
Hiz = 10 5S4 a0

5. Trafik Ceza ve Puan Bilgisi

Goriigiilen deneklerin para ve puan ceza bilgilerini 6l¢mek amaciyla sorulan
sorulara ahnan yamtlar Tablo 15’de goriilmektedir. Deneklerin para cezasi ve
puan bilgileri, sorulan trafik ihlallerinin hepsi igin oldukga diigiiktiir. Aragtirma
oncesinde ytiriitiilen emniyet kemerleri ile ilgili iletigim kampanyas: nedeniyle, bu
konuda para cezas1 (% 27) ve puan cezasi (% 20) hakkinda dogru bilgiye sahip

Tablo 135
Trafik Para ve Puan Ceza Bilgisi
. e Para Cezasi Puan Cezasi
Ihial Tuiru Dogru Bilmiyor Dogru Bilmivor
£ e s v £ “ £ 7

Hiz Sinr-ins '
Asma 15 25 (45 | 7S 11 18 49 | g2
Allcollid Arac 1 2 |59| 98 |2 | 3 |s8| 97
Kullanma
Hatalh Serit 1 2 |s9|as | 1 2 | 59| a8

Degistirme

pEeme Yasagir 12 (s3 |88 |1 |18 |49 82

7
Sinyalsiz DONUs | 1 2 59 ag 13 52| 87
Hatah Park 7 12 53 88 12 53 | 88

N |

Emniyvet Kemeri
Talkmama 16 e’ 44 73 12 20 | 48 a0

Belge ve Arac 3 5 57 gs -
Bulundur-mama

- 60 | 100
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olanlarin sayisi, sorulan diger ihlallere gére daha fazladir. Para ve puan cezalan
hakkinda dogru bilgiye sahip olunmasi agisindan ikinci sirada ise "hiz sinirim
agma" gelmektedir.

B. Gruplara Goére Bulgular

Algilanan yakalanma riskinin gruplara gére farkhlasip, farkhlagmadigini

belirlemek amaciyla, her sorunun 6l¢iim seviyesini dikkate alan istatistiki testler -
yapildi. Gruplarin, gesitli kontrol degigkenleri acgisindan farkl olup:olmadiklarini -
anlamak amaciyla uygulanan t-test sonuglar Tablo 16’da sunulmustur.

Ug giin arka arkaya emniyet kemeri taktifn gozlenen siiriiciilerle, takmadig

gézlenenler arasinda sehir icinde kaza algilamas1 ve egitim durumlari agisindan,
istatistiki acidan anlamli olarak farkhiliklar vardir. 1. grup, yani emniyet kemeri
kullananlar, gehir i¢inde kendisi nedenli daha fazla kaza sans1 algilamaktadirlar

(1=

kullanmayanlara gore daha yiiksektir (t= 2.34, p. 05).

Tablo 16

Casitli Kontrol Degiskenleri Acisimdan

Gruplar Aras T-test Sonuclar:

Kontrol Degiskeni t P
Katedilen mesafe 0.14 0.88
Deneyim -0.23 0.82
Algilanan Sehir ici Kaza Sans: 195 | 0.05*
( Kendisi Nedenli >

Alglanan Sehir Ici Kaza Sans 0.99 0.33
( Baskas Nedenli )

Algilanan Sehir Dis Kaza Sans 1.26 0.21

( Kendisi Nedenli >

Algilarnan Sahir Disi Kaza Sansi ~-0.049 097
( Baskasi Nedenli )

Givenli SUrus ve Risk Azalisi ~-0.77 0.494
Kendi SUrus Yaetemnegini Degerilems |-0.37 0.71
Baskasimnn Yetenegini Degerleme 1.51 0.13
Sehir ici Kemere Tutum —0.46 0.61
Sehir Disi Kemere Tutum -0.23 0.81
Kemerin Koruma Derecesine inanc 0.79 0.43
Kaza Deneyimi 0.449 0.65
Yas 0.91 0.36
Editim 234 0.02*

xp £ .05

1.95, p. 05). Yine emniyet kemeri kullananlanin egitim seviyeleri,
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Diger kontrol degiskenleri acisindan gruplar arasinda herhangi bir istatistiki
anlamli farklihga rastlanmamugtir.

.Gruplara gore yakalanma riski algilamasiyla ilgili degiskenlere uygulanan
t-test sonuglar1 Tablo 17°de goriilmektedir. Ug giin arka arkaya emniyet kemeri
taktifn gozlenenler Eskisehirde daha fazla denetim riski algilamaktadirlar ve
sonug istatistiki olarak anlamlilik sinirina ¢ok yakindir (t= 1.80, p. 10). Gruplar
arasinda farklilik gosteren diger bir algilama seviyesi ise hatali park yapildiginda
algilanan riskle ilgilidir. Emniyet kemeri taktify gozlenenler diger gruba gére sehir
icinde hatali park davramiginda daha fazla risk algilamaktadir (t=1.98, p.05). Bu
sonug algilanan denetim riski ile tutarlilik gostermesine ragmen, diger ihlallerde
gruplara goére herhangi bir farklihiga rastlanmamistir. Emniyet kemeri takmadig
gézlenenler, takan gruba gore Eskigehir’de daha az denetim riski algiladiklarim
ifade ederken, hatali park davramisi diginda algiladiklar1 yakalanma riskleri
farkliik gostermemektedir. Bu sonug, yakalanma riskinin farklihk gosterebilecegi
bir denetim riski seviyesinin olup olmadifi sorusunu beraberinde getirmektedir.
Ciinkii, genel degerlemeler incelendiginde goriilecektir ki, sehir icinde hatah park
yapma digindaki tiim ihlallerde algilanan yakalanma seviyesi ¢ok diigiiktiir (bkz.
Tablo 11C)



Tablo 17

Gruplara Gore Alglanan Yakalanma Riski
T-test Sonuciar:

Hizim Denetimi
Genel Denetim
Eskisehir'de Denetim!

Sehir ici

Kemer Talkmama

Hiz Sinirint Asma

Sinyal Vermeme

Alkollu Arag Kullanma

Hatah Park!’

Belge ve Arag Bulundurmama

Sehir Disi
Kemer Takmama
Hiz Simirirn Asma
Hatah Sollama
Alkoliu Arac Kullanma
Belge ve Arac Bulundurmama

*p <10
»*% 0 < .05

t P
0.04 087

130 0.0 3¢ ¢

1.80 0.06%
0.73 0.47
0.09 - 092

117 0.25

-1.07 029
198 0.05xx
110 0.19

0.23 0.82

~0.64 0352

-138 0.17

-113 o027z
0.73 0.47

! Eskisehir'de Denetim icin

Oicek: (4) Cok Siki

(@) Yeterince Siki Degll

'Hatal Park Icin

Oicek: (4) Cok Yuksek
T (® Dusiik

1.Grup Ortalama 2.36
2.Grup Ortalama 2.03

(I Yeterince Siki
{1 Hic Sika Degll

1.Grup Ortalama 3.42
2.Grup Ortalama 2.86

(D) Yiksek
(1 Cok DUusuik

105



106

C. Sonuc ve Oneriler

Tiirkiye’nin trafik sistemindeki sorunlar yeni sorunlar degildir. Diinyanin
geligmig iilkelerinde de arag¢ sayis1 fazlalagmaya, yilda katedilen kilometre sayisi
artmaya bagladifinda yaganan sorunlar, Tiirkiye’'nin bugiin iginde yasadi
sorunlardan farkli degildi. S6zgelisi, gelismis iilkelerin o donemde kargilastif1 en
onemli sorunlar sunlard: (Haight, 1983):

i.  yliksek kaza ve 6liim oranlari,
ii.  siiriici bilgisi yetersizligi,
iii.  trafik denetim zayifhgi,
iv.  kétii yollar,
v.  az sayida personel,
vi. riigvet,
vii. ¢aligmayan yargi mekanizmasi,
viii.  yetersiz tibbi araclar.

Haight’e gore Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkeler, geligmig iilkelerin
deneyimlerinden ders almahdirlar. Eger sorunlarin {istesinden gelinmesi
isteniyorsa gerek egitim gerekse iknaya yoénelik olarak iletisim kampanyalarinin
kullamlmas: zorunludur. Gelismekte olan iilkelerin, diger lilkeler yaninda bir de
genel egitim sorunlarimin oldugu diisiiniiliirse, 6zellikle arag¢ sayisinin ve katedilen
mesafenin artmaya bagladifi donemlerde iletisim kampanyalarimn &ziinii
korkutucu ve caydiric1 yaklasimlarin olugturmasi zorunludur.

Calismamuzin teori kisminda da agiklandig gibi algilanan yakalanma riskine
dayali iletisim kampanyalarinda iletisim faaliyetleri denetim faaliyetleriyle
birlestirilmelidir. Boylece genel olarak algilanan risk seviyesinin yiikseltilmesiyle,
kisa ve orta vadede trafik giivenligiyle ilgili dogru davramslar gelistirilebilir. Uzun
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dénemde ancak bu sekilde dogru siiriicii -davraniglar: aligkanlik haline gelebilir ve
sosyal norm halini alabilirler.

Iletigim kampanyalarinda temel sorunun tamimlanmasi igin yapilmasimi-
Onerdigimiz algilanan risk aragtirmasi trafik kurallarina uyma davramg agisindan
algilanan yakalanma risklerinin ne kadar énemli oldugunu ortaya koymustur.
Geligtirilen soru formunun uygulama sonuclarina goére gehir icinde diigik kaza
riski ve diisik denetim riski algilayanlarla emniyet kemeri takmama davramsi
arasinda bir iligkinin varlif1 s6z konusudur.

Genel olarak goriigillen kisilerin ¢ogunlugu sehir icinde emniyet kemeri
takma davramgina karsi olumlu bir tutum igindeyken, yani en azindan teorik:
olarak davramga niyetlenme asamasindayken, diisiik kaza riski ve diisiik
“yakalanma riski algillayan grup emniyet kemeri takmamaktadir. Tablo 9
‘incelendiginde goriilecektir ki, bu kigilerin 10’u kemerin verdigi rahatsizlik, 7’si
degersiz bulduklan i¢in emniyet kemeri takmadiklarini belirtmiglerdir. Boyle bir
durumda iletisim kampanyasi planlayicisimn algilanan riskleri artirma iizerine
kurulmug bir kampanya yapma karan vermesi daha kolay olacaktir. Ciinkii
davramga kargi olumlu tutumun varlifina ragmen davraniga yonelmede bir takim
sorunlarla kargilagilmustir.

Aragtirma  sonuglar1  iletisim  kampanyasinin  dolayisiyla  denetim
faaliyetlerinin hedef kitlesinin belirlenmesi acisindan 6nemli ipuglan vermistir.
Eger bir iletisim kampanyas: diizenlenecekse herseyden 6nce diigiik egitime sahip
olanlarin algiladiklar1 kaza ya da yakalanma riskinin yiiksek egitimlilerle aym
seviyeye c¢ikarilmasi gerekir. Bugiine kadar yapilan iletigim faaliyetlerinin algilanan
kaza riskini bir tehlike uyarisi olarak bir an once siiriiciillerin zihinlerinde
yerlestirmenin Onemi kendiliginden ortaya c¢ikmaktadir. Nitekim aragtirmada
gruplar arasinda emniyet kemeri ile ilgili mesajlar1 hatirlama diizeyleri agisindan
herhangi bir farkliik gériilmemistir. |

Trafik giivenligini saflayan, denetim ve iletigim faaliyetlerini birlestiren
amacina uygun kampanyalar diizenleyebilmek igin trafik kazalarimn temel
nedenlerine ve trafik giivenligini tehdit eden ihlal ve siiriicii tiirlerine gore
algilanan yakalanma risklerinin ayr1 ayn olgiilmesi gerekir. Daha sonra kampanya,
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aragtirma sonuglan dogrultusunda dérdiincii bolimde agiklanan asamalardan
gecilerek planlanmahdir. Burada unutulmamas: gereken nokta, kampanyalarnn
temel amacimn trafik polisini kétli gostermek degil, onu, sik sik trafik ihlallerini
onlemek igin geligtirdigi stratejileri uygularken gostermek ve trafik suglarina karg:
hosgoriisii olmadifim1 vurgulamaktadir. Polis iizerinde varolan "tehdit" seviyesinin
artinlmasimin polisle siiriiciileri zit ve birbirine diigman gruplar olarak goéstermek
olmadig bilinmelidir.
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Zamanl
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1.

A
71

GECEN YARLASIK KRAC ¢ YOL 1000 va daha az [] (6)
KATETDINIZ? (Sadece Jdirekiiyon 1001-3000 [3
bagsinda kendisinin oldugu 3001-5000 []
zamanlari sordugunuzu hatirlatinaiz) 5001-10000 ]

10001-15000 [3
15001-20000 [1
20001 30000 I3
30000 den fazla []

2. KAC YILDIR ARABA 2 ve daha az [ (7}
KULLAMIYOREUNUSE? 3~ ]
(Burada shliyetin alindig: 6-10 {3
tarihin sorulmadigina dikkat 11-158 ]
ediniz. Konusgulan kiginin 16 20 {1
strekli clarak arac kullandig: 21-30 {3
slre sorulmaktadir.) 31 ve Qstu {3

Sehir ic¢i Sehir dis:

(U (%)
YBZDE YETHIS [1 1
YUZDE ALTHMIS {3 (1]
3. BU YILIN SONUHA YUZDE ELLZI [3 {1
KADAR, S1Z1iN YUZDE KIRK [] [1]
NEDENMN OLACARGINIZ YUZDE GTUZ [1 [1
HERHANGI BIR YUZDE YIRMI [] []
TRAFIK KAZASI YUZDE ON 1 []
GECIRME SANSINIZIN YUZDE BES {1 {1
MNE COLACAGINI YUZDE IKI 3 {1

DUSUNUYORSUNUZ? YUZDE BIR [1] [3

{a.8%ehir ic¢i BINDE IRI [] ]
b.Sehir drgi) BINDE BIR {1 I3
FIKRIM YOK {3 (1

Sehir igi Sehir diga

(ie) (11)
YUZDE YETMIZ [] {]
I””Wf ALTMIS {1 L]
4. BU YILIW SJONUNA YU4 ELL1T {1 [1
RADAR, BASE:A BIRIMIN ;ULDL KIRK [ {1
WMEDEN OLACAGI TUZDE Q102 {3 L]
HERHANGT BIR YUHZDE YIRMI {1 []
TRAFIK EKAZASI YUZDE ON [] {1
GECIRME SANSINIZIUN YUZDE BES {1 {1
NE OLACAGINI YUZDE IKI 13 (]
DUSUNUYOREUNUZ? YUZDE BIR [ (1]
{a.%ehir icgi INDE 1K1 [] {1
b.Sehir digi) RBINDE BIR {3 []
FIKRIM YOK [] [1



5. ELINIZDEN GELDIGINCE COK FAZLA [] (12)
GUVENL® ARABA KULLANSANIZ FAZLA []
BIR KAZA GECIiRME R1SKINI AZ []
NE KADAR AZALTABILECEGINTZ? COK AZ []
DUSUHUYORSUNUZ? ZATEN GUVENL! SURUYORUM []
BILM1IYORUM [
Sehir ici Sehir daiga
6. BIR TRAFIX KAZASI (13) (14)
GECIRSENIZ, BU KAZANIN STIZIN SURNS
EN BASLICA NEDENI HATANIZ T[] [1
NE OQLAPJILIR?
(a. Sehir ici BASKASININ SURUS
b. $ehir disi) HATASI T[] []
YOL YA DA ARABA
YAPIM HATASI [] []
TALTHSIZLIK [} []
KADER [] []
7. SURUS YETENEGINIZ KONUSUNDA NE DUSUNUYORSUNUZ?
(15)

COK 1IYiI SURUCOYUM []

IYI SURUCUYOM []
SAYILMAM KOTU DE []
(]
1]

b d
<
4
o
[x

KOTYU SUBRUCUYUM
CCR WOTU SURUCLYLH
8. TURKIYE GENELINDE, ARAC KULLANANLARIN COGUNLUGUNUN SURUS
YETENEGTI KONUSUNDA NE DUSUNUYORSUNUZ?

(16)
COK IYI SURUCULER []
1Yl SURUCULER [}
1Yl DE SAYILMAZLAR KOTU DE []
KOTU SURUCUBLER [3]
COK KOTD SURUCULER []
(17)
8. HIZ SINIRLAMASININ 99 ve daha az []
SAATTE 99 EH : 100-110 [
OLDUGU YERLERDE, 111-120 [
GEMNELLIKLE KAC KM 121-130 [
ILE GIDERSINIZ? -131-140 []
140 ve daha ustu []



16. ASAGIDAKI FAALIYETLERIN SURUCULERIN DAHA YAVAS ARABA
KOLLANMALARINA NEDEN OLABILECEGINI DUSUNUR MUSUNUZ?

Evet Hayair

a. Polis daha fazla ceza keserse [] [1] (18)

5. Ceza miktar: artirilirsa [] [] (18

c. Hiz yapanlara daha yiuksek sigorta [1] [] (20)
pirimi uygulanirsa

d. 99 kn/saat hiz sinirina uvulursa, [] [] (21)

ne kadar benzin tasarrufu yapacaklari
slrictlere Ogretilirse
e. Distik hizda kaza yapma [] [] (22)
olasgiliklarinin dugiik ya da tersi
ingsnlara sdylenirse
£. Yukeek hizda, polis tarafindan [3] [] . (23)
yakalanma olasiliklarinin
vikoalecegl slUrucilere sdylenirse
11, SAATTE 99 KM/SAAT HIZ SINIRLAMASI ICIN HALIHAZIRDAK?:
POLIE DZMNETIMI HAKRKINDAXKI DUSUNCENIZ NEDIR?

COKX SIKI []
YETERINCE SIKI []
YETERINCE SIKI DEGIL []
Hi¢ SIKI DEGIL []
BILMIYORUM []
FIKRIM YOK []

12. GENEL OLARAK, TURKIVE'DEK! TRAFIK POLIS: DENETIMLERI

HARKKINDA NE DUSUNUDYORSUNUZ?
(25)

COKX SIKI []
YETERINCE SIKI []
YETERINCE SIKI DEGIL []
HIC SIKI DEGIL []
BILMIYORUM []
FIKRIM YOK []

13. GENEL OLARAK, ESKISEHIR'DEK: TRAFIK POL1Si DENETIMLER:

HAKKINDA NE DUSUNUYORSUNUZ?

(26)

COK SIKI [

YETERINCE SIKI [
YETERINCE SIKI DEGIL [
HiC SIWI DEGIL [
RILMIYORUN [

FtKRIM YOK [

14. EMNIYET KEMERIMNIZI KULLANMANIZIN SIKLIGI NEDIR?
{a.8ehir ig¢i b.gehir digy)
(273 (28)
Sehir icgi Sehir dig:
HEMEN HEMEN HER ZAMAN [ []
COGUNLUKLA [1 [
ARA SIRA [] []
HIC 1] [] (16°ya git)



5. EMNIYET KEMERI KULLANMANIZIN NEDENLERINI SOYLEYEBILIR
MISINTIZ? (Siklari okumayin) Verilen cevaplardan siklara
uyanlari igaretleyin. Eger giklardan hic¢birine uymuyecrsa
"diger" sitununa yazin.

GUVENILIR OLMASI (yaralanmayi Onlemesi gibi) [] (29)
RAHATLIK VE KOLAYLIK SAGLIYOR [} (30)
ALISKANLIK T[] (31)
OTOMATIK UYARI SiSTEMI VAR [} (32}
DIGCER [} (333

16. NiCIN EMNIYET KEMER! KULLANMIYCORSUNUZ?

(Si1klari ockumayain)

RAHAT DEGiL, HAREKET YETENEGIMI KISITLIYOR [ {34)
TAKMASI ZOR GELIYOR [} (35)
KAPANA KISILMISIM GiBI GELIYOR [} (3€)
KAZA ESNASINDA SIKISIP KALMAKTAN KORKUYORUM [ {37)
DEGERSIZ BULUYORUH [ (38)
NEDENI YOK [] (39)
DIGER [} {40)

17. EMNIYET KIWMERI TAEMANIN YASAL BIR ZORUNLULUK OLMASINI
DESTEKLIYOR MUSUNUZ?

{(a.Sehir igi (41) (42)
b.Sehir disi) Sehir ici Sehir dis:

KESIMLIKLE DESTEKL1YORUM [] (]
DESTEKLEDIGIM YANLARI VAR [] []
DESTEKLEMEDIGIM YANLARI VAR [] []
KESINL1KLE DESTEKLEMIYORUM [] []
FIKRIM YOK [] []

18. EGER, EMNIVET KEMERINIZT TAKMIS DURUMDA CIDDI BIR KACA

GECIRSENIZ, EMNIYET KEMERININ Si%i CIDDI BIR SAKATLIKTAN

KORUMA OLASILIGINI NASIL DEGERLENDIRIYORSUNUZ?

KESINLIKLE KORUR
BIRAZ KORUR
KORUOMAZ

HiC KORUMRAZ

(43)

— L Ll



19. SEHIR ICINDE ARABA KULLANIRKEN 2SAGIDAK! HAREKETLERZ
YAPTIGINIZDA POLIS TARAFINDAN YAKALANMA SANSINIZ HAKKINDA NE
DUSUNDYORSUNDZ?

Cok Cok
Yuksek Yuksek Dusitk Dusik Yapmiyorum
a. Hiz ginirlarin: ] {3 [1 . [] ] - (44)
astiginizda
b. Hatal:i {1 £l [] (] (] (45)
solladiginizda
c. Sinyal (] L] [1 [] [] (46)
vermediginizde
d. Alkolla arac (] [1 . [1] [] {1 (47)
kullandiginizda
e. Emniyet L] [] [] [] [] {48)

kemerinizi
takmadiginizda

f. Hatal:1 park {3 [] [3 1] [] (48}
vaptiginizda .
g. Gerekli belce [] [] [] (] ! (50)

ve aracglar:

vaninizda

bulundurmadiginizda
20. SEHIRLER ARASI YOLDA ARABA KULLANIRKEN ASAGIDAKI
HAREKETLERI YAPTIGINIZDA POLIS TARAFINDAN YAKALANMA SANSINIZ
HAKKINDA NE DUSUNUYORSUNUZ?

Cok Cok
Yuksek Yuksek Duzuk Duasidk Yapmiyorum
a. Hiz =inirlaraina [1] 11 ] [] [] {(51)
astiginizda '
b. Hatali (] [] [] [] [] (52)
solladiginizda
¢. Alkollu arac [] (1 1. (1 0 (53)
kullandiginizda
d. Emniyet , (1 [] {1 {1 [1 {64)

kemerinizi
takmadiginizda
g. Gerekli belge ve [1 {1 {1 [j] - [1] (55)
araglari yaninizda
bulundurmad:iginizda

21. YUKARIDA BELIRTILEN COK YUKSEK [} (56)
HERHANGI BIR TRAFIK (23'e git)
KURALINI

VE POL1S TARAFINDAN
YAKALANDIGINIZDA, —m—mmemmmmmmmmmmeeeo e
YASALARA UYGUN BIR

CIGNEDIGINIZDE YUKSEK [] /l\

SEKILDE CEZA ' DUSUK []
YEME $ANSINIZ \|/
HAKKINDA NE ~ COK DUSUK []

DUSUNUYORSUNUZ?



22. YASALARA UYGUN CEZA KESILMEDIGI TAKDIRDE NASIL PBPIR QLAY
GERCEKLESIR? (Siklari okumayin)

(57)
SCZLU UYARI ALIRIM T[]
POLISLE ANLASIRIM [}
{58) (59)
Sehir igi %Yehir dig:
YUZDE YETM1IS [] []
YUZDE ALTMIS [] [
23. ARADBA KULLANIRKEN YUZDBE ELL? [] []
EMNIYET KEMERI YUZDE KIRK [] []
TAKMADIGINIZDA YUZDE OTUZ [1] [
POLIS TARAFINDAN YUZDE Y1IRMI1 ! 1]
YAKALANMA SANSINIZ YUZDE ON [] [1
NEDIR? YUZDE BES [] []
(a.8ehir ic¢i YUZDE 1Kt 1] [1]
{b.S%ehir dig:a YUZDE BIR ] {1
BINDE 1Kt [1 {1
BINDE BIR [1] []
FIKRIM YOK i [1
(60}
24, YAKINLARINIZA EMNIYET HER ZAMAN []
RKEMERLERINI TAKMALARI SIK SIK [}
KONUSUNDA UYARIDZ ARA SIRA []
BULUHNUYOR MUSUNUZ? NADIREN [}
HiC []

25. GECEN SON UC AY ICERISINDE ALKOLLO ARAC KULLANMA ILE
ILGILI HERHANGI BIR MESAJ GORDUGUNUZU YA DA DUYDUGUNUZU

HATIRLIYOR MUSUNUZ? (61)
EVET []
HAYIR [] (27%ye git)

26. ALKOLLU ARACLA 1LGIL1 PROGRAMIN iCERI&I NEYD1? (62)

27. GECEN SON 8BC AY ICERISINDE EMNIYET KEMERLERI HAKKINDA
HERHANGI BiR MESAJ GORDUGUNUZU YA DA DUYDUGUNUZU HATIRLIYOR
MUSUNDZ?

{e3)
EVET []
HAYIR [) (29%a git)
28. EWMNIYET KEMERIYLE ILGILt MESAJIN ICERIGI NEYDI? (64)

20, GECEN SON UC AY ICERISINDE HIZLI ARAC KULLANMA HAKKINDA
HERHANGT BIR MESAJ GGRDUNUZ MU? (65)
EVET []

HAYIR [] (31°e git)

30, HIZLI ARAC KULLANMA ILE I1LGILI MESAJIN ICERIGI NEYDI?
(66)



31. S1ZIN HATANIZ OLSUN HIC [) (67)
YA DA OLMASIN, GECEN BIR []
BES YIL ICINDE KUCQUK 1Kt []
YA DA BUYUK KAC TRAFIK ue [
KAZASI GECIRDINIZ? DORT VE FAZLA []
BILM1YOR []
32. HERHANG? BIR YAKININIZ (68)
TRAFIK KAZASINDA AGIR EVET []
BIR SEXILDE YARALANDI MI HAYIR [} (34°e git)
YA DA BIR YAKININIZI
TRAFTK KAZASINDA KAYBETTINIZ 1it?
33. OLEN YA DA YARALANAN K1St NEYINIZ OLUYORDU? (69)
ATLE UBYEST []
AKRABA []
YAKIN ARKADAS []
DIGER []  —memmmemme—mmmmmmcmmm e
34. SON UC AY ICINDE HIC [ (70)
KAC KERE TRAFIK BIR []
CEZASI YEDINIZ? IKI []
uc [1
DSRT VE FAZLA []
BILMIYOR []
35. CEZALANDIRILMA NEDENLERINtZ NEYD1? (Siklar: okuma)
(71)

Park yasagini ihlal []

Hatal: sollama []

Hiz ginirin: asma []

Alkolld arag¢ kullanma []

Enniyet kemeri takmama []

Gerekli belge ve araclari bulundurmama []
Diger [}

36. ASAGIDA BELIRTILEN TRAFIK KURALLARINI CIGNEDIGINIZDE VE
POLIS TARAFINDAN YAKALANDIGINIZDA ALACAGINIZ CEZA
MIKTARLARINI SOYLEYEBILIR MISINIZ?

Para cezasi Puan Bilmiyor

a. Hiz sinirlarin: [ ] [ 1 {1 (72)
astiginizda

. Alkollu arac [ Ji [ ] {1 {(73)
kullandiginizda

c. Trafigi aksatacak { ] [ ] 1] (74)
sekilde serit
degigtirdiginizde

d. Gecme yasagini [ ] [ 3 {1 {(75)
ihlal ettiginizde

. 8inyval vermeksizin [ ] {1 {1 {76)
doniis yaptiginizda

f. Hatali park { ] [ 1 [1 (77)
yaptiginizda

g. Emniyet kemerini [ ] [ 1 (1] (78)
takmadiginizda

h. Zorunlu geregleri [ 3 L 1 [3 (793

yaninizda bulundurmadiginizda



