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ABSTRACT

Traffic accident causes thousands of deaths and ten thousand of injury each year in our country, Turkey.
One of the simple but effective ways of reducing the number of death and injury caused by traffic accidents
is increasing the use of safety belt. A great number of research studies have showed the decreasing effect
of safety belt on the number of death and injury caused by traffic accidents. However, when compared with
developed countries, it is known that the usage rate of safety belt is low in Turkey. Moreover, the number
research studies investigating safety belt is low in Turkey, as well. This current study investigated the safety
belt usage rate and the factors affecting this usage rate in different days, at different hours, on different
roads at 19 phases in a city located eastern part of Turkey. During a three-month period 3268 vehicles and
5330 people in these vehicles were observed. Findings showed that the general safety belt usage rate is
13.4%. While the usage rate is 6.8% on roads in the city, it is 25.2% on roads out of the city. Police controls
cause a rise on the usage rate. People in buses have the lowest usage rate. Drivers’ usage rate is higher than
passengers’. Men’s usage rate is higher than women’s. People with higher level of income are more likely
to wear safety belt. People having traffic accident experience are more likely to wear seat belt as well. The
most important reason for people to wear safety belt is the belief that safety belt secures their life. The most
important reason not to wear safety belt is the belief that there is no need to wear safety belt for short
distance. These findings can help increase safety belt usage in Turkey.
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EMNIYET KEMERI TAKMA ORANLARI VE BU
ORANLARI ETKILEYEN FAKTORLER UZERINE BiR ALAN
ARASTIRMASI

OZET

Trafik kazalar1 lilkemizde her yil binlerce insanin 6liimiine ve on binlerce insanin da yaralanmasina neden
olmaktadir. Trafik kazalarinin yol agtig1 6liim ve yaralanmalara karsi emniyet kemeri kullanimi etkin ve
kolay bir ¢oziim olarak karsimizda durmaktadir. Pek ¢ok bilimsel aragtirma emniyet kemerinin trafik
kazalarinda Sliim ve yaralanmalar1 azaltmak konusunda etkili oldugunu goéstermistir. Bununla beraber
gelismis llkelerle karsilastirildiginda iilkemizde kemer takma oranlarinin diisiik oldugu bilinmektedir.
Ayrica emniyet kemeri olgusu iizerine iilkemizde yeterli sayida bilimsel arastirmalar yapilmamistir. Bu
arastirmada Dogu Anadolu Bolgesinde bir biiyiiksehirde farkl giin, saat, yol ve sartlarda, 19 seansta toplam
3268 tasit ve bu tasitlardaki 5330 kisi gozlemlenerek emniyet kemeri kullanma oranlar1 dl¢iilmiis ve
emniyet kemeri takma oranlarini etkileyen faktorler belirlenmeye galigilmistir. Bulgulara gore genel olarak
kemer takma oran1 %13,4’tiir. Sehir icinde %6,8, sehir disinda ise %25,2 oraninda kemer takilmaktadir.
Polis denetimleri emniyet kemeri kullanim oranlarini artirmaktadir. En yliksek oranda kamyonet turii ve en
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diisiik oranda da otobiis tiirii tagitlarda emniyet kemeri takilmaktadir. En yiksek diizeyde siriciler, sonra
6n koltuk yolculari ve sonra da arka koltuk yolculari kemer takmaktadir. Erkekler kadinlardan daha yiiksek
oranda kemer takmaktadir ve gelir diizeyi arttikca kemer takma oranlar1 da artmaktadir. Daha dnce kazaya
karigmig olanlar daha yiiksek oranda kemer takmaktadir. En 6nemli kemer takma gerekgesi emniyet kemeri
takmamanin can giivenligi sagladigina inanma iken en dnemli kemer takmama gerekgcesi yakin mesafeler
i¢in seyahat ediyor olmadir. Arastirmanin bu bulgularinin iilkemizdeki kemer kullanim oranlarini artirmada
yararli olacagi degerlendirilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Emniyet kemeri, trafik, kaza, denetim

1. GiRis

Emniyet kemeri ilk olarak 1903 yilinda gelistirmistir ve giiniimiizde tasitlarin standart bir
donanimi haline gelmistir. Emniyet kemeri, her tiirlii trafik kazasinda ve Ozellikle
carpma/carpisma tiiriindeki kazalarda tasitta bulunanlarin 6lme ve yaralanma risklerini
azaltmak tlizere tasarlanmis koruyucu bir ekipmandir (Omolase vd., 2012; TUGAM,
2014). Emniyet kemeri, dogru kullanildiginda carpma/carpisma aninda hem tasitta
bulunanlarin kinetik enerjilerini viicudun en gii¢clii kisimlarina dagitarak hem de onlarin
tagitlardan firlamalarini 6nleyerek 6zellikle bas olmak tizere viicudun diger kisimlarini ve
i¢ organlar1 koruyacak potansiyeldedir (EGM Trafik Arastirma Merkezi Miidiirligi,
2009; Pacaux-Lemoine, Itoh, Morvan ve Vanderhaegen, 2011). Emniyet kemerinin
etkileri iizerine yapilan pek ¢ok arastirma, emniyet kemerinin iiretim amacina uygun bir
fonksiyona sahip oldugunu ve emniyet kemeri kullaniminin trafik kazalarinda 6liim ve
yaralanmalar1 ortalama %50 oraninda azalttigini gostermistir (Bham vd., 2012;
Cummings, McKnight, Rivara ve Grossman, 2002; Dissanayake ve Parikh, 2012; Peden
vd., 2004; Elvik ve Vaa, 2004; Evans, 1990; Kaplan ve Ozcebe, 2009; Mayrose vd., 2005;
NHTSA, 2014; Ruth, 2007; TUGAM, 2014).

Trafik kazalari, diinyada her y1l basta gencler olmak tizere 1,3 milyon insanin dliimiine
neden olan, ayrica sosyal yikimlara ve ciddi ekonomik kayiplara da neden olan ciddi bir
problemdir (Farooqui vd., 2013; Sethi, Aathi ve Kohli, 2013; WHO, 2022). Ulkemizde
ise trafik kazalarinda olay aninda yaklagik 2500 kisi 6liirken hastanedeki dlumlerle bu
rakam 5500 kisiyi bulmaktadir (TUIK, 2022). Bunlara ilave olarak meydana gelen
yaralanmalar, sakat kalmalar, psikolojik sorunlar, intiharlar ve ekonomik kayiplar dikkate
alindiginda trafik kazalarinin zararlarinin boyutlart daha iyi anlagilabilecektir (Bingol,
1999; Saplioglu ve Karasahin, 2006; Sumer, 2002; Tanrikulu, 2003; Turan, Esel ve Keles,
2003). Emniyet kemeri kullaniminin trafik kazalarindaki 6liim ve yaralanma riskini %50
oraninda azalttig1 ger¢egi hatirlandiginda, bu kadar ciddi zararlara yol agtig1 bilinen trafik
kazalarina karst emniyet kemeri kullanimininbasit ve etkili bir ¢éziim olabilecegi
anlasilmaktadir. Bu 6ngoriiyli dogrular sekilde pek ¢ok kaynak trafik kazalarindaki 61iim
ve yaralanmalarin en 6nemli nedenleri arasinda standart dist yollar, hiz sinir1 agimu,
alkollii tagit kullanma, kask kullanmama, denetimlerin yetersizligi, bilingsiz ve bilgisiz
tasit kullanimi, ilk yardim konusunda ilgisizlik, ¢ocuk sinirlamalarina uymama gibi
nedenlerle beraber emniyet kemeri takmama nedenini de vurgulamaktadir (Akay ve Kurt,
2006; Ardalan vd., 2014; EGM Trafik Arastirma Merkezi Midiirligii, 2009; Farooqui
vd., 2013; Sethi vd., 2013; WHO, 2013).

Emniyet kemeri kullaniminin faydalar1 bilinmesine ve bu faydalarin pek ¢ok bilimsel
arastirmayla gosterilmis olmasina ragmen gelismis {lkelerle karsilastirildiginda
iilkemizde emniyet kemeri kullanim oranlarimin diisiik oldugu goriilmektedir. Dunya
Saglik Orgiitii 2017 verilerine gére iilkemizde emniyet kemeri takma oranlar1 ortalama
%50 civarinda iken gelismis iilkelerde %90 civarindadir (WHO, 2022). Ulkemizde
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emniyet kemeri kullanim oranlari olduk¢a diisiik olmasina ragmen kemer kullanim
oranlar1 ve bu oranlar1 etkileyen faktorler iizerine yeterince bilimsel arastirma
yaptlmamistir. Bu arastirma, alandaki bu boslugu doldurmak adina bir katki olarak
yapilmistir. Arastirmada, Dogu Anadolu’da orta 6lcekli bir ilimizde ¢ ay sureyle (¢
binden fazla tasit ve bu tasitlarda bulunan bes binden fazla birey gozlemlenmistir. Elde
edilen veriler analiz edilerek farkli durumlar igin emniyet kemeri takma oranlar1 ortaya
cikarilmigtir. Ayrica, bireylerin emniyet kemeri takma ve takmama gerekceleri tespit
edilmistir. Bu aragtirmanin bulgularinin, emniyet kemeri konusundaki farkindaligin ve
tasitlarda emniyet kemeri kulanim oranlarimin artirilmasinda katki saglayacagi
ongorulmektedir.

2.Literatiir Taramasi

Literatirde, emniyet kemeri olgusu tizerine pek ¢ogu yurtdisi kaynakli olan
onemli sayida bilimsel arastirma bulunmaktadir. Bu aragtirmalar genel olarak emniyet
kemeri takmanin etkileri, emniyet kemeri takma oranlari ve emniyet kemeri
takma/takmama nedenleri Gzerine odaklanmistir. Bu konu bagliklar1 takip edilerek bu
boliimde emniyet kemeri olgusu iizerine yapilmig aragtirmalardan 6rnekler sunulacaktir.
Once yurt disinda ve sonrada tilkemizde yapilmis arastirmalar sunulacaktir.

Emniyet kemerinin etkileri tizerine yapilan pek ¢ok arastirma, tasitta bulunanlarin
emniyet kemeri takma oranlari arttikga ters orantili olarak kazalardaki 61im ve yaralanma
oranlarmin azaldigimi rapor etmektedir. Evans (1996) bu azalma orani ortalama %50
olarak bildirirken, Elvik ve Vaa (2004) emniyet kemeri kullanilmasi durumunda
slirliciniin ve 6n koltuk yolcularinin 6liim oranlarinin %40-50 ve arka koltuk yolcularinin
Olim oranlarmin ise %25 azaltabilecegini ifade etmektedir. Cummings vd. (2002) tasitta
hava yastig1 bulunmasi durumunda bu oranin %68’e kadar ulasabilecegini vurgulamustir.
Benzer olarak Bham vd. (2007), carpma/carpisma tiiriindeki kazalarda emniyet kemeri
takmayanlarin 6liim oranlarinin takanlara gore iki kat daha fazla oldugunu belirtmistir.
Mayrose vd.’e (2005) gore kazalarda emniyet kemeri takili olanlarin hayatta kalma orani
%73 iken takmayanlarin oran1 %44’tiir. Bu arastirmalarla paralel olarak Avustralya’da
emniyet kemeri kullanimi 1970 yilinda zorunlu hale getirilmis ve bu tarihten sonraki 4
y1l igerisinde 6liim ve yaralanma oranlarinda %40 civarinda bir azalma tespit edilmistir
(Kaplan ve Ozcebe, 2009). Ayni sekilde ABD’de New York eyaletinde 1984 yilinda
emniyet kemeri kullanimi yasayla zorunlu hale getirilmistir ve sadece dokuz ay icerisinde
kazalardaki 6liim oranlarinda %9’luk bir azalma saglanmistir (Dissanayake ve Parikh,
2012). ABD’de tiim iilkeyi kapsayan bir rapora gore ise 2011 yilinda tasitlarda emniyet
kemeri kullanimi trafik kazalarinda tek basina 11949 hayatin kurtulmasinda etkili
olmustur (NHTSA, 2022).

Emniyet kemeri kullanim oranlariyla ilgili yapilan g¢aligmalarin bulgularina
bakildiginda; emniyet kemeri takma oranlarinin iilkeden iilkeye ¢ok biiyiik farkliliklar
gosterdigi goriilmektedir. Diinya Saglik Orgiitiiniin raporuna gore gelismis iilkelerde
emniyet kemeri takma oran1 %80’ler civarinda, gelismekte olan tilkelerde %43 civarinda
ve az gelismis lilkelerde ise %8’ler civarindadir (WHO, 2013). Bir diger deyisle iilkelerin
gelismislik diizeyi arttikga kemer takma oranlar1 da yiikselmektedir. Ulkelerdeki kemer
takma oranlarindan 6rnekler verilecek olursa; bu oran Norveg ve Ingiltere’de %90’ 1nin
tizerinde (Elvik ve Vaa, 2004); Almanya, Finlandiya, Danimarka, Fransa, Kanada, isvicre
ve Hollanda gibi {ilkelerde %90’lar civarinda (EGM Trafik Arastirma Merkezi
Midiirliigii, 2009); ABD’de %89 (NHTSA, 2022); Gana’da %41, Namibya’da %30-40,
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Suudi Arabistan’da %28, iran’da %20-30, Nijerya’da %31 (WHO, 2013); Bulgaristan,
Cek Cumhuriyeti, Hirvatistan ve Misir gibi iilkelerde %50’ler civarindadir (EGM Trafik
Arastirma Merkezi Midiirligii, 2009).

Emniyet kemeri takma oranlarimin farkli durumlara gore degistigi de bu alanda
yapilan arastirmalarin genel bulgularindandir. Tayland’da yapilan bir arastirma
yolcularin, erkeklerin, genglerin, ticari arag siiriiciilerinin ve diisiik gelirlilerin kemer
takma oranlarmin daha diisik oldugunu ag¢iga c¢ikarmistir (Siviroj vd., 2012). Ayni
arastirmaya gore sehir icinde ve giindiiz yapilan seyahatlerde daha diisiik oranda kemer
takilmaktadir. Benzer olarak Nijerya’da yapilan arastirmalar da kadinlarin erkeklerden,
stiriciilerin 6n koltuk ve arka koltuk yolcularindan, hususi tasit siirticiilerinin de ticari
tasit siiriiciilerinden daha yiiksek oranda kemer taktigini gostermistir (ACEP, 2002;
Evans, 1996; Omolase vd., 2012). ABD’de yapilan arastirmalar da hemen hemen ayni
bulgulara erigsmislerdir. Bu arastirmalara gore kadinlar, yaslilar, hususi tasit strtcuileri,
sehir dis1 yollarda seyahat edenler, kotii hava sartlarinda seyahat edenler, yogun trafikte
seyahat edenler, geceleyin seyahat edenler ve yanlarinda ¢ocuk bulunanlar daha yiiksek
oranda kemer takmaktadirlar (Corner vd., 2010; Dissanayake ve Parikh, 2012; NHTSA,
2022). Son olarak, Norveg¢’te yapilan bir aragtirma da ticari tasit siiriiciilerinin diger
stirliclilerden daha diisiik oranda kemer taktiklarini rapor etmistir (Nordfjeern, Jergensen,
Stig ve Rundmo, 2012).

Emniyet kemeri takma/takmama nedenleri Uzerine yapilan arastirmalara gelince;
Nijerya’da yapilan bir arastirmaya gore tasitta bulunanlar kemer takmama nedenleri
olarak sirasiyla sunlari ileri stirmiislerdir: Kisa mesafeli siiriisler yapilmasi (%51), kemere
ihtiya¢ duyulmamasi (%18), tasitta emniyet kemeri olmamasi (%13), emniyet kemerinin
rahatsiz edici olmasi (%9), kemer takmanin unutulmasi (%7) ve kemer takmanin
umursanmamasi (%2) (Omolase vd., 2012). Aymi arastirmaya goére kemer takma
nedenleri ise sirastyla sunlardir: Trafik denetimleri/cezalar1 (%66), basinda yer alan
bilinclendirici reklamlar/programlar (%20), arkadas ¢evresi ve saglik calisanlar1 (%12).
ABD’de yapilan bir arastirmaya gore ise tasitta bulunanlarin kemer takmama nedenleri
unutkanlik, kemer takmamay1 umursamama ve kemerin rahatsizlik vermesidir (Block,
2001). Kemerin verebilecegi rahatsizliklar ise kemeri takma ve ¢ikarma sirasinda yasanan
zorluklar, kemerin uzun siire takilmasinda ortaya ¢ikan boyun, omuz ve gogiis agrilari
olarak belirlenmistir. ABD’de yapilan bir diger aragtirmaya gore de tasitta bulunanlarin
oncelikli kemer takma gerekceleri cezadan ¢ekinmek ve kemerin koruyucu olduguna
inanmaktir (Dissanayake ve Parikh, 2012). Bununla beraber ayn1 arastirma katilimcilarin
yarisinin emniyet kemeri konusunda yapilmis yasal diizenleme hakkinda bilgilerinin
olmadigin1 ve bilgileri olanlarin ise yarisina yakininin kemer takmama durumunda
ongoriilen cezayi net olarak bilemediklerini ortaya ¢ikarmistir.

Ulkemizde emniyet kemeri iizerine yapilan arastirmalara gelince, yurtdisinda
yapilmisg arastirmalarin miktariyla karsilastirildiginda iilkemizde emniyet kemeri
konusunun daha az calisildig1 ve 6zellikle bu konuda yapilmis olan alan aragtirmalarin
sayilarinin sinirli oldugu goriilmektedir. Yurtdis1 kaynakli arastirmalar i¢in yukarida
yapildig1 gibi yerli arastirmalar da kemer takmanin etkileri, emniyet kemeri takma
oranlar1 ve emniyet kemeri takma/takmama nedenleri baslhiklar1 takip edilerek asagida
Ozetlenecektir.

Emniyet kemerinin trafik kazalarindaki etkileri lizerine yapilan bir arastirmada
hastanelerin acil servislerine trafik kazasi nedeniyle getirilmis olan 6lii ve yaralilar
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incelenmistir (Eray vd., 2001). Bunlarin da %36’simin emniyet kemeri taktigi tespit
edilmistir. Ancak beklentilerin aksine, yapilan analizlerde hayatini kaybedenlerden
emniyet kemeri takanlarla takmayanlar arasinda sayi olarak anlamli bir farklilik
bulunamamistir. Aragtirmacilar bu bulguyu, biiyiikk cogunlukla emniyet kemeri
takmayanlarin zaten olay yerinde hayatlarin1 kaybettikleri seklinde yorumlamislardir.
Emniyet kemerinin etkileri tizerine yapilan bir diger arastirmada {ilkemizde 81 ildeki
polis sorumluluk bélgesindeki alanlarda emniyet kemeri kullanimi oranlari ile kazalarda
stirlicii basina diisen 6lii ve yarali sayilar arasindaki iliski incelenmistir (Delice, 2015).
Miskiler sehir ici ve sehir dist ila siiriicii ve yolcu durumlari igin detayl olarak analiz
edilmistir. Bulgulara gore illerde kemer takma oranlari ile trafik kazalarindaki 6lii sayilari
arasinda anlamli bir iligki bulunmazken, kemer takma oranlari ile yarali sayilar1 arasinda
anlaml iliskiler bulunmaktadir. Bu bulgular literatiirle uyusmadigindan bu bulgulari
dogurabilecek faktorler su sekilde siralanmistir: Birincisi, kemer takma oranlari tespit
edilirken farkli nedenlerle meydana gelmis hatalar bulgular: etkilemis olabilir. Ikincisi,
tilkemizde trafik kazalarindaki 6lii ve yarali bilgileri sadece olay yerindeki durumu
yansitmakta, yolda veya hastanede meydana gelen Oliimleri yansitmamaktadir.
Arastirmada sadece olay yeri verileri kullanildigr i¢in bu durum bulgular etkilemis
olabilir. Uglinciisi, arastirmada sadece polis sorumluluk bdlgesindeki veriler kullanildig,
Jandarma bolgesindeki veriler kullanilmadigindan yine bulgular etkilenmis olabilir.

Ulkemizde emniyet kemeri takma oranlarini tespit etmek igin yapilan
aragtirmalarda birbirinden c¢ok farkli bulgular elde edilmistir. Ancak, bu konuda yapilan
arastirmalarin bulgularindan, diinya ile paralel olarak yillar ilerledik¢e ililkemizde de
emniyet kemeri kullanim oranmin arttig1 anlagilmaktadir. Emniyet Genel Miidiirligi
tarafindan 1997 yilinda yaptirilan bir arastirmaya gore tilkemizde kemer takma oran1 %15
civarindadir (EGM, 1999). Bulgulara gore siirticller %15 oraninda kemer takarlarken 6n
koltuk yolcular1 %17 oraninda kemer takmaktadirlar. Tasit tlrlerine gore de kemer
kullanim oranlart %4,7 ila %37,5 arasinda degismektedir. 2000 yilinda Ankara
cevresindeki sehirlerarasi yollarda yapilan bir arastirmada ise sehirlerarasi yollarda kemer
takma oran1 otomobil kullanicilari igin %350 civarinda bulunmustur (I¢ Isleri Bakanlig
vd., 2001). Aym arastirma, sehir i¢inde ise arag tiplerine gore farklilasmakla beraber
kemer takma oraninin %20 civarinda oldugunu rapor etmistir. Aksaray ilinde yapilan bir
arastirmada ise siiriiciilerin sehir iginde %20, sehir disinda %59 oraninda emniyet kemeri
taktiklar1 bulunmustur (Bektas ve Hinis, 2009). On koltuk yolculari igin bu oranlar %22
ve %56 olarak tespit edilmistir. Bagka bir ¢aligmada ise Ulkemiz genelinde sehir i¢inde
kazalara karisanlarin %16’1s11n, sehir disinda ise %35 inin kemer taktig1 rapor edilmistir
(TUGAM, 2014).

Emniyet kemeri kullanim oranlari izerine Emniyet Genel Miidiirliigii, Orta Dogu
Teknik Universitesiyle birlikte, tiim Tiirkiye’de hem 2013 hem de 2014 yilinda toplam
593 noktada, sehir i¢inde ve disinda, haftanin farkli giinlerinde ve giiniin farkli saatlerinde
600 binden fazla arac1 gbzlemleyerek kapsamli bir aragtirma yapmislardir (EGM, 2015).
Bu arastirmanin bulgularina gore Tiirkiye genelinde siiriiclilerin %48’1 ve 6n koltuk
yolcularinin da %38’1 emniyet kemeri takmaktadir. Bu oranlar siiriicii ve 6n koltuk
yolcular1 i¢in sehir iginde sirasiyla %38 ve %27 iken sehir disinda %60 ve %51°dir. Bu
oranlar bir 6nceki yil ile karsilagtirildiginda %1,6 ila %4,1 arasinda artislar oldugu
gorilmistiir. Tasit tiirlerine gore siiriiciilerin kemer takma oranlarina bakildiginda ise bu
oranlarin binek tasitlarda %55, minibiislerde %35, kamyonlarda %27 ve otobiislerde %27
oldugu, ayni oranlarin 6n koltuk yolculari i¢in sirasiyla %44, %21, %19 ve %12 oldugu
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bulunmustur. Hafta i¢i ve hafta sonu karsilastirmasinda hem siiriiciilerin hem de 6n koltuk
yolcularinin kemer takma oraninin hafta i¢inde daha yiiksek oldugu ancak bu farkin
ortalama %! civarinda oldugu goriilmektedir. Benzer olarak, giiniin farkli saatleri i¢in
yapilan sayimlarda da bu saatlere gore kemer takma oranlarinin hem siirticiiler hem de 6n
koltuk yolculari i¢in ayn1 denebilecek sekilde birbirine yakin oldugu bulunmustur.

Ulkemizde emniyet kemeri takma/takmama nedenleri {izerine yapilan
aragtirmalara gelince, bu arastirmalardan birinde emniyet kemeri takmayan siriculer
buna gerekce olarak sirasiyla kisa mesafeli yolculuk yapmayi ve emniyet kemerinin
rahatsiz edici olmasimi gostermislerdir (Bektas ve Hinis, 2009). Emniyet kemeri takan
strticuler ise gerekce olarak sirasiyla emniyet kemerinin giivenligi artirdigina inanmay1
ve kemer takmanin kanunen zorunlu olmasii gostermislerdir. Bu arastirmada, trafik
cezast almis olmanin ve daha Once kazaya karismis olmanin kemer takma oranini
etkilemedigi tespit edilmistir. Bu bulguyla uyusmaz bir sekilde Akalin (2015), polislerin
yaptig1 trafik denetimlerinin yeterli oldugunu diisiinenlerin yiiksek oranlarda kemer
takma egiliminde olduklarini tespit etmistir. Baska bir arastirmada emniyet kemeri
takmama nedenleri sirastyla; kemerin faydasina inanmama, kemere gerek olmadigini
diisiinme, kemerin rahatsiz edici oldugunu diisiinme olarak bulunmustur (Boztas ve
Ozcebe, 2005). Universite Ogrencileriyle miilakat ydntemiyle yapilan baska bir
aragtirmada kemer takmama nedenleri, seyahat edilen mesafelerin kisaligi ve kemerin
rahats1z edici olmas olarak rapor edilmistir (Oztiirk, Hatipoglu ve Ozsoy, 2014). Emniyet
kemeri dizayninin ve kullanim zorluklarinin emniyet kemeri takma oranlarina etkisinin
arastirildigi bir caligmada kemere ulasma ve kemer tokasini kavrama zorlugunun, tokayi
bulup kavradiktan sonra kilidin bulunmasi ve tokanin tek elle ve tek hamlede kilide
takilmas1 zorlugunun ve kemerin ¢ikarilmasiyla ilgili olarak da agma diigmesini bulmakta
cekilen zorlugunun kemer kullanim oranlarini olumsuz etkiledigi bulunmustur (Akay ve
Kurt, 2006).

Son olarak, tasitta bulunanlarin demografiklerinin kemer kullanim oranlarini nasil
etkiledigine bakildiginda; genglerin kurallara uymama ve tehlikeli davraniglart yapma
egiliminde olmalarindan dolayr daha az oranda emniyet kemeri takma egiliminde
olduklar ifade edilmektedir (Bektas ve Hinis, 2009; EGM Trafik Arastirma Merkezi
Midirliigii, 2009). Ayrica siirliciilerin egitim seviyesi arttikga onlarin kemer takma
oranlarinin da artacagini rapor eden arastirmalar bulunmaktadir (Akalin, 2014). Ayn1
arastirmada siirticiilerin tasit kullanma siireleri arttik¢a daha az oranda kemer taktiklar: da
tespit etmistir.

3.Yontem

Bu arastirmada karma bir arastirma dizayn kullanilmistir. Arastirmanin verileri
nitel yontemlerle toplanmis ancak veriler nicel yontemlerle analiz edilmistir.
Aragtirmanin verileri gézlem ve miilakat teknikleri kullanilarak toplanmistir. Veriler
Dogu Anadolu Bolgesinde bir biiyliksehirde 3 aylik bir donemde, haftanin farkl
giinlerinde ve giiniin farkli saatlerinde, hem sehir i¢i hem de sehir disi yollarda
toplanmigtir (Bknz. Tablo 1). Veriler, her biri yaklasik 45 dakika siiren 19 farkli seansta
toplanmigtir. Dokuz adet sehir i¢i gozlem, sehrin farkli noktalarindaki kavsaklarda tek
yondeki tasitlarin gozlemlenmesiyle, 10 adet sehir disi gozlem ise sehrin dort ana
girisindeki yollarda yine tek yondeki tagitlarin gézlemlenmesi ile gergeklestirilmistir. 19
seansin 11’inde tasitlar durdurulmadan, iki gézlemci ayn1 araclart hem sayarak hem de
tasitta bulunanlarin tasittaki konum, cinsiyet ve kemer takma bilgilerini birbirlerini teyit
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ederek kaydetmislerdir. 45 dakikalik siireg i¢erisinde arka arkaya gelen biitiin tasitlar veri
toplama islemine dahil edilmistir. Tasit camlarinin filmli olmasi, tasitlarin siiratli olmasi
veya arka arkaya cok sayida tasitin yoldan ge¢mesi gibi nedenlerle tasittakilerin
durumlarinin net olarak tespit edilememesi veya her iki arastirmacinin da ayni bilgiyi
dogrulayamamasi durumunda bu tasitlar veri toplami isleminin disinda birakilmislardir.
Kalan sekiz seansta ise yine iki gozlemci trafik polislerinin durdurdugu tasitlarda
bulananlarla miilakatlar yapmis ve bu miilakatlarda tasittakilerin konum, cinsiyet, yas,
egitim diizeyi, aylik gelir, siiriicii tecriibesi, kaza tecriibesi, kemer takma durumu, kemer
takma/takmama nedenleri bilgilerini kaydetmislerdir.

Tasitlar durdurularak yapilan bu veri toplama isleminde sehir i¢i ve bolge trafik
ekiplerinin rutin denetimlerinde durdurduklar tasitlardan veriler toplanmistir. Tasitlarda
bulunanlara, arastirmanin amaci anlatildiktan sonra bu arastirmaya katilmaya gonlli
olmalar1 durumunda yukaridaki bilgileri elde edebilmek amaciyla sorular sorulmustur.
Toplanilan veriler SPSS programi iizerinde betimsel istatistikler kullanilarak analiz
edilmistir. Arastirmanin yapilabilmesi icin ilgili resmi makamlardan gerekli izinler
alinmistir.

4. Bulgular

Tablo 1’de 19 veri toplama seansi, bu seanslara ait 6zellikler ve bu seanslarin her birine
ait emniyet kemeri takma oranlar1 gosterilmistir. Buna gore 19 seansta toplam 3268 tasit
ve bu tasitlardaki 5330 kisi gozlemlenmistir. Tasitlarin durdurulmasi suretiyle yapilan
gozlemlerde daha fazla miktarda veri toplandigi igin bu gozlemlerdeki tasit sayilar1 daha
diisiiktiir. Sehir disindaki yollarda belirli bir zaman diliminde daha az sayida tasit gegtigi
icin buralarda yapilan gézlemlerde de tasit sayilari sehir i¢indekilere gore nispeten daha
diisiiktiir. Kemer takma oranlarina bakildiginda 19 farkli gézlemdeki oranlarin %1,6 ila

%71,9 arasinda degistigi ve kemer takma ortalamasinin %13,4 oldugu gorilmektedir.

Tagittakilerin %1,6’sinin emniyet kemeri taktig1 en diisiik oranli gozlem, sehir
icindeki bir kavsakta Cuma giinii 6gle saatlerinde tasitlar durdurulmadan yapilmis olan
bir gbzlemdir. %2,4, %2,6 ve %3,9 gibi yine diisiik kemer takma oranlarinin gorilldiigi
gozlemlerin de sehir iginde, hafta igi tasitlar durdurulmadan yapilan gézlemler oldugu
dikkat ¢ekmektedir. Tasittakilerin %71,9’unun emniyet kemeri taktig1 en ytliksek oranli
gozlem ise sehir disindaki bir yolda Carsamba giinii sabah saatlerinde tasitlar
durdurularak yapilmis olan bir gozlemdir. Tasittakilerin %60,3 {iniin kemer taktiginin
tespit edildigi ikinci en yiiksek oranli gézlem ise sehir icinde sabah saatlerinde tasitlar
durdurularak yapilmis olan bir gozlemdir. Bu bulgulara gére kemer takma oranlarini
etkileyen faktorlerden birisinin gozlem sirasinda tasitlarin trafik polisi tarafindan
durdurulup durdurulmadigi ve bir digerinin de tasitin sehir i¢i veya sehir dis1 yolda
seyredip etmedigi oldugu sdylenebilir.
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ﬂ
Tablo 1: Gergeklestirilen Emniyet Kemeri Gozlemleri ve Bunlara Ait Ozellikler
Giozlem | Tasit Kisi Tiir Ay Giin Saat | Konum Trafik Hava Kemer
Sayis1 | Sayisi Durumu | Durumu | Takma
Oran1
1 172 326 | Durdurmadan | Nisan Cmt. 15.00 | Sehingi | Yogun Yagmurlu 6.1
2 566 825 | Durdurmadan | Nisan Pzr. 14.00 | Sehingi | Yogun Ak 9.1
Pargali
3 440 727 Durdurmadan | Mart Sah 15.00 | Sehirigi Yofun Bulutlu 3.9
4 386 593 | Durdurmadan | Mart Sali 10.00 | Sehinigi | Yogun Ak 2.4
5 87 115 | Durdurmadan | Mart Pers. 09.00 | Sehirici | Yogun Ak 2.6
6 75 124 | Durdurmadan | Mart Cuma | 14.00 | Sehingi | Normal Apk 1.6
7 329 377 | Durdurmadan | Nisan Pers. 10.00 | Sehirigi | Yogun Buluilu 3.5
210 335 | Durdurmadan | Mavis Carg. 09.00 | Sehirdist | Normal Ak 19,4
9 204 320 | Durdurmadan | Mavis Pzrt. 11.00 | Sehirdisi | Normal Ak 14,7
10 295 443 | Durdurmadan | Haziran | Sali 10.00 | Sehirdisi | Normal Ak 22,6
11 296 445 | Durdurmadan | Haziran | Pers. 09.00 | Sehirdizt | Normal Ak 252
12 39 115 | Durdurarak Mart Sal 09.00 | Sehurdisi | Sakin Karli 40.4
13 22 80 Durdurarak Mart Pzrt. 15.00 | Sehirdisi | Sakin Aak 338
Pargali
14 20 32 Durdurarak Mart Sal 13.00 | Sehirdisi | Normal Buluilu 51,9
15 29 91 Durdurarak Nisan Sali 09.00 | Sehirdist | Normal Ak 38,9
16 22 32 Durdurarak Mavis Carg. 10.00 | Sehirdisi | Normal Ak 71,9
17 23 43 Durdurarak Haziran | Cuma | 15.00 | Sehirigi | Normal Buluilu 26,2
18 34 38 Durdurarak Haziran | Sali 09.00 | Sehirigi | Normal Buluilu 60,3
19 19 29 Durdurarak Haziran | Cuma | 10.00 | $ehingi | Normal Ak 37.9
Genel 3268 5330 13,4

Tablo 2°de emniyet kemeri takma oranlarini etkileme olasilig1 olan faktorlerle
ilgili bulgular sunulmustur. Bu faktorlerin bazilar1 gozlemlerle ilgili faktorler, bazilart
tasitlarla ilgili faktorler ve diger bazilar1 da tasitta bulunanlarla ilgili faktorlerdir.
Gozlemlerle ilgili faktorler; gozlemlerde tasitlarin durdurulup durdurulmamasi ve
gozlemlerin sehir iginde veya sehir disinda gergeklestirilmis olmasidir. Tasitlarla ilgili
faktorler; tasit tiirleri, tasit kullanim amaglar1 ve tasittakilerin konumlaridir. Tasitlarda
bulunanlarla ilgili faktorler; cinsiyet, yas, egitim diizeyi, aylik gelir, siirtictilik tecriibesi
ve kaza tecriibesi faktorleridir.

Gozlemlerle ilgili faktorlere ait bulgulara bakildiginda, hakkinda gozlem
yapilanlarin yaklasik %9’unun tasitlar durdurularak yapildigi anlagilmaktadir. Tagitlar
durdurularak yapilan bu gézlemlerde tasitta bulunanlarin %43,3’tiniin kemer taktiklari
gozlemlenmistir. Tasitlar durdurulmadan, bir diger deyisle tasitta bulunanlarin kemer
takmayla ilgili bir gozlem yapildigindan haberleri olmadan yapilan sayimlarda ise tasitta
bulunanlarin sadece %10,3’linlin kemer taktig1 gozlemlenmistir. Bu bulgular gozlem
tiirlinlin kemer takma oranini etkiledigini gostermektedir. Gozlemle ilgili bir diger faktor
olan gd6zlem konumu faktdriine baktigimizda ise hakkinda gézlem yapilanlarin yaklasik
%64’linlin sehir i¢inde, kalaninin ise sehir disinda seyahat edenlerden oldugu
anlagilmaktadir. Sehir i¢inde seyahat edenlerin %6,8’inin, sehir disinda seyahat edenlerin
i1se %25,2 sinin emniyet kemeri taktiklar1 gozlemlenmistir. Bu bulgulara gore sehir i¢inde
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veya sehir disinda seyahat ediyor olmanin da kemer takma oranlarin1 etkileyen bir faktor
oldugu soylenebilir.

Kemer takma oranlarimi etkileyen faktorlerden tasitlarla ilgili olan faktorlere
baktigimizda; hakkinda gozlem yapilanlarin %80’inin binek tiirii, %2’sinin kamyonet
tdrd, %12’sinin minibiis tlirl, %6’sinin kamyon/TIR tiirii ve %]1’inin otobiis tiirii
tagitlarda seyahat ettigi anlasilmistir. Bulgular, en yiiksek oranda kamyonet tiirii tasitlarda
(%31,9) ve en diisiik oranda ise otobiis tiirii tagitlarda (%2) emniyet kemeri takildigini
gostermektedir. Gézlem yapilanlarin biiyiik ¢ogunlugunu olusturan binek tiirii tagitlarda
bulunanlarin ise %14,1 oraninda emniyet kemeri taktiklar1 goriilmiistiir. Tasit kullanim
amaci faktorii incelendiginde; hakkinda gozlem yapilanlarin yaklasik %81’inin hususi
tasitlarda, %18’inin ticari tasitlarda ve %0,5’inin ise resmi tasitlarda seyahat ettigi
gozlemlenmistir. Bulgular hususi tasitlarda bulunanlarin %15 {iniin, ticari tasitlarda
bulunanlarin %4,8’inin ve resmi tasitlarda bulunanlarin %12,5’inin emniyet kemeri
taktiklarin1 gostermektedir. Ticari tasitlarda bulunanlarin diisiik kemer takma oranlari
dikkat cekicidir. Tasitlarla ilgili faktorlerden son olarak tasittaki konum faktOriine
baktigimizda; hakkinda gozlem yapilanlarin yaklasik %61’inin siiriicli, %27’sinin 6n
koltuk yolcusu ve kalan %12’sinin ise arka koltuk yolcusu oldugu anlasilmaktadir. Bunlar
igerisinde en yiiksek oranda kemer takanlarin siiriiciiler (%16,2), sonra en koltuk yolcular
(%12,4) ve sonra da arka koltuk yolculart (%1,1) oldugu goriilmektedir. Hakkinda
gbzlem yapilan 646 arka koltuk yolcusundan sadece 7’sinin kemer takiyor olmasi dikkat
¢ekicidir ve bu bulgular tasittaki konum faktoriiniin emniyet kemeri takma oranlarini
etkiledigine isaret etmektedir.

Tablo 2: Emniyet Kemeri Takma Oranlarini Etkileyen Faktorler

Degisken n % Kemer
Gozlem Tri (N=5330)

Durdurarak 500 9,4 43,3

Durdurmadan 4830 90,6 10,3
Gozlem Konumu

Sehir I¢i 3417 64,1 6,8

Sehir Dis1 1913 35,9 25,2
Tagit Tiirti (N=5330)

Binek 4235 79,5 14,1

Kamyonet 94 18 31,9

Minibis 656 12,3 9,8

Kamyon/TIR 294 55 7,8

Otobus 51 1,0 2,0
Tasit Kullanim Amaci

Hususi 4274 81,1 15,3

Ticari 971 18,4 4,8

Resmi 24 0,5 12,5
Tasittaki Konum

Siirlict 3268 61,3 16,2

On Koltuk Yolcusu 1416 26,6 12,4
Arka Koltuk Yolcusu 646 12,1 11

Cinsiyet (N=5321)
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*
Erkek 4524 85 14,2
Kadm 797 15 8,5
Yas (N=383)
18-40 233 60,8 50,2
41-60 118 30,8 63,6
61 + 32 8,4 37,5
Egitim Diizeyi (N=337)
Okula Gitmemis 17 50 52,9
Ilkokul 104 30,9 47,1
Ortaokul 32 9,5 59,4
Lise 78 23,1 59,0
Yiiksekokul 18 5,3 88,9
Universite 77 22,8 62,3
Y.Lisans/Doktora 11 3,3 54,5
Aylik Gelir (N=229)
1000 TL ve Alta 61 26,6 55,7
1001-2000 TL 89 38,9 61,8
2001 TL ve Uzeri 79 34,5 75,9
Sirlc Tecribesi
1-10 Y1l 67 36,6 68,7
11-20 Y1l 66 36,1 63,6
21 Yil ve Ugzeri 50 27,3 76,0
Kaza Tecrubesi (N=183)
Evet 31 16,9 77,4
Hay1r 152 83,1 67,1

Tasitlarda bulunanlarla ilgili faktorlere gelindiginde; hakkinda gbzlem
yapilanlarin %85°1 erkek iken %15’1 kadindir. Bulgular erkeklerin kemer takma
oranlarmin (%14,2) kadnlarinkinden (%8,5) daha yiiksek oldugunu gostermektedir.
Bundan sonra incelecek olan tagitta bulunanlarla ilgili faktorlerin analizi sadece
durdurularak veri toplanmis olan 500 kisilik 6rneklemle yapilmistir. Bu kapsamda
hakkinda yas bilgisine ulasilabilmis 383 katilimcidan %61’inin 18-40 yas araliginda,
%31’inin 41-60 yas araliginda ve %8’inin de 61 yas ve iistiinde oldugu anlasilmaktadir.
18 yas alt1 ¢ocuklar bu analize dahil edilmemistir. Elde edilen bulgulara gore en yiiksek
oranda kemerin 41-60 yas grubunda (%63,6), en diisiik oranda kemerin ise 61 yas ve stii
grubunda (%37,5) takildig1 goriilmektedir. Yas artisina bagli dogrusal bir iligki tablodan
okunamamaktadir.

Egitim diizeyi ile ilgili tablodaki bulgulara bakildiginda bu faktdr agisindan
bilgilerine ulasilabilmis 337 kisi igerisinde en yuksek diizeyde ilkokul mezunlarinin
(%30,9) ve en diisiik diizeyde ise yiiksek lisans/doktora mezunlarinin (%3,3) oldugu
goriilmektedir. Egitim diizeylerine gore kemer kullanim oranlarina baktigimizda ise en
diisiik kemer kullanim oraninin ilkokul mezunlarina (%47,1) ve en yliksek kemer
kullanim oraninin ise yliksekokul mezunlarina (%88,9) ait oldugu goriilmektedir.
Ortaokul, lise, iiniversite ve yiiksek lisans/doktora mezunlarinin kemer kullanim
diizeyinin birbirine yakin diizeyde oldugu da dikkat ¢ekmektedir. Egitim diizeylerine gore
kemer kullanim oranlarinin dogrusal bir artis veya azalis gostermedigi de tablodaki
bulgulardan anlagilmaktadir.
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Aylik gelir faktoriinii inceledigimizde bu konuda hakkinda bilgi toplanabilmis 226
katilimcidan yaklasik %27’sinin 1000 TL ve altinda, %39’unun 1001 ve 2000 TL
arasinda ve %35’inin 2001 TL ve tizerinde aylik gelire sahip oldugu goriilmektedir. Bu
aylik gelir diizeylerine gore kemer takma oranlarinin nasil farklilastigina baktigimizda ise
en yiiksek diizeyde kemer takma oraninin en yliksek diizeyde gelire sahip olanlarda
oldugu ve gelir diizeyi arttikga kemer takma oraninin da arttig1 anlasilmaktadir.

Suruculik tecribesi faktorii agisindan bakildiginda hakkinda veri elde edilebilen
187 surlclye gore en yiiksek kemer takma oranmi 21 yil ve iizeri siiriiciilerde
goriilmektedir. Ancak siiriiciiliik tecriibesi ile kemer takma oranlar1 arasinda dogrusal bir
iliski gorinmemektedir. Kaza tecriibesine bakildiginda ise hakkinda veri elde edilebilen
183 surtctuden yaklasik %17’sinin daha 6nce 6liimlii veya yaralamali bir kazaya karistig1,
kalanlarin ise boyle bir kazaya karismadig1 anlasilmaktadir. Kazaya karisan siiriictilerin
digerlerinden %10 oraninda daha yiiksek diizeyde kemer taktigi goriildiigiinden daha
once yasanmis kazalarin emniyet kemeri takma oranlarini etkiledigi sdylenebilir. Bununla
paralel olarak Tablo 3’te sunulan bulgulardan siiriiciilerin %5’inin daha 6nce yasadiklari
kazalar nedeniyle emniyet kemeri taktiklar1 anlagilmaktadir.

Tablo 3: Beyan Edilen Emniyet Kemeri Takma Gerekgeleri

Kemer Takma Gerekgeleri n %
Can giivenligi 170 84,2
Daha dnce yaganmis trafik kazasi 10 5,0
Trafik cezasi yememek 8 4.0
Kurallara uymak 5 2,5
Aragtaki sesli kemer takma uyarist 3 15
Kemer takma aligkanligina sahip olmak 3 15
Sehirleraras1 yolculuk yapiyor olmak 2 1,0
Cocuklarina kemer takma sozii vermis 1 0,5

N =202

Tasitlar durdurularak yapilan gozlemlerde tasitlarda bulunan siiriicli, 6n koltuk
yolcusu ve arka koltuk yolcularina kemer takiyorlarsa kemer takma nedenleri, eger kemer
takmiyorlarsa kemer takmama nedenleri sorulmustur. Kemer taktig1 gézlemlenen 215
katilimer igerisinde 202°si kemer takma nedenleri hakkinda goriis bildirmeye goniillii
olmustur. Bu katilimcilardan elde edilen bulgulara gére Tablo 3’te emniyet kemeri takma
nedenleri frekans yogunluguna gore siralanmistir. Buna gore tespit edilen 8 neden
arasinda tasitlarda seyahat edenleri kemer takmaya iten ilk ii¢ neden sirastyla sunlardir:
Emniyet kemerinin can gilivenligi saglamasi (%84,2), daha dnce trafik kazas1 yasamis
olma (%S5) ve emniyet kemeri takmamak nedeniyle kendisine trafik cezasi1 yazilmasindan
cekinme (%4). Bu nedenler arasinda emniyet kemerinin can giivenligi saglamasi ¢ok
yiiksek frekans yiizdesi ile dikkat ¢cekmektedir ve bu neden katilimcilarin neredeyse
tamaminin dile getirdigi bir neden olarak goriilmektedir. Katilimeilarin en diisiik frekansh
olarak dile getirdikleri kemer takma nedenlerine gelince; bunlar da sirasiyla katilimcilarin
kemer takma konusunda ¢ocuklarina bir s6z vermis olmasi (%0,5), sehirleraras: yolculuk
yapiyor olmak (%1,0) ve kemer takmay1 bir aligkanlik haline getirmis olmak (%1,5)
olarak dile getirilmistir.

Tasitlar durdurularak yapilan gozlemlerde emniyet kemeri takmadigi
gozlemlenen 282 kisi igerisinden 214’iin kemer takmama gerekgeleri Ogrenilmis ve
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bunlar frekans sayilarina gore Tablo 4’te sirasiyla sunulmustur. Katilimcilar 13 ayri
kemer takmama gerekgesi dile getirmislerdir. Bunlar icerisinden ilk {i¢ sirada yer alan
kemer takmama gerekgeleri sirasiyla sunlardir: Yakin mesafeler i¢in seyahat ediyor
olmak (%22,9), kemer takmayr unutmus olmak (%14,0) ve kemer takma aliskanligi
olmamak (%10,3). 13 gerekge igerisinde ilk gerekce olan yakin mesafeler i¢in seyahat
ediyor olmak gerekgesi digerlerine gore yiksek oraniyla 6n plana ¢ikmaktadir. Diger
gerekgelerin oranlarinin birbirine yakin oldugu sdylenebilir. En az dile getirilen kemer
takmama gerekgeleri ise sirasiyla sunlardir: Aragta yolcu olarak seyahat ediliyor olmak
(%0,5), seyahat edilen yolun diiz ve tehlikesiz olarak algilanmasi (%0,9) ve kucaginda
¢ocuk oldugu i¢in kemer takilamamasi (%2,3). Bu gerekgeler arasinda %38,4 oraninda bir
katilimeinin, tasitta emniyet kemeri ekipmanin olmamast veya kilif, modifiyeli gibi
nedenlerle kemerlerin kapatilmis olmasi gerekceleriyle kemer takamamis olmalar1 dikkat
cekmektedir. Ayrica, %2,7’lik bir katilimcinin da tasitta bir emniyet kemeri ekipmaninin
bulundugunun bile farkinda olmadig1 anlagilmistir ki bu da dikkat ¢ekici bir bulgudur.

Tablo 4: Beyan Edilen Emniyet Kemeri Takmama Gerekceleri

Kemer Takmama Gerekgeleri n %
Yakin mesafeler i¢in seyahat ediyor olmak 49 22,9
Kemer takmay1 unutmus olmak 30 14,0
Kemer takma aligkanlig1 olmamak 22 10,3
Arka koltugun giivenli oldugunu diistinmek 21 9,8
Teknik olarak kemer takmanm miimkiin 18 8,4
Saglik sorunlarinin bulunmast 17 7,9
Thmalkarlik 15 7,0
Arka koltukta kalabalik oturuluyor olmasi 15 7,0
Kemerin rahatsizlik vermesi 13 6,1
Kemer olgusunun farkinda olmamak 6 2,7
Kucaginda ¢ocuk bulunmast 5 2,3
Yolun diiz ve tehlikesiz olduguna inanmak 2 0,9
Aracta yolcu olarak seyahat ediyor olmak 1 0,5

N =214

Yukarida sunulan bulgular disinda ii¢ ay siire, 3268 tasit ve 5330 kisiyle yapilan
bu arastirmada gozleme dayili bazi 6nemli bulgular da elde edilmistir. Buna gore,
gozlemlenen tasitlarin pek ¢ogunda kemerin koltugun arkasindan kemer kilidine takili
oldugu gozlemlenmistir. Arka koltuk yolcularinin hemen hemen higbirinin kemer
takmadig1 bagka bir 6nemli gézlem bulgusudur. 3268 ara¢ icerisinde sadece 3 tanesinde
seyahat eden 7 kisinin arka koltukta kemer taktig1 goriilmiistiir. Toplu tasimacilik yapan
minibus veya otobiis soforlerinin de kemer takmadigi gozlemlenmistir. Yapilan
gozlemlerde kemer takan hi¢bir minibiis veya otoblis soforii gézlemlenmemistir. Ayrica,
bu araglarda yolculuk yapan hicbir yolcunun da kemer takmadigi goriilmiistiir. Resmi
araglarda seyahat edenlerin de kemer takma oranlarinin disiik oldugu gorilmistiir.
Ornegin, art arda konvoy seklinde sehir dig1 bir yolda seyahat eden 10 askeri arag igindeki
stiriict ve yolcular dahil hicbirinin kemer takmadigi goriilmiistir. Tam gozlemler
sirasinda 11 ambulansla ilgili veri toplanmis ve bunlardan sadece birinde bir strliciinin
kemer taktig1r goriilmiistiir. Baska bir gozlemde ise bir siiriicii aday:1 tasitinda siiriicii
adayinin kemer taktig1 ancak yanindaki egiticinin kemer takmadig1 gézlemlenmistir.
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Gozlemler genel olarak, tasitlarda ¢ocuk ve bebeklerle ilgili emniyet kemeri
uygulamalarinin yanlis oldugunu gostermistir. Cogunlukla bebekli ve ¢cocuklu kadinlarin
bebek ve cocuklarryla birlikte 6n koltukta seyahat ettikleri goriilmiistiir. On koltukta,
stirliciiniin yaninda kontrolsiiz bir sekilde seyahat eden ¢ok sayida ¢ocuklar goriilmiistiir.
Nadiren 6n koltuk bos iken arkada ¢ocuk veya bebekleriyle seyahat eden kadinlar da
goriilmiistiir. Ancak buna ragmen ¢ocuk koltugu kullanan higbir tasita rastlanmamustir.

Son olarak, gézlemlerin yapildigi zaman ve yere gore siiriicii ve tasit 6zelliklerinin
degistigi goriilmiistiir. Ornegin, hafta sonlar1 sehir i¢inde yapilan gdzlemlerde kadin
strdiculerin, iginde aile tiyelerinin oldugu tasitlarin ve binek tiirii tagitlarin fazlaligi dikkat
¢cekmigstir. Sanayi bolgelerine yakin yerlerde yapilan gézlemlerde ise kamyon ve
kamyonet tlrQ tasitlarin fazlaligi ve kadin siiriiciilerin azlig1 dikkat ¢ekmistir. Hafta icleri
yapilan gozlemlerde ise erkek suriicli ve yolcularin diger zamanlara goére daha fazla
sayida olduklar1 gozlemlenmistir. Sehir disinda yapilan gozlemlerde sadece bir kadin
sliriicliye rastlanmistir.

5.Tartisma ve Sonu¢

Trafik kazalar ilkemizde her yil binlerce insanin 6liimiine ve on binlerce insanin
da yaralanmasimna neden olmaktadir. Bu 6liim ve yaralanmalar sosyal ve psikolojik
sorunlara da neden oldugundan trafik kazalarinin olumsuz etkileri katlanarak artmaktadir.
Trafik kazalarmin yol agtigi 6liim ve yaralanmalara karsi emniyet kemeri kullanimi etkin
ve kolay bir ¢6zliim olarak karsimizda durmaktadir. Emniyet kemeri carpma/carpisma
aninda tasit i¢cinde bulunanlari korumak ve ¢arpma/carpigmanin etkilerini minimuma
indirmek iizere tasarlanmistir. Pek cok bilimsel arastirmanin bulgular1 da emniyet
kemerinin trafik kazalarinda 6liim ve yaralanmalar1 azaltmak konusunda etkili oldugunu
gostermistir. Bununla beraber gelismis iilkelerle karsilastirildiginda Ulkemizde kemer
takma oranlarinin diisikk oldugu bilinmektedir. Bu arastirmada bir ilimizde farkli giin,
saat, yol ve sartlarda,19 seansta toplam 3268 tasit ve bu tasitlardaki 5330 kisi
gbzlemlenerek emniyet kemeri kullanma oranlar1 6l¢lilmiis ve emniyet kemeri takma
oranlarini etkileyen faktorler belirlenmeye caligilmistir.

Bulgular arasgtirmanin yapildigi ilde genel olarak kemer takma oranin %13,4
oldugunu gostermistir. Bu oran Tiirkiye genelinde kemer takma oranlarin1 %50 olarak
rapor eden Diinya Saglik Orgiitii verileriyle uyusmamaktadir (WHO, 2022). Ancak bu
oran EGM tarafindan 2014 yilinda ayni ilde dlgiilen degerlerle hemen hemen aynidir
(EGM, 2015). Dolayistyla bu ilde, Tiirkiye genelinin oldukga altinda bir oranda emniyet
kemeri kullanildig1 soylenebilir.

Bulgular kemer takma oraninin sehir i¢inde %6,8, sehir disinda ise %25,2
oldugunu gostermistir. Bu oran EGM arastirmasinda yaklasik %6 ve %55 seklindedir.
Sehir i¢i ve sehir dis1 yollardaki bu kemer kullanim oran farklilig1 bu alanda yapilmis
yerli ve yabanci tlim arastirmalarin genel bulgusudur (Bektas ve Hinis, 2009; Corner vd.,
2010; Dissanayake ve Parikh, 2012; EGM, 2015; I¢ isleri Bakanlig1 vd., 2001; NHTSA,
2022; Siviroj vd., 2012; TUGAM, 2014). Sehir igi ve sehir dis1 yollardaki kemer takma
oranlariin farkliligi da sehir i¢i kisa mesafelerde kemer takip ¢ikarmanin zahmetli
goriilmesi ve sehir dist yollarin trafik kazasi agisindan daha riskli ve tehlikeli olarak
algilanmasi ile izah edilmektedir.

Bu aragtirmanin diger bir bulgusuna gore polis denetimleri emniyet kemeri
kullanim oranlarim1 artirmaktadir. Polis denetimiyle tasitlar durdurularak yapilan
gozlemlerde %43,3 oraninda, tasitlar durdurulmadan, yani tasittakilerin gézlemden
habersiz olduklar1 gozlemlerde ise %10,3 oraninda kemer takildigi goriilmiistiir. Bu
farkin nedeninin trafik kontrollerini 6nceden gdren veya diger siiriiclilerin uyarmasi ile
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boyle bir denetimden haberi olan tasitta bulunanlarin denetim noktasina varmadan
emniyet kemerlerini takmalar1 oldugu tahmin edilmektedir. Bir diger deyisle, tasitta
bulunanlar polis denetimden etkilenmektedirler ve trafik cezas1 almamak i¢in polis onlar1
gormeden kemer takma eylemine girismektedirler. Onceki c¢alismalar da polis
denetimlerinin kemer takma oranlarini artirdigini rapor etmektedirler (Akalin, 2015;
EGM Trafik Arastirma Merkezi Midirligi, 2009; WHO, 2013).

Tasat tiirlerine gore kemer takma oranlarinin nasil farklilastigina bakildiginda en
yiiksek oranda kamyonet tiirii ve en diisiik oranda da otobiis tiirii tasitlarda emniyet kemeri
takildig1 goriilmiistiir. Ayrica, hususi tasitlarla seyahat edenler ticari tasittakilerden daha
yiiksek oranda kemer takmaktadirlar. Daha 6nce yapilmis yerli ve yabanci arastirmalar
da bu bulgular1 desteklemektedir. Emniyet Genel Midiirliigliniin yaptirdig1 arastirmada
da hem Turkiye genelinde hem de arastirmanin yapildig1 ilde otobiislerde en diisiik
diizeyde kemer takiliyor oldugunun tespit edilmesi dikkat c¢ekicidir (EGM, 2015).
Ozellikle, siiriiciiliigii bir meslek haline getirmis ticari tasit siiriiciilerinin emniyet kemeri
takma oranlarinin diisiik oldugu bu arastirmalarda davurgulanmstir (ACEP, 2002; Corner
vd., 2010; Dissanayake ve Parikh, 2012; Evans, 1996; I¢ Isleri Bakanlig1 vd., 2001;
NHTSA, 2014; Nordfjeern vd., 2012; Omolase vd., 2012; Siviroj vd., 2012).

Bu arastirmanin bulgular tasittaki konum faktoriine gére kemer takma oranlarinin
farklilagtigimi gostermistir. En yiiksek diizeyde siiriiclilerin ve daha sonrada 6n koltuk
yolcularinin kemer taktig1 tespit edilmistir. Arka koltuk yolcularinin ise hemen hemen
hicbirinin kemer takmadigi goriilmiistiir. Bu bulgularda alanda daha 6nce yapilmis
bulgularla uyumludur (ACEP, 2002; EGM, 2015; Evans, 1996; Omolase vd., 2012).
Emniyet kemerinin etkileri tizerine yapilan arastirmalar emniyet kemerinin siiriictiler ve
on koltuk yolcular1 kadar olmasa bile %25 oraninda arka koltuk yolculari i¢in 6lim ve
yaralanmalar1 azalttigini rapor etmektedir (Elvik ve Vaa, 2004). Buna ragmen tasitta
bulunanlarin arka koltuklar1 daha giivenli olarak algilamalar1 ve arka koltuklarda cok
diisiik oranda kemer takiyor olmalar1 dikkat gekicidir.

Bu aragtirmanin tasitta bulunanlarin demografik O6zelliklerinin kemer takma
oranlarini nasil etkiledigiyle ilgili bulgularina baktigimizda erkeklerin kadinlardan daha
yiiksek oranda kemer taktigi bulunmustur. Bu bulgunun aksine yurtdiginda yapilan bazi
arastirmalarda kadinlarin daha yiiksek oranda emniyet kemeri taktig1 tespit edilmistir
(ACEP, 2002; Dissanayake ve Parikh, 2012; Siviroj vd., 2012). Yine bu arastirmalarla ve
baz1 yerli arastirmalarla (Bektas ve Himis, 2009; EGM Trafik Arastirma Merkezi
Miidiirliigii, 2009) uyusmaz bir sekilde bu arastirmada yas arttikga kemer kullanim
oranlarinin da dogrusal bir sekilde artmadig tespit edilmistir. Ulkemizde cinsiyet ve yas
faktorlerinin emniyet kemeri kullanim oranlarima etkileri nadiren ele alinmistir. ilerideki
arastirmalar bu faktorlerin etkilerini daha siklikla incelemelidirler.

Egitim diizeyinin kemer takma oranlarini nasil farklilastirdigina bakildiginda bu
arastirmada ilkokul mezunlarinin en diisiik diizeyde kemer taktigi bulunmus olsa da
egitim diizeyi arttikca dogrusal olarak kemer kullanim diizeylerinin artmadig tespit
edilmistir. Ancak tasitta bulunanlarin gelir diizeyleri arttik¢a kemer takma oranlarinin da
dogrusal olarak arttigi goriilmiistiir. Yerli veya yabanci, egitim ve gelir diizeylerinin
kemer takma oranlariyla iligkisi {izerine az sayida arastirma yapilmustir. Siviroj vd. (2012)
Tayland’da yiiksek gelirlilerin daha yiiksek oranda kemer taktigini tespit etmistir. Akalin
(2014) ise siiriiciilerin egitim seviyesi arttikga kemer takma oranlarinin da artacagini
rapor etmektedir. Bu faktorlerin etkileri de yeterince arastirilmadigindan ilerideki
arastirmalarin odak noktalarindan olmalidirlar.




EMNIYET KEMERT TAKMA ORANLARI VE BU ORANLARI ETKILEYEN

124 = FAKTORLER UZERINE BiR ALAN ARASTIRMASI

Bu aragtirmanin bulgulart siiriiciilerin siiriiciiliik tecriibelerinin onlarin kemer
takma oranlarin1 etkilemedigini gostermistir. Bir diger deyisle, siiriiciilik tecriibesi
arttikca dogrusal olarak kemer takma oranlar1 da artmamakta veya azalmamaktadir.
Ancak, bulgular daha 6nce 6liimlii veya yaralamali kazaya karismis olan stiriiciilerin daha
yiiksek oranlarda kemer taktiklarini gostermistir. Alanda suruculiik tecrubesiyle kemer
iliskisini gosterir yeterli arastirma bulunmadigindan bu bulgular karsilagtirilamamaktadir.
Bu iligkinin ele alindig1 nadir bir aragtirmada Akalin (2014) siiriiciilerin tasit kullanma
siireleri arttikca daha az oranda kemer taktiklarimi tespit etmistir. Bu arastirmanin
bulgulartyla uyusmayan bagka bir arastirma ise daha Once yasanmis kazalarin kemer
takma oranlarmni etkilemedigini bulmustur (Bektas ve Hinis, 2009). Bu konuda ilerideki
aragtirmalarin tizerinde durmasi gereken konulardan birisidir.

Bu arastirmanin kemer takma ve takmama gerekgeleriyle ilgili bulgularina
gelince, kemer takma gerekgesi olarak sekiz gerekge tespit edilmistir ve bunlarin en
guglist %84,2’lik oranla emniyet kemeri takmamanin can giivenligi sagladigina
inanmadir. Diisiik oranlida olsa takip eden diger iki gerekge; daha Once trafik kazasi
yasamis olma ve emniyet kemeri takmamak nedeniyle kendisine trafik cezasi
yazilmasindan c¢ekinmedir. Bu konudaki yabanci kaynakli arastirmalar kemer takma
gerekcesi olarak kemerin koruyucu olduguna inanma iizerinde kismen dursalar da daha
cok trafik denetimlerinden ve cezalarindan ¢ekinmek gerekgesini 6n plana ¢ikarmislardir
(Dissanayake ve Parikh, 2012; Omolase vd., 2012). Ulkemizde ise Bektas ve Hinis (2009)
tarafindan yapilan aragtirmada kemer takma gerekgesiyle ilgili olarak benzer bulgular
elde edilmistir.

Bu arastirmada kemer takmama gerekgesi olarak ise 13 gerekge tespit edilmistir.
Bunlar igerisinde katilimcilarin yaklagik %65°1 sirasiyla su gerekcelerden dolayr kemer
takmadiklarini belirtmislerdir: Yakin mesafeler i¢in seyahat ediyor olmak, kemer takmay1
unutmus olmak, kemer takma aligkanligi olmamak, arka koltugun giivenli oldugunu
diisiinmek ve teknik olarak kemer takmanin miimkiin olmamasi. Arka koltugu giivenli
olarak kabul etmenin oncelikli gerekcelerden olmasi arka koltuk yolcularinin neden ¢ok
yuksek oranda kemer takmadiklarini da agiklamaktadir. Tiirkiye’de yapilmis arastirmalar
kisa mesafeli yolculuk yapiyor olmay1 oncelikli kemer takmama gerekgesi olarak tespit
etmislerdir (Bektas ve Hinis, 2009; Boztas ve Ozcebe, 2005; Oztiirk vd., 2014). Bu
aragtirmalar ayrica makaleye konu olan aragtirmada altinca gerekce olarak tespit edilen
kemerin rahatsizlik vermesi gerekg¢esini de oncelikli bir gerekge olarak tespit etmislerdir.
Nijerya’da ve ABD’de yapilmus iki arastirmanin bulgular ise kemer takmama gerekgeleri
acisindan bu aragtirmanin bulgularina benzer bulgular elde etmislerdir (Block, 2001;
Omolase vd., 2012). Kemer takma ve takmama gerek¢eleri hakkinda bu bulgular
degerlendirildiginde, oncelikler degisse bile tiim diinyada insanlarin benzer nedenlerle
kemer taktiklarin1 ve benzer nedenlerle kemer takmaktan cekindiklerini soylemek
mumkdndur.

Yukarida bu arastirmanin bulgular1 6zetlenmis ve yerli ve yabanci literatiirle
karsilastirilmistir. Bu arastirmanin bulgular kullanilarak iilkemizde diisiik diizeylerde
olan emniyet kemeri kullanim oranimnin artirtlabilecegi degerlendirilmektedir. Bunun igin
oncelikli olarak iyi planlanmis ve lizerinde dikkatle durulacak programlara ihtiyag vardir.
Ulkemiz dahil, ABD, Giiney Kore, Arjantin, Fransa, Urdiin, Avusturya, Avustralya,
Ingiltere, Finlandiya, Danimarka, Japonya, Kosta Rika, Isve¢, Norveg, Hollanda,
Polonya, Peru, Hindistan, Cin gibi tlkelerde uygulanan basarili programlarla emniyet
kemeri kullanim oranlari artirilabilmistir (Boztas ve Ozcebe, 2005, EGM Trafik
Arastirma Merkezi Miidiirligii, 2009; TUGAM, 2014; WHO, 2013). Bu programlarda
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yasal diizenlemeler, kolluk denetimleri, egitimler, medya, hatta camii ve kilise vaazlari
dahi kullanilmistir. Ulkemizde kemer kullanim oranlarmi daha yiiksek diizeylere
tagiyabilmek i¢in bu arastirmada da Onemi agiga c¢ikan kolluk giiclerinin emniyet
kemerini hedef alan uygulamalarina agirlik verilmelidir. Tasitta bulunanlara, emniyet
kemeri takmadiklar1 zaman bunun mutlaka cezalandirilacagi algis1 kazandirilmalidir. Bu
denetimlerin ve kemer konusunda bilgilendirme programlarinin bir konusu mutlaka
kemer takmanin kazalarda can giivenligini artacagini olmalidir. Ciinkii insanlar 6ncelikli
olarak kemerin can giivenligi sagladigini diisiindiikleri i¢in kemer takmaktadirlar. Yine
bu programlarin sadece medya ile sinirlt olmamasi gereklidir. Toplumun tasitlar kullanan
her kesimine bu programlar ulagsmalidir. Bu arastirmada az dahi olsa katilimcilarin
yaklasik %3’iiniin tasitta bir kemer ekipmanin bulundugunun bile farkinda olmadig:
gOriilmistiir. Programlar bu %3’liikk kesime de emniyet kemerlerini anlatabilmelidir.
Programlarin bir diger hedefi ¢ocuklu bireylerin tagitlarda dogru kemer kullanimini ve
cocuk koltugu kullanimini saglamak olmalidir. Bu arastirmada bu konuda ciddi eksikler
oldugu goriilmiistiir. Bir diger hedef ticari tasit kullanicilar1 olmalidir. Siiriiciiliigii meslek
haline getirmis, ayn1 zamanda yolcularinda giivenligini emanet olarak almis bu insanlarin
kemer kullaniminin artirilmasinin 6nemli oldugu agiktir. Kemer takma oranlarim
artirabilecek bir diger etken kemerin takilmasmin ve ¢ikarilmasinin kolaylastirilmasi
olabilir ¢iinkii katilimeilar kemer kullanmanin verdigi rahatsizliktan sikayet etmislerdir.
Teknik olarak yapilabilecek bir digeri yenilik de emniyet kemeri takilmadigi zaman
verilen uyari sesinin fonksiyonunun artirtlmasi olabilir. Bulgulara gore az da olsa teknik
uyar1 nedeniyle kemer takanlar bulunmaktadir. Ancak bu uyarinin ve bu nedenle ¢ikan
sesin insanlart rahatsiz ettigi kesindir, ¢inki bu sesten kurtulmak igin insanlar kemer
takmak yerine ya kemeri koltugun arkasindan dolastirip kilide takmay1 veya kilit yerine
bir aparat takarak sesi kesmeyi tercih etmektedir. Bu kagamaklara engel olabilecek yeni
sistemlerin gelistirilmesi yararli olabilir. Son olarak, {ilkemizde emniyet kemerinin takma
oranlari, kemer takmanin etkileri ve kemer takma/takmama nedenleri lizerine daha
siklikla arastirmalar yapilmalidir.
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