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Oz

Emniyet kemeri kullaniminin trafik kazalarinda hayat kurtardigi ve yaralanma riskini 6nemli derecede azalttigi
kanitlanmasina ragmen Tiirkiye’de emniyet kemeri kullanim oranlari halen yeterli diizeyde bulunmamaktadir. Bu
calismanin temel amaci, Istanbul ilinin Sile ilgesindeki emniyet kemeri kullaniminin aragtaki pozisyona, cinsiyete
ve farkli gozlem bolgelerine gore degisip degismediginin gozlemlenmesidir. Bu goézlem c¢aligmast farkli
bolgelerdeki (Kampiis-igi, Kampiis girisi, Sile Otobani, Sile Kirsali) siiriiciilerden esit bir 6rneklem olusturularak
(N = 400) gerceklestirilmistir. Emniyet kemeri kullanimina etki eden faktorleri (aragtaki pozisyon, cinsiyet ve
bolgeler) analiz etmek amaciyla Ki-Kare Bagimsizlik Testi uygulanmustir. Verilerin analizi sonucunda emniyet
kemeri kullanimi dagilimlarinin gézlem bolgeleri, aragtaki pozisyon, cinsiyet ve arag tiplerine gore anlamli bir
sekilde farklilastigi goriilmiistiir. Buna gore emniyet kemeri kullaniminin; bolgelere gore otobanda, arag ici
pozisyona gore ise siiriiclilerde, cinsiyete gore kadimnlarda ve arag tiplerine gore otomobil siiriiciilerinde

digerlerinden daha yiiksek oldugu gozlemlenmistir. Emniyet kemeri kullaniminin pratik sonuglari, aragtirmanin
giiclii yonleri, katkilar1 ve sinirliliklari ilgili alanyazin 1s181inda tartigilmstir.
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The Seat Belt Use of Drivers and Car Occupants: An Observation Study in Sile, Istanbul
Abstract

Although the effectiveness of the seat belt use is widely documented in reducing injury risk and saving lives, the
rate of seat belt usage in Turkey is not yet at a sufficient level. The main purpose of present study is to observe
whether the use of the seat belt in Sile district of Istanbul varies according to the position in the vehicle, gender,
and different regions. The study was carried out with equal numbers of observations of vehicles (N = 400) from
different regions (inside the campus, campus entrance, Sile urban road (highway), Sile rural road). In order to
analyze the factors which, affect seat belt use, (i.e. position in the vehicle, gender, and different regions) chi-square
analyses were conducted. The results showed that the use of seat belt significantly differed according to the
position in the vehicle, gender, and different regions. Accordingly, seat belt use is significantly higher in urban
roads (as compared to rural roads), drivers (as compared to passengers), females (as compared to males), and
automobile drivers (as compared to passengers and other vehicle types). The practical implications of seat belt use,
the strengths and limitations of the present study were discussed in the light of the literature.
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Istanbul Sile’de Siiriicii ve Yolcularin Emniyet Kemeri Kullanimi: Gozlem
Calismasi

Diinya Saglik Orgiitii’niin (DSO) 2015 yilinda 180 iilkede yaptig1 bir arastirmaya gore her sene
yaklasik olarak 1.2 milyon insan trafikte hayatin1 kaybetmektedir. Yapilan aragtirmalarda
yasanan Oliim ve kazalarin cogunun ekonomik agidan yoksul iilkelerde, 15-29 yas arasindaki
kisilerce gergeklestirildigi goriilmektedir (DSO, 2015). Diinya niifusu ve ara¢ sayisinin
artmastyla olusan kazalarda her dokuz saniyede bir trafik kazasi gergeklesmekte ve her on lig
saniyede bir kisi de trafik kazas1 sonucu hayatin1 kaybetmektedir (DSO, 2009a). Bu kayiplar
giivenli bir siirlis igin trafik gilivenligi kavraminin 6nemini ortaya koymaktadir. Kazalart
onlemek ve kaza yapan araglardaki hasar siddetini minimum seviyeye indirmek amaciyla
birtakim giivenlik tedbirleri alinmaktadir. Bu giivenlik tedbirlerinin en 6nemlilerinden biri olan
emniyet kemerinin kaza aninda siiriicii ve yolcularin en az zararla kurtulmalarini1 sagladigi
sOylenebilmektedir.

Emniyet kemeri, kaza aninda siirlicii ve yolcularda olusabilecek firlama ve ¢arpisma etkilerini
en aza indirerek, 6liim ve yaralanma riskini azaltip, siiriicii ve yolcularin en ufak hasarla
kurtulmalarin1 saglamak amaciyla gelistirilmis bir giivenlik 6nlemidir (Diyar ve Kurt, 2006;
Keskin, 2013; Cukurca, 2010). Yapilan ¢alismalar, emniyet kemeri kullaniminin 6liim ve
yaralanma riskini azaltmadaki dnemini vurgular niteliktedir (Simsekoglu, 2009; Emniyet Genel
Miidiirliigii (EGM), 2009; Keskin, 2013; Tekyol, 2017). Ornegin; Amerikan Ulusal Karayolu
Trafik Giivenligi Idaresi (NHTSA) tarafindan yapilan bir calismada hava yastig1 ile beraber
kullanilan emniyet kemerinin ciddi kafa ¢arpmalarinin % 75'ini, ciddi gogiis yaralanmalarinin
ise % 66'sin1 6nlemede koruyucu bir faktor olarak etkisi ve islevi agik¢a goriilmiistiir.

Geligsmislik diizeyi, ekonomik durum veya egitim diizeyi gibi faktorlerdeki farklilagmalar
sebebiyle emniyet kemeri kullanim oranlarmin diinya genelinde karsilastirilmasi zordur.
Yapilan bir arastirmaya gore Fransa % 99, Japonya % 99 ve Almanya % 98 oraninda emniyet
kemeri kullanilirken, Italya % 63, Fas % 60 ve Arjantin % 50 oraninda emniyet kemeri
kullanmaktadir (Uluslararas1 Trafik Giivenligi ve Veri Analiz Grubu [IRTAD], 2018). Avrupa
Ulastirma Giivenligi Kurulu’nun 2015 yilindaki raporuna gore emniyet kemeri kullanim
oranlar Isvigre % 93, Ispanya % 66, Italya % 44, Romanya % 16 seklindedir. (Uluslararasi
Trafik Glivenligi ve Veri Analiz Grubu [IRTAD], 2015). Emniyet kemeri kullanimi diisiik olan
tilkeler; ekonomik diizeyin diisiik olmasi, saglik ve egitim alanlarinda eksikliklerin olmasi gibi
temel ortak 6zellikler gostermektedirler (Simsekoglu, 2009; Vivoda, Eby ve Kostyniuk, 2004).
Bunun disinda EGM’nin 2016 yilinda Tiirkiye genelinde yaptig1 calismada siiriiciilerin emniyet
kemeri kullanim ortalamas1 % 50.1, 6n koltuk yolcularinin kemer kullanim ortalamasi ise %
40.6 olarak bulgulanmustir. Tiirkiye’de emniyet kemeri kullaniminin bu kadar diisiik olmasi,
konu ile ilgili yapilacak ¢aligmalar ve gelistirilecek miidahale ¢alismalarinin 6nemini ortaya
koymaktadir. Deginildigi lizere, emniyet kemerinin kazalar1 engelleyici ve/veya siddetini
azaltic1 6zelligi glivenlik adina 6nemli bir yere sahiptir. S6z konusu arastirmada 6zellikle kaza
ve kayiplarin sik yasandigi pilot bir bdlgede yiiriitiilen gézlem calismasi ile emniyet kemeri
kullanim sikligina iliskin bilgi edinilmesi, ayrica farkli gozlem noktalarindan elde edilecek
bilgilerin karsilagtirilmas: ile de kemer kullaniminin bolge farki gosterip gostermediginin
incelenmesi amaglanmaktadir.

1.1. Emniyet Kemeri Kullanimini Etkileyen Faktorler

Deginildigi lizere, emniyet kemeri etkililigi defalarca kanitlanmis bir giivenlik 6nlemi olmasina
karsin, bazi bolgelerde halen olmasi gereken yayginlikta kullanilmamaktadir. Yapilan
caligmalarda arag tipi, aracin kullanim amaci, yas, cinsiyet, ara¢ kullanilan bdlgenin niifus
yogunlugu, arag i¢i oturma pozisyonu, irk, gelir diizeyi, egitim diizeyi ve ara¢ kullanilan zaman
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(glindiiz veya gece) gibi ¢ok ¢esitli faktorlerin siiriiciilerin emniyet kemeri kullanimlarini
etkiledigi goriilmektedir (Vivoda ve Eby, 2011).

Emniyet kemeri kullanimi iizerinde etkisi olan faktorler demografik, durumsal, ¢evresel ve
psikolojik faktorler olarak siniflandirilabilir. Etkililigi en sik kanitlanmis demografik faktorler
olarak yas ve cinsiyet ele alindiginda, gen¢ ve erkek siiriiciilerin daha az kemer kullandigi
bilinmektedir (Chliaoutakis, Gnardellis, Drakou, Darviri ve Sboukis, 2000). Durumsal
faktorlere ornek gosterilebilecek olan arag tipi, genellikle arag¢ biiytlikliigi ile ters orantili bir
emniyet kemeri kullanimina isaret etmektedir (Nitzburg ve Knoblauch, 2004). Buna gore biiyiik
ve yiiksek araglar kullanmak, kisilerde emniyet kemeri kullaniminin gereksiz oldugu yoniinde
hatal1 bir giiven duygusu olusturabilmekte ve kemer kullanimi iizerinde olumsuz bir etkide
bulunabilmektedir. Aracin kullanildig1 yol tipi veya zamani, emniyet kemeri kullanimi tizerinde
etkili olabilecek cevresel faktorlere 6rnek gosterilebilir. Buna gore geceleri giindiize gore
(Chaudhary, Alonge ve Preusser, 2005) ve kirsalda kentsele gore (Boyle ve Lampkin, 2008)
daha az emniyet kemeri kullanilmaktadir.

Psikolojik faktorlerin etkisi incelendiginde, kisilerin emniyet kemerine yonelik olumsuz tutum
ve inanglarinin kemer kullanimlari ile oldukga iliskili oldugu bilinmektedir (EKici, 2014; Stimer
2002; Simsekoglu ve Lajunen, 2008). Kisilerin emniyet kemeri kullanimlar1 iizerinde etkili olan
bir diger unsurun ise emniyet kemerinin verdigi rahatsizlik hissi oldugu disiiniilmektedir.
Emniyet kemerinin hareketi kisitlamasi, dogru konumlandirilmamis koltuk ayar1 sonucu olusan
rahatsizlik ve kaza sonrasinda kisilerin arag¢ icerisinde sikigma korkulart kemer kullanimini
azaltan nedenler arasindadir (Chliaoutakis ve ark., 2000; Simsekoglu ve Lajunen, 2008;
Simgekoglu, 2011). Yapilan bir ¢alismada (Chliaoutakis ve ark., 2000), emniyet kemeri
kullanimi tizerinde olumlu etkisi olan psikolojik degiskenler taklit, 6z-koruma ve yasal
zorunluluk olarak belirlenirken, negatif etkisi olan bir faktor olarak emniyet kemerinin yarattigi
rahatsizlik gosterilmistir.

Stirticiilerin 6zsayg1 diizeylerinin diisiikk ve saldirganlik diizeylerinin yiiksek olmasinin da
emniyet kemeri kullanimlar1 {izerinde negatif bir etkisinin oldugu bilinmektedir (Javadi ve ark.,
2015). Benzer sekilde, ebeveyn olmak, yas¢a daha biiyiikk olmak (Chliaoutakis ve ark., 2000;
Javadi ve ark., 2015) ve emniyet kemeri kullaniminin aligkanlik haline getirilmesi (Simsekoglu
ve Lajunen, 2008) gibi faktorler ise daha yliksek kullanima yol agmaktadir.

S6z konusu ¢alismada yukarida deginilen faktorlerden gézlem ile dlgiilmeye uygun olan tiim
faktorlerin ¢aligmaya dahil edilmesi amaglanmugtir. Bir istisna olarak giindiiz ve gece emniyet
kemeri kullanimi farki fiziksel kosullar miimkiin olmadigindan ¢alismaya dahil edilememis ve
tiim calisma giindiiz yapilan gézlemler ile tamamlanmistir. Bu ¢aligsmada, siiriiciilerin emniyet
kemeri kullanimlari iizerinde etkisi oldugu diisiiniilen faktorlerden yol ve arag tipi, siiriiciiniin
cinsiyeti ve arag i¢i pozisyonu incelenmistir.

1.1.1. Kirsal ve kentsel yollar

Ulkemizde Emniyet Genel Miidiirliigii (EGM) tarafindan emniyet kemeri kullanimi 18 Haziran
1986 yilinda sehirler-aras1 yollarda ve 1992 yilinda da sehir-i¢i yollarda zorunlu hale
getirilmistir. Emniyet kemeri kullanimina yasal zorunlulugun getirilmesine ragmen kullanim
oranlarinin hala diisiik oldugu gozlenmis ve sehir i¢i yollarda emniyet kemeri kullanan
siiriiciilerin oraninin sadece 43.6 oldugu bulgulanmistir (Ozkan ve ark., 2016).

Diinya capinda kirsal ve kentsel yollara gére emniyet kemeri kullanimi ile ilgili yapilan
caligmalar incelendiginde; 2009 yilinda ABD’ de 50 eyalette yapilan bir ¢alismada kirsal
yollardaki emniyet kemeri kullanimi kentsel yollardakine gore daha diisiikk bulunmustur (Strine
ve ark., 2010). Kentsel yollardaki emniyet kemeri kullanimmin kirsal yollardan yiiksek
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bulunmasinda bolgeler arasinda farkli algilanan riskin etkili oldugu diistiniilmektedir. Kemer
kullanimina iligskin kontrol sikliginin bolgeler arasinda farklilik gostermesi ve siiriiciilerin ceza
almaktan kaginmasi gibi etkenler de kemer kullanimi {izerinde etkili olabilmektedir. Tiirkiye’de
yapilan ¢esitli emniyet kemeri ¢alismalarinda kentsel ve kirsal yollar arasinda olusabilecek
farklar, sehir i¢i ve sehir dis1 yollar olmak tizere siiflanarak incelenmistir. Siirticiilerin sehir
disinda % 61.5, sehir icinde ise % 42.4 oraninda emniyet kemeri kullandig1 belirtilmistir. On
koltuk yolcularinin ise sehir disinda % 52.2, sehir iginde ise % 31 oraninda emniyet kemeri
kullandig1 bulgulanmustir (Ozkan ve ark., 2016). Kirsal yollarda emniyet kemeri kullaniminin,
kentsel yollara gore daha diisiik olmasinin nedeni olarak ekonomik ve politik degiskenler,
egitim seviyeleri ve kiiltiir arasindaki farkliliklar, trafik aglar1 ve saglik alanindaki gelismislik,
gelir diizeyi arasindaki farkliliklar gosterilebilmektedir (Forjuoh, 2003). Bunlarin yani sira
kirsal yollarda riskin diisiik algilanmasi, emniyet kemeri hakkindaki bilginin eksik ya da yeterli
olmamasi, siiriislin kisa mesafeli olmasi gibi birey diizeyinde aciklamalar da bulunmaktadir
(Akay ve Kurt, 2006; Keskin, 2013).

Hem kirsal hem de kentsel bolgelerde emniyet kemeri kullaniminin yiiksek oldugunu
gozlemleyen arastirmalar da bulunmaktadir. 2004 yilinda yapilan bir arastirmaya gore
Kanada’da kentsel bolgede otomobil siiriiciilerinin yaklasik % 90’1 emniyet kemeri
kullanmakta iken, kirsal bolgelerde bu oran1 % 87°dir. Uluslararas1 Trafik Giivenligi ve Veri
Analiz Grubu (IRTAD) ayni ¢alismay1 2005 yilinda tekrarladiginda, Japonya’da otomobil
stiriciilerinin yaklagik % 95’inin hem kentsel hem kirsal bolgede emniyet kemeri kullandigini
bulgulamis, Yeni Zelanda’da ise siiriiciilerin kentsel yollarda % 92, kirsal yollarda ise % 95
oraninda emniyet kemeri kullandigini bulgulamistir (IRTAD, 2006). Diinya ¢apinda emniyet
kemeri kullanimi1 dlkelerin gelismislik diizeyi, kemer kullanimi konusundaki sosyal
pazarlamanin roli, trafik giivenligi ile ilgili kisa veya uzun dénemli kampanyalar ve hiikiimetler
tarafindan ortaya konan yaptirimlar gibi ¢esitli nedenlerden dolayr degisiklik
gosterebilmektedir (Ekici, 2014).

Tiim bu bilgilerin 15181nda, bu calismada emniyet kemeri kullaniminin bélgelere gore farklilik
gosterip gostermeyeceginin incelenmesi amaclanmaktadir. Buna gore daha yiiksek hizlarda
seyahat eden sitriiciilerin kendilerini glivene almak istemeleri, trafik memurlarinin
otobanlardaki emniyet kemeri kontrollerinin yogun olmasi ve bu kontrolleri elektronik denetim
sistemleri yardimiyla yayginlagtirmis olmalar1 gibi sebeplerin, otobanda emniyet kemeri
kullanim oranmin diger gozlem noktalarina gore daha yiiksek olmasina yol agabilecegi
diisiiniilmektedir. Benzer sekilde, kirsal bolgedeki kontrol sikliginin az olmasi, siiriislerin
genellikle kisa mesafeli olmasi, kemer kullanmama aliskanlig1 ve kirsal bolgelerde genellikle
emniyet kemeri uyar1 sistemi olmayan eski araglarin kullanilmasi gibi sebeplerle, belirlenen
bolgeler (otoban, kirsal, kampiis girisi, kamplis i¢i) arasinda emniyet kemeri kullanim
oranlarinda farklilik olmasi beklenmektedir. Kampiis girisi ve kampiis ic¢inde yapilan
gozlemlerde de geng siiriiclilerin yogunlukta olmalar1 ve iiniversite dgrencilerinin okul ve
konaklama yerleri arasindaki mesafenin kisa olmasi gibi sebeplerle emniyet kemeri
kullaniminin az olmasi beklenmektedir.

1.1.2. Arag tipi

Arastirmada ele alinan faktorlerden biri de kullanilan arag tipinin emniyet kemeri kullanimu ile
iligkisidir. Tiirkiye genelinde 77 ilde yapilan bir arastirmada arag¢ tipinin emniyet kemeri
kullanimt ile iligkili oldugu goriilmektedir. Otomobil siiriiciilerinin emniyet kemeri kullanim
oranlariin binek araglarda % 57.9, taksilerde % 41.7, minibiislerde % 39.3, otobiislerde % 34.3
ve kamyonlarda % 27.2 oldugu goriilmektedir. Bu oranlar 6n koltuk yolculari i¢in binek
araclarda % 48.8, taksilerde % 34.2, minibiislerde % 21.2, kamyonlarda % 20.8 ve otobiislerde
% 13.5 seklinde degisiklik gdstermektedir (Ozkan ve ark., 2016).
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Tiirkiye genelinde sehir iginde emniyet kemeri kullaniminin en yiiksek % 48.8 ile binek
araglarda, en diisiik kullanimin ise % 19.4 ile otobiislerde oldugu goriilmektedir. Sehir diginda
ise en yiiksek oranin % 72.9 ile binek araglarda, en diisiik oranin ise % 29.1 ile kamyonlarda
oldugu goriilmektedir (Ozkan ve ark., 2016). Buna gore daha ¢ok agir (minibiis, kamyon,
otobiis) araglarda binek araglara gore diisiik kemer kullanimi goriilmektedir. Arag tipine goére
degisen konfor ve emniyet kemerinin konforsuzlugu gibi etkenler kemer kullaniminin
diismesine neden olarak gosterilebilir (Akay ve Kurt, 2006). Ayrica ticari arag¢, kamyon ve
otobiislerde profesyonel siiriiciilerin hissettikleri zaman baskisinin hizli ve aceleci tavirlara,
bunun da emniyet kemeri takmay1 unutabilmelerine yol agabilecegi diisiiniilmektedir (Dilmag,
Cakar, Kulaksizoglu ve Sirin, 1998). Ticari arag ve otobiislerdeki diisiik kemer kullaniminin bir
diger sebebi ise 2014 yilindan 6nceki kanunda emniyet kemeri kullaniminin zorunlu olmayist
gosterilebilir. 2014 yilinda EGM’nin yayinladigi yonetmelikle beraber otobiislerdeki yolcu
koltuklarinda, asker ve polislere, devlet biiyiiklerinin giivenligini saglayan ekiplere, ambulans
soforlerine ve sehir iginde yolcu tasiyan taksi, dolmus, otobiis gibi araglara, siiriicii ve yolculara
emniyet kemeri kullanim1 zorunlu hale gelmistir (Ozkan ve ark., 2015a). Son olarak ticari arag,
kamyon ve otobiislerdeki bu oranin diisiikliigiinii agiklayan bir diger neden ise tecriibe etkisidir.
Ilgili alanyazinda artan kilometrenin kemer kullanimu ile ters yonde iliskili olduguna iliskin
bulgular bulunmaktadir (Chliaoutakis ve ark., 2000). Buna gore siiriiciilerin sahip oldugu
tecriibenin kiside olusturdugu asir1 giivenin emniyet kemeri kullanmama davranisina neden
oldugu diisiiniilmektedir. Ticari arag, kamyon ve otobiis siiriiclilerinin ayn1 glizergah iizerinde
uzun siire ara¢ kullanmalari, yol iizerindeki trafik denetimlerinin nerede ve ne siklikta
oldugundan haberdar olmalarim saglayabilmektedir. Ozellikle emniyet kemeri kullanmayan
stiriciilerin denetimlerden haberdar olmasi1 ceza alma korkusunu ortadan kaldiracagindan
kemer kullanimini azalttig diistiniilmektedir (Simsekoglu, 2005). Tiim bu bilgilerin 1518inda,
farkli ara¢ tiplerinin de c¢alismaya dahil edilmesinin alanyazina katki saglayacagi
diistiniilmektedir. Alanyazinla tutarli olarak, emniyet kemeri kullaniminin 6zel otomobil
stirticiileri arasinda, profesyonel siiriictilerin kullandig: taksi, minibiis ve otobiis gibi araglara
gore daha yaygin olmasi beklenmektedir.

1.1.3. Cinsiyet.

Emniyet kemeri kullanim1 iizerinde etkisi en kolay gbzlemlenebilen demografik degiskenlerden
biri cinsiyettir. Cinsiyetler arasindaki farka bakildiginda kadinlarin, erkeklere gore daha fazla
emniyet kemeri kullandiklar1 goriilmektedir (Chliaoutakis ve ark., 2000; Shaaban, 2018;
Simgekoglu ve Lajunen, 2008). Bu farkinda belirginlesmesinin en 6nemli sebebi olarak trafikte
kadimlarin erkeklere gore ihlale daha az yatkin olmalar1 gosterilebilir (Reason, Manstead,
Stradling, Baxter ve Campbell, 1990). Erkek siiriiciilerin heyecan arama (Jonah, 1997) ve risk
alma (Chaudhary, Solomon ve Cosgrove, 2004) diizeylerinin daha yiiksek olusu, emniyet
kemeri kullanim oranlarinin diisiik olmasi ile de iliskili goriilmektedir. Bununla birlikte,
emniyet kemeri kullanmama sebepleri lizerine yapilan ¢aligmada kadinlar ve erkeklerin kemer
kullanmama sebepleri agisindan birbirlerinden farklilastiklari, erkeklerin emniyet kemerini
kadinlar kadar faydali gormedigi bulunmustur (Calisir ve Lehto, 2002).

Cinsiyet ve yasin etkisi beraber incelendiginde, genc¢ erkek siiriiciilerin alanyazinda siklikla
iliskili bulunduklar1 yiiksek risk alma diizeyi ve heyecan arayisi gibi 6zelliklerin yani sira, yas
doneminin de beraberinde getirdigi bazi biligsel 6zelliklerin (akil yliriitme, diistinme ve problem
¢ozme) emniyet kemeri kullanimini olumsuz yonde etkiledigi bilinmektedir (Ekici, 2014;
Keskin, 2013; Simsekoglu, 2009).

Bu calismada da deginilen ¢aligmalarla tutarli olarak erkek siiriicliler arasinda emniyet kemeri
kullaniminin kadin siiriiciilerden daha diisiik olmasi beklenmektedir. Erkek siiriiciilerin
trafikteki risk alma davranislarinin kadin siiriiclilerden daha yiiksek olmasi boylece kadin
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stiriiciilerin trafikte kurallara uyma davramiglarinin, erkek siiriiciilere gore daha yiiksek olmasi
gibi sebeplerle, erkek siiriiciilerin kadin siirliciilere gore daha az oranda emniyet kemeri
kullanmalar1 beklenmektedir.

1.1.4. Arac ici pozisyon

Emniyet kemeri kullanima ile ilgili yapilan bir¢ok calismada, siiriiclilerin yolculara gore daha
yiiksek oranda emniyet kemeri kullandig1 bulgusu desteklenmektedir (Ozkan ve ark., 2014;
2015b; 2016; Chaffe, Leaf ve Solomon, 2006; Vivoda ve Eby, 2011). Bununla beraber, siiriicii
ve yolcularin emniyet kemeri kullanimlar1 birbirleri ile oldukea iliskili goriillmektedir. Buna
gore aracta siirliciniin emniyet kemeri kullandig1 durumlarda, yolcular da daha fazla kemer
kullanma egilimindedir (Kim ve Kim, 2003). Bu egilim beraber yolculuk eden kisilerin benzer
ozellikler, tutum ve davranmiglar paylasmasi ile agiklanabilecegi gibi, yolcularin aracin
kontroliine sahip olan kisi olan siiriicliye uyma davranis1 gdstermesi ile de agiklanabilir.

Yolcular arasindaki emniyet kemeri kullanimlar1 arasindaki farka bakildiginda, arka koltuk
yolcularin en az emniyet kemeri kullanma oranma sahip oldugu goriilmektedir. Oranlar
arasindaki bu farkliligin sebebi olarak, arka koltukta yolculuk etmenin yolcularda hatali bir
gliven algis1 yaratmasi gosterilebilir (Jermakian ve Weast, 2017). Ancak yapilan ¢aligmalar arka
koltukta da emniyet kemeri kullaniminin 6nemini vurgulamaktadir. Norveg’te yapilan bir
caligmada, bir kaza aninda arag i¢i yaralanmalarinin % 60’11 kafa travmalarmin olusturdugunu
ve siiriicti, 6n ve arka koltuk yolcularinin kazadan benzer sekilde fiziksel hasar aldiklarini
bulgulamistir. Bununla birlikte, arka koltukta emniyet kemeri olmadan yolculuk eden bir kisi,
bir carpigma aninda arag i¢inde savrulacagindan, diger yolcular ve siiriicii i¢in bir risk faktorii
de olusturmaktadir (DSO, 2009b).

Tiirkiye’de en giincel olarak ve en genis capta yapilan emniyet kemeri gézlem ¢alismasi, EGM
ve Orta Dogu Teknik Universitesi tarafindan 2016 yilinda 71 ilde yapilmis olan emniyet kemeri
gozlem ¢alismasidir (Ozkan ve ark., 2016). S6z konusu calisma Tiirkiye’de emniyet kemeri
kullanim1 konusunda yapilmis en kapsamli calisma olmakla beraber, arka koltuk yolcular
calismaya dahil edilememistir. Bu aragtirmada yapilan gézleme arka koltuk yolcular1 da dahil
edilerek, alanyazina farkl bir katki daha saglanmasi amaglanmistir. Yukarida deginilen bilgiler
g6z onlinde bulunduruldugunda, ¢alismada siirliciiler arasinda emniyet kemeri kullaniminin
daha sik olmasi ve yolcular ile siiriiciilerin emniyet kemeri kullanimlariin iligkili olmasi
beklenmektedir. Arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlarinin siiriicii ve 6n koltuk
yolcular ile iligkisine dair bir ¢alisma bulunmadigindan, s6z konusu bulgu kesifsel olarak
incelenecektir.

1.2. Amag

Bu calismanin amaci, arag siiriiciileri ve yolcularinin emniyet kemeri kullanimina etki eden
kentsel ve kirsal yol ayrimi, arag tipi, cinsiyet ve arag i¢i pozisyon faktorlerinin gdzlenmesidir.
Bu amagla, Sile bolgesinde, Isik iiniversitesi kampiis i¢i, kampiis girisi, liniversitenin iizerine
konumlandigi Sile otobani ve Sile kirsali yollarinda emniyet kemeri gézlem calismalari
yapilmast hedeflenmistir. Sile yolunun trafik kazalari acgisindan riskli bir bolge olmasi ve
iniversite o6grencilerinin siklikla kazaya karigmalart g¢alismanin ozellikle bu bolgede
yapilmasinin sebebi olarak gosterilebilir. Sile-Istanbul yolunun biiyiik alt yap: faaliyetlerinin
ve ¢esitli insaatlarin giizergahinda kalmasi sebebiyle damperli kamyonlarin fazlaligi, yollarin
bozuk olmasi, bolgenin Istanbul igine gére daha fazla yagis almast ile yollarm 1slak ve kaygan
olmasi ve son olarak iist gegitlerin ve yaya yollarinin az ya da yetersiz olmasi gibi sebepler bu
bolgede gergeklesen oldukca fazla sayida kazayi agiklar niteliktedir (Ayazsin, 2017; Coban,
2017; DHA, 2016; Kircali, 2016). Ayrica, Sile-Istanbul otobani iizerinde bulunan Isik
Universitesi 6grencilerinin siklikla 6liim ve yaralanmalar ile sonuglanan trafik kazalarina
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karisiyor olmalar1 sebebiyle {iniversite ve yakin gevresi gézlem ¢alismasinin merkezi olarak
belirlenmistir (“Sile’de feci kaza”, 2013; “Sile’de kaza”, 2010). Bu sebeple s6z konusu bolgede
oncelikle bahsi gecen faktorler acisindan emniyet kemeri kullanimlarinin dagilimlarinin
incelenmesi amaglanmaktadir. Ilgili alanyazin ile tutarli olarak, otobanda, 6zel otomobil
kullanicilar1 arasinda, kadinlarda ve arag siiriiciilerinde emniyet kemeri kullaniminin diger
gruplara gore daha yaygin olacagi beklenmektedir. Bunun yani sira, cinsiyet ve ara¢ kullanilan
bolgenin iligkisine goére emniyet kemeri kullanimimin kesifsel olarak incelenmesi
amaclanmaktadir. Son olarak, siiriicii ve yolcularin emniyet kemeri kullanimlariin birbirileri
ile pozitif yonde iliskili oldugu bilinmekle beraber, arka koltuk yolcularini da igeren bir
calismaya rastlanmamustir. Bu sebeple, siiriicii, 6n ve arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri
kullanimlarinin birbirleri ile iligskisinin incelenmesi amaglanmaktadir.

2. Yontem
2.1. Orneklem

Bu ¢alisma kapsaminda her bolgeden 100 arag olacak sekilde toplam 400 ara¢ gézlemlenmistir
(Kampus-igi, Kampiis girisi, Sile Otobani, Sile Kirsal). Arag siiriiciilerinin cinsiyet ve arag
tipine gore frekans analizi Tablo 1’de sunulmustur. Gozleme alinan otomobil siirticiilerinin
336°s1 (% 84) erkek ve 64’1 de (% 16) kadindir. Detayli olarak bakildiginda, kampiis girisi arag
kullanan siirticiilerin 74’4 erkek (% 84.1), 14’i kadindir (% 15.9). Kampiis i¢i arag
kullananlarin 80’1 erkek (% 78.4), 22’si de kadindir (% 21.6). Otobanda ara¢ kullananlarin 85’
erkek (% 83.3), 17’si de kadindir (% 16.7). Kirsalda ara¢ kullananlarin 97°si erkek (% 89.8),
11’1 de kadindir (% 10.2). Katilimeilarin dagilimi Tablo 1°de gosterilmektedir.

Tablo 1. Cinsiyet ve arag tipine gire yapilan frekans analizi

Frekans Yiizde (%) Toplam

Kampiis girisi  Erkek 74 84 88
Kadin 14 15.9

Kampiis i¢i Erkek 80 78.4 102
Kadin 22 21.6

Otoban Erkek 85 83.3 102
Kadin 17 16.7

Kirsal Erkek 97 89.8 108
Kadin 11 10.2

2.2. Islem

Bu ¢alisma, Istanbul ilinin Sile ilgesinde bulunan Isik Universitesi (kampiis girisi, kampiis ici),
Istanbul-Sile karayolu (Otoban) ve Sile kirsali olmak iizere dort ayr1 noktada siiriiciilerin ve
yolcularin emniyet kemerinin takili olup/olmadigi gozlemlenerek yapilmistir. Eby (2000;
2011)’ye gore bir gdzlem ¢aligmasinin olusturulmasinda en 6nemli unsurlardan biri segkisiz bir
yontem kullanilmig olmasidir. Kemer kullanan ve kullanmayan kisilerin ¢alismaya dahil edilme
olasiliklarinin ayni olmasi hedeflendiginden, Sile otobani, Sile kirsali ve kampiis igindeki
gozlem noktalar1 segkisiz olarak belirlenmistir, ancak trafigin dogal bir sekilde akip akmadigi
ve siirticlileri engelleyecek bir seyin olup olmadigi kontrol edilmistir. Gozlemler herhangi bir
yanlilik olmamasi adina sabah, 6gle ve aksam olmak iizere glinde ii¢ defa yapilmis ve verinin
tamami dort giinde toplamda yirmi dort saat siiren gézlem sonucunda toplanmistir. Gézlemciler
ozellikle arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlarin1 da gézlemleyebilmek adina
bir adet kamera ve tripot yardimiyla yoldan gegen araglar1 video kaydina almistir. Gozlemciler
tarafindan araglarin plakasinin son ii¢ hanesi alinarak bir kontrol listesine kaydedilmis, boylece
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ayni aracin iki defa gozlemlenmesinin Oniine gec¢ilmesi amaglanmistir. Ayrica hiz, camdaki film
kaplamasi, iki arabanin yan yana durmasi, cam Oniindeki esyalar gibi sebeplerle goriintiiniin
engellendigi araclar ¢alismaya dahil edilmemistir. EGM (2016) raporuna gore Istanbul disinda
emniyet kemeri kullanimi1 oran1 % 60 civarindadir. Eby (2000)’nin hesaplamasina gore, yiizde
2’lik bir hata pay1 i¢in niifusun % 60’1mnin emniyet kemeri kullandig1 bir bolgede, en az 257
kisilik bir goézlemde bulunmak gerekmektedir. Bu sebeple yapilan gbzlem sayisinin bu
rakamdan biiyiik olmas1 hedeflenmistir.

3. Bulgular

Calismada emniyet kemerine etki eden faktorleri (bolge, arag pozisyonu, cinsiyet, arag tipi)
gormek amaciyla ki-kare analizi, yolcular ve siiriiclilerin emniyet kemeri kullanimlar
arasindaki iliskiyi gérmek amaciyla da korelasyon analizi yapilmistir.

Yapilan ki-kare analizi sonucunda incelenen tiim degiskenlerin dagilimi anlamlidir. Buna gore
en fazla emniyet kemeri kullanimi sirasiyla otoban, kampiis ici, kampiis girisi ve kirsalda
goriilmektedir. Ara¢ i¢i pozisyonun emniyet kemeri kullanimu ile iligkisine bakildiginda, en
yiksek kullanim oranmin sirasiyla arag siriiciileri, 6n koltuk yolculari ve arka koltuk
yolcularinda oldugu goriilmektedir. Cinsiyetin dagilimina bakildiginda, kadinlar erkeklere gore
daha fazla oranda emniyet kemeri kullanmaktadirlar. Son olarak, farkli arag tiplerinin emniyet
kemeri kullanim oranlari incelendiginde emniyet kemeri kullaniminin en yaygin oldugu grubun
otomobil stirticiileri oldugu goriilmektedir. Onlar1 sirasiyla taksi siiriiciileri, otobiis siiriictileri
ve kamyon stiriiciileri takip etmektedir. Yukarida deginilen degiskenlerin oranlari, gdzlemlerin
sayilar1 ve analizlerin anlamliligina iliskin degerler Tablo 2’de 6zetlenmistir.

Tablo 2. Emniyet kemeri kullanmanin cinsiyete, bolgelere ve arag ici pozisyona gore analizi

Emniyet Kemeri

Var Yok X? Ss p
(N/%) (N/%)
Kampiis girisi 35/39.77 53/60.23
. Kampiis igi 44/43.14 58/56.86
Bolgeler 46.41 3 .000***
Kirsal 15/13.89 93/86.11
Otoban 60/58.82 42/41.18
~ Sofor 153/38.25 247/61.75  387.43 1 .000***
s;;‘fs;‘gn On koltuk yolcusu 69/27.49  182/7251 12812 2 .000***
Arka koltuk yolcusu 5/6.85 68/93.15 14.1 2 001***
- Kadin 37/57.81 27/42.19
Cinsiyet 12.00 1 001***
Erkek 117/34.82  219/65.18
Kamyon 1/3.4 28/96.6
.. Otomobil 147/45.2 178/54.8
Arag tipi ) 34.10 3 .000***
Taksi 3/17.6 14/82.4
Otobiis 3/10.3 26/89.7

*p < .05, ** p<0.01, ** p < 0.001, N = 400
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3.1. Cinsiyet ve Bolgelere Gore Emniyet Kemeri Kullanim

Siiriictilerin emniyet kemeri kullanimlarinin cinsiyet ve gézlem bolgelerine gore dagilimini
belirlemek amaciyla Ki-Kare Bagimsizlik Testi uygulanmis ve genel olarak, kadin stiriiciilerin
emniyet kemeri kullaniminin erkek stiriiciilerin emniyet kemer kullanimindan daha yiiksek
oldugu gozlemlenmistir. Cinsiyetin farkli bolgelerdeki dagilimma bakildiginda, biitiin
bolgelerde (Kampiis-i¢i, Kampiis girisi, Otoban, Kirsal) kadin siiriiciilerin emniyet kemeri
kullanimlarinin, erkek siirticiilerin kemer kullanimindan daha fazla oldugu bulgulanmaistir. Isik
Universitesi kampiis girisinde ara¢ kullanan erkek siiriiciilerin % 35.1’i, kadn siiriiciilerin ise
% 64.3’1 emniyet kemeri kullanmaktadir. Isik liniversitesi kampiis iginde arag¢ kullanan erkek
stiriiciilerin % 40’1, kadin siiriiciilerin ise % 54.5’1 emniyet kemeri kullanmaktadir. Otobanda
ara¢ kullanan erkek siiriiciilerin % 57.6’s1, kadin siiriiciilerin ise % 64.7’si emniyet kemeri
kullanmaktadir. Kirsalda ara¢ kullanan erkek siiriiciilerin % 10.3’#, kadin siiriiciilerin ise %
45.5’1 emniyet kemeri kullanmaktadir. Bununla birlikte her iki cinsiyetin kendi i¢indeki
dagilimlar1 incelendiginde, kadin siiriiclilerin farkli bolgelerdeki emniyet kemeri kullanimlari
arasinda anlamli bir farklilik bulunmazken (y? = 1.36, p = .716), erkek siiriiciilerin emniyet
kemeri kullanimlar1 bolgelere gore anlamli bir sekilde dagilmaktadir (y? = 46.14, p = .000).
Karsilagtirma gruplarinin sayilari, yilizdeleri ve anlamlilik diizeyleri Tablo 2 ve 3’ de
gosterilmektedir.

Tablo 3. Emniyet Kemeri Kullanmanin cinsiyete ve bélgelere gire analizi

Emniyet Kemeri Kampiis Girisi ~ Kampiis Ici ~ Otoban Kirsal

Kullanum (N /%) (N/%)  (N/%)  (N/%)

LEmniyet  Erkek 26/35.1 32/40.0 49/57.6  10/10.3

t(:kr?;cﬁ Kadin 9/64.3 12/54.5 11/64.7  5/455

Cinsiyet ~2.Emniyet  Erkek 48/64.9 48/60.0  36/42.4  87/89.7
kemeri

takmiyor Kadin 5/35.7 10/45.5 6/353  6/54.5

2% (3) Erkek = 46.14, p = .000; % (3) Kaam = 1.36, p = .716

3.2. Aragtaki Pozisyonun Bolgelere Gore Emniyet Kemeri Kullanimi.

Emniyet kemeri kullanimu ile aragtaki oturma pozisyonu ve gézlem bolgelerinin (siiriicii, 6n ve
arka koltuk) dagilimini belirlemek amaciyla Ki-Kare Bagimsizlik Testi uygulanmis ve genel
olarak siiriiciilerin emniyet kemeri kullanim oranlarinin, 6n ve arka yolcularin kemer kullanim
oranlarindan daha yiiksek oldugu g6zlemlenmistir.

Arac i¢indeki pozisyona gore dagilim incelendiginde hem siiriiciilerin hem de 6n koltuk
yolcularinin sirasiyla otoban, kampiis i¢i, kampiis girisi ve en az olarak da kirsalda emniyet
kemeri kullandig1 bulgusuna ulasilmistir. Arka koltuk yolculariin farkli bolgelerdeki emniyet
kemeri kullanimi dagilimlar1 arasinda anlamli bir farklilik bulunmamaktadir. Karsilastirma
gruplarinin sayilari, yiizdeleri ve analize iliskin istatistiki degerler Tablo 4’ de gosterilmektedir.
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Tablo 4. Farkli gozlem bolgelerinde aractaki pozisyona gore kemer kullanimi

. . Kampis Kampiis I¢i Otoban Kirsal
Emniyet Kemeri Kullanimi (ﬁl/rloil)) (N/ %) (N/ %) (N /%)
1.Emniyet
kemeri 36/23.5 43/28.1 60/39.2 14/9.2
Siiriicii KT
2.Emniyet
kemeri 52/21.1 59/23.9 42/17 94/38.1
takmiyor
X?(3) = 48,44 p <.001***
1.Emniyet
kemeri 11/15.9 16/23.2 37/53.6 5/7.2
On koltuk  takiyor
yolcusu 2.Emniyet
kemeri 29/15.9 58/31.9 32/17.6 63/34.6
takmiyor
X?(6) = 57,34 p <.001***
1.Emniyet
kemeri 1/20 1/20 3/60 0/0
Arka koltuk  takiyor
yolcusu 2.Emniyet
kemeri 22/32.4 12/17.6 14/20.6 20/29.4
takmiyor
X2 (6) = 10.58 p=.102

*p<.05 **p<0.01,***p<0.001, N =400

3.3. Siiriicii ve Yolcularinin emniyet kemeri kullanimlar1 arasindaki iliskiler

Aragtirmada ayrica siiriicii, 6n ve arka koltuk yolcularin emniyet kemeri kullanimlari arasinda
bir iligki olup olmadiginin anlasilmasi i¢in korelasyon analizi yapilmistir. Bunun i¢in 6ncelikle
On ve arka koltukta yolcusu olan araglar veriden se¢ilmis, yolcusu olmayan araglar daha dogru
sonuclar elde edilebilmesi agisindan analiz disinda birakilmistir. Buna gore, arag siiriiciisiiniin
emniyet kemeri kullanimi ile 6n koltuk yolcusunun emniyet kemeri kullanimi arasinda pozitif
yonde gliclii bir iligki bulunmaktadir (r = .53, p = .000). Ayrica, siiriicii ile arka koltuk
yolcusunun emniyet kemeri kullanimi arasinda pozitif yonde ve orta diizeyde anlamli bir iliski
bulunmaktadir (r = .36, p = .000). Son olarak, 6n ve arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri
kullanimi1 arasinda yine pozitif yonde ve giiclii bir iliski oldugu bulgulanmistir (r = .60, p =
.000).

4. Tartisma

Bu ¢alismada, arag siiriiciileri ve yolcularinin emniyet kemeri kullanimi dagilimlari Istanbul ili,
Sile ilgesi, Kumbaba mevkiinde bulunan Isik Universitesi ¢evresinde gozlemlenmistir.
Universitenin bulundugu konum geregi otoban iizerinde olmasi ve 6grencilerin konakladig1
kampiis digindaki 6zel yurtlara otoban ve kirsal yollar araciligi ile ulasiliyor olmasi bu
caligmanin kampiis disin1 da kapsayacak sekilde planlanmasinin sebepleri arasindadir.
Yukarida da deginildigi tlizere, s6z konusu bolge cesitli biiylik alt yap1 g¢aligmalarin
giizergahinda kaldigindan, ¢ok sayida hafriyat kamyonu tarafindan kullanilmaktadir. Bunun
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disinda arag trafiginin azlig1 ve liniversiteye bagl geng niifusun varligi gibi sebepler hizli arag
kullanim1 ve buna bagl kazalar ile iliskili goriilmektedir (DHA, 2016). Bu sebeple, bolgede
emniyet kemeri kullaniminin dagiliminin incelenmesi, bu kazalarin ve kazalara bagh kayiplarin
azaltilmasi i¢in onemli gorilmiistiir.

Analizler sonucunda emniyet kemerinin en fazla otobanda, en az ise kirsal yollarda kullanildig:
gbozlemlenmistir. Bu bulgu, otobandaki denetimin diger bolgelere gore daha sik olmasi ile
aciklanabilir. Risk-denge teorisine gore risk arttik¢a kisiler kendilerine bir denge unsuru
olusturarak riski azaltmaya calisirlar (Wilde, 1998). Bu duruma gore; otobandaki siiriiciilerin
hizlar arttik¢a kendilerine giivence olusturmak i¢in emniyet kemerini bir denge unsuru olarak
gorlip, canlarim1 gilivence altina almak isteyebilecekleri ve bdylece riski azalttiklarina
inandiklart diislintilebilir. Calismada beklendigi sekilde, kirsalda emniyet kemerinin diger
bolgelerden daha diisiik oranda kullanildigr bulunmustur. Kirsal bolgede kullanim sikliginin
diisiik olmasi lizerinde, alanyazinla tutarli sekilde, siiriiciilerin gidecekleri mesafenin az olmasi,
stirticide kemerin olusturdugu konforsuzluk hissi ve emniyet kemeri kontrollerinin az olmasi
gibi nedenlerin etkili oldugu diistiniilmektedir (Akay ve Kurt, 2006; Chliaoutakis ve ark., 2000;
Cukurca, 2010; Keskin, 2013; Simsekoglu, 2011; Simsekoglu ve Lajunen, 2008). Son olarak,
Isik Universitesi kampiis i¢i ve kampiis girisi emniyet kemeri kullanim1 incelendiginde kampus
icinde daha fazla emniyet kemeri kullamldig1 goriilmiistiir. Ilging bir bulgu olarak, iiniversiteye
otobandan gelen siiriiciilerin kampiis girigine yaklastiklarinda emniyet kemerini ¢ikardiklari
gozlemlenmistir. Bu nedenle kampiis girisinde, kampiis i¢cindeki emniyet kemeri kullanimindan
daha diistik bir oran elde edildigi diistinilmektedir. Ayrica siiriiciilerin gozlemcileri fark
etmesinin de kampiis i¢indeki kullanima etki edebilecegi tahmin edilmektedir. Arag ici
pozisyonun emniyet kemeri kullanimut ile iliskisine bakildiginda, en yiiksek kullanim oraninin
sirastyla arag siirticiileri, 6n koltuk yolcular1 ve arka koltuk yolcularinda oldugu goriilmektedir.
Siirticii ve 6n koltuk yolcular1 arasindaki bu fark konu ile ilgili yapilmis dnceki calismalarla
tutarli goriinmektedir (Ozkan ve ark., 2016). Arka koltukta emniyet kemeri kullaniminin
dagilimina iligkin ¢ok fazla caligma olmamakla beraber, siiriicii ve yolculara oranla ¢ok daha
az oranda kemer kullanildig1 bilinmektedir (DSO, 2009b). Bu calismada bu dagilim
dogrulanmistir. Arka koltuk yolcularmin diisiik oranda emniyet kemeri kullaniyor olmalari,
arka koltukta riskin diigiikk algilanmasi, emniyet kemeri kullaniminin aligkanlik haline
getirilememesi, emniyet kemerinin yarattigi rahatsizlik hissi (Jermakian ve Weast, 2017) gibi
sebeplerle iliskili oldugu kadar, eski model araglarda kemer ikaz sisteminin olmamasi ve
yolcularin siiriiciiye asir1 giivenmesi gibi sebeplerle de agiklanabilir (Cukurca, 2010; Keskin,
2013). Bu ¢alismada siiriicii, 6n ve arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlarinin
birbirleri ile oldukea iliskili oldugu gériilmiistiir. Ozellikle, siiriicii ve &n koltuk yolcular:
arasindaki pozitif yondeki iligki, birinin emniyet kemeri kullanimi arttik¢a digerinin de kemer
kullaniminin artacagm giiclii bir sekilde Ongormektedir. Ilging bir sekilde, arka koltuk
yolcularinin emniyet kemeri kullanimlari, 6n koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlar
ile, siiriiciilerin emniyet kemeri kullanimlari ile olandan daha giiclii iliski i¢cindedir. Diger bir
deyisle, siiriiciiniin kemer kullanimi1 arka koltuk yolcusunun da emniyet kemeri kullanimi ile
olumlu iligki igindedir ancak, 6n ve arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlar
arasinda daha giiclii bir iliski bulunmaktadir. Bu bulgu temel sosyal psikolojik egilimler olan
benzerlik ve uyma davranislari ile agiklanabilir (Taylor, Peplau ve Sears, 2010). Aragta benzer
yolcu pozisyonunda bulunmalarinin, 6n ve arka koltuk yolcularinin birbirlerine daha fazla
uyma davranis1 gostermelerine yol actig1 varsayilabilir.

Siirticii ve 6n koltuk yolcularinin emniyet kemeri kullanimlar1 farkli bolgelerdeki emniyet
kemeri kullanim oranlari ile tutarli goriinmektedir. Buna gore siiriiciiler ve 6n koltuk yolcular
yine en sik otobanda kemer kullanirlarken, bunu sirasiyla kampiis i¢i, kampiis girisi ve kirsal
takip etmektedir. Burada farkli bir bulgu olarak, arka koltuk yolcularinin emniyet kemeri
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kullanimlarinin arag¢ kullanilan bélgeye bagli olmadigi goriilmiistiir. Buna gore arka koltukta
kemer kullanim oranlar1 otoban, kirsal, kampiis i¢i veya girisinde degismemektedir. Burada
daha farkli degiskenlerin etkisi oldugu diisiiniilmektedir. Buna gore, unutma ya da rahatsiz olma
gibi emniyet kemeri kullanmama sebepleri tiim yolcular ve arag siirliciileri tarafindan
paylasilabilirken, arka koltuk yolcularinda diger gruplardan farkli olarak arka koltugun daha
giivenli oldugu, bu yiizden emniyet kemerine ihtiya¢ olmadig1 yoniinde bir inan¢ oldugunu
goriilmektedir (Jermakian ve Weast, 2017).

Cinsiyetin emniyet kemeri kullanimi tizerindeki dagilimina bakildiginda, kadinlarin erkeklere
gore daha fazla oranda emniyet kemeri kullandiklar1 goriilmektedir. Kadin stirticiilerin emniyet
kemeri kullanimlariin erkek siiriiclilerden daha fazla olmasinin nedenleri arasinda; yiiksek risk
algisina sahip olmalari, erkek siiriciilerin ihlale daha yatkin olmalari, geng erkek siiriiciilerin
dikkat, planlama, akil yiiriitme gibi beynin kortikal islevlerinden sorumlu olan prefrontal
bolgenin geng yetiskinlik donemine kadar gelisimini ge¢ tamamlamasi ve gen¢ erkek
stiriiciilerin risk alma davranislarinin kadin siiriiciilerden daha cok olmasi gibi sebepler
gosterilebilir (Ekici, 2014; Simsekoglu, 2009; Keskin, 2013). Her iki cinsiyetin farkli
bolgelerdeki emniyet kemeri kullanimlar incelendiginde, erkekler arasindaki farkin yukarida
deginilen ¢erceve ile tutarli oldugu goriiliirken, kadinlar arasinda bolgelere gore kemer
kullanimi farklilasmamuistir. Bu bulgu kadinlarin trafikte kural ihlaline erkeklere gére daha az
yatkin olmasi ile agiklanabilir (Diaz, 2002). Buna gore erkeklerin emniyet kemeri kullanimi
iizerinde nerede ara¢ kullandiklar etkili bir faktor iken, kadinlarin emniyet kemeri kullanimlari
iizerinde bir etkisi bulunmamaktadir. Diger bir deyisle, kemer kullanmay1 aliskanlik haline
getiren bir kadin siiriicli her ortamda kemer kullanmaktadir.

Son olarak, farkli ara¢ tiplerinin emniyet kemeri kullanim oranlar1 incelendiginde emniyet
kemeri kullaniminin en yaygin oldugu grubun otomobil siiriictileri oldugu goriilmektedir.
Onlar1 sirasiyla taksi siiriiciileri, otobiis siiriiciileri ve kamyon siiriiciileri izlemektedir.
Dagilimdaki farklilasma profesyonel siiriiciilerin daha az emniyet kemeri kullandig1 bulgusunu
destekler niteliktedir. Profesyonel siiriiciilerin uzun saatler boyu ara¢ kullanmalar1 sonucu
emniyet kemerine bagl artan rahatsizlik hissi, cok fazla deneyime bagli gelisen giiven duygusu
veya bes yil 6ncesine kadar var olan, profesyonel siiriiciilerin kemer kullanma zorunlulugunun
olmayis1 gibi trafik kurallarinin etkisinin halen kendisini gostermesi bu farkliliga agiklama
olarak gosterilebilir (Dilmag ve ark., 1998; Ozkan ve ark., 2014; 2015b; 2016).

S6z konusu caligmanin sozii edilmesi gereken katkilar1 ile beraber smirliliklar1 da
bulunmaktadir. ilk olarak bu ¢alisma Tiirkiye’de yapilmis az sayida emniyet kemeri gozlem
caligmasindan biridir. Calisma 6zellikle trafik kazalar1 ve kayiplar acisindan riskli bir bolgede
yapildigindan, gelistirilebilecek uygulamalar i¢in faydali bir 6n-analiz sunmaktadir. Deginildigi
iizere calismanin yapildigr bolgenin niifusunu biiyilkk oranda iiniversite Ogrencileri
olusturdugundan, genc¢ niifusun agirlikta oldugu bir bolgedir. Calisma bir gézlem ¢aligmast
oldugundan katilimcilarin yaslar1 kesin olarak bilinememekle beraber, 6zellikle kampiis girisi
ve kamplis i¢inde yapilan gozlemler goz Oniine alindiginda, geng siiriiciilerle ilgili ¢ikarimlar
yapmak miimkiin olabilmektedir. Bahsedilmesi gereken onemli bir nokta olarak, ¢alismada
iniversite cevresi ve geng siirliciiler temele alinmak istendiginden, Sile il¢esi merkezinde
gbézlem yapilmamis olmasidir. Arastirmanin bir kisitliligi olarak, elde edilen bulgularin Sile
ilgesine genellenemeyeceginin alt1 nemle ¢izilmelidir. ileride yapilacak calismalara bu bolge
de dahil edilerek daha genis capta bilgiye ulasilabilir. Arastirmanin diger bir kisitliligr ise
toplamda 400 araclik bir gézlemin yapilmis olmasidir. Bu rakam her ne kadar Eby (2000)
tarafindan belirlenen minimum gozlem sayisinin iizerinde olsa da, daha yiiksek diizeyde
genellenebilirlik icin ileride yapilacak c¢alismalarda daha genis bir ornekleme ulagilmasi
onerilmektedir. Bununla birlikte, ileride yapilacak ¢alismalarda radar sistemleri araciligi ile hiz
ile ilgili 6l¢timlerin de alinmas1 ve bulgularin farkli istatistiksel yontemler kullanilarak analiz
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edilmesi onerilebilir. Son olarak, yapilan gozlem sonuglarinda elde edilen bazi bulgularin hiicre
basina bes gozlemden az olmasi aragtirmanin bir kisithiligidir. Bulgular incelendiginde emniyet
kemeri kullanan farkli arag¢ tipleri siiriiciileri ile emniyet kemeri kullanan arka koltuk
yolcularina iliskin yapilan gézlem sayilarinim diisiik oldugu goriilmektedir. Istatistiksel agidan
daha giivenilir sonuglar elde etmek i¢in ileride yapilacak ¢alismalarda yapilan gézlem sayisinin
arttirtlmasi faydali olacaktir.

Calismanin o6nemli bir katkisi, arka koltuk yolcularina iligkin gozlem verisi toplanmis
olmasidir. Tiirkiye’de son yillarda emniyet kemeri kullanimina iligkin yapilan en genis ¢aptaki
calismalarda (Ozkan ve ark., 2016) arka koltuk yolcularina iliskin bir veri bulunmamaktadir.
Bu sebeple s6z konusu c¢aligmalara oranla ¢ok kiigiik capta bir calisma olmasina karsin, bu
caligmanin 6nemli bir katki sagladig: diisliniilmektedir. Gozlem calismalarinda sik karsilasilan
bir kisitlilik olarak, s6z konusu calismada gézlem yapilan bolgelerin fiziki kosullar1 geregi
arastirmacilar siiriiciiler tarafindan fark edilmislerdir. Ileride yapilacak ¢alismalarda bu
durumun 6niine gecilmesi adina gdézlemcilerin siiriiciilere kendilerini belli etmeden kayit ve
goriintli almalar1 Onerilebilir. Calismadan elde edilen ¢iktilar temel alinarak, bolgedeki trafik
ortami ile ilgili riskler ve emniyet kemerinin koruyucu rolii bilgilendirmelerin hazirlanmasi,
boylece trafik kurallarina uygun ara¢ kullanimina katki saglanmasi c¢alismanin olasi
ciktilarindan biridir.
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