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OZET

Diinya Saglik Orgiitii’'ne (WHO) gore trafik kazasi yaralanmalarindan dolayr yilda yaklasik bir milyon kisi
Olmektedir [1]. Trafik kazalarina yonelik birincil korumada riskli olan gevre etmenlerinin giderilmesi ve kisilerin
giivenli davranmalari, ikincil korumada ise emniyet kemeri (EK) gibi kisisel koruyucularin kullanilmasi
amaglanmaktadir. Carpigmayla sonuglanan trafik kazalarinda dogru emniyet kemeri kullanimi, 6liim riskini % 40-
65, ciddi yaralanma riskini % 40-50 arasinda azaltmaktadir [1]. Ulkemizde emniyet kemeri kullanimi kentigi
yollarda ¢ok diisiiktiir. Ancak emniyet kemeri kullanimmnin bu diisiik seviyede olmasinin sebebi iizerine ¢ok az
calisma yapilmistir. Diinyada emniyet kemeri kullanimui ile ilgili pek ¢cok gozlem ve beklenti arastirmalari yapilmus,
kullanima etki eden faktorler belirlenmeye calisilmistir. Bu c¢alismada; kenti¢i ve kentdist yollarda otomobil
stiriciilerinin emniyet kemeri kullanimi, yiiz-ylize goriisme yapilarak incelenmistir. EK kullanima etki eden
faktorler ve bu faktorlere bagh bir model olusturulmustur. EK kullanimi kentdis1 yollarda % 59,2, kentigi yollarda
ise % 20 olarak bulunmugtur. EK kullanmama sebebi olarak; kisa mesafeli yolculuklarda kemer kullanma aligkanlig:
olmamasi, diisiik hizlarda giivenligi artirdigina inanmama, hareketi siirlama ve konforsuzluk belirtilmistir. EK
kullanma sebebi olarak ise; 6zellikle kentdis1 yollarda, emniyet kemerinin ¢arpigmalarda 6liim ve yaralanma riskini
azaltmasi ve cezai yaptirim olarak belirtilmistir. Tahmin modeline etki eden faktorlerin 6nem ve agirliklari ayirma
(diskriminat) analizi ile belirlenmistir. Trafik kazalarinda daha az 6liim ve yaralanma i¢in, EK kullaniminin hayat
kurtardigy, rekldm ve kampanyalarla desteklenmeli, kanunlarla bu kullanim oran1 maksimum diizeye ulastirilmalidir.
EK kullaniminda sosyal g¢evrenin ve egitimin olumlu etkisi de unutulmamalidir.

Anahtar Kelimeler: Trafik giivenligi, Emniyet kemeri, Siiriicli davranigi, Diskriminant analizi.

A PREDICTOR MODEL FOR EFFECTIVE PARAMETERS OF SEAT BELT USAGE
AMONG AUTOMOBILE DRIVERS

ABSTRACT

There are approximately one million fatalities per year on traffic accidents based on the WHO (World Health
Organization) database. Primary prevention measures against traffic accidents are to eliminate environs risky factors
and to have people take precautions, and secondary prevention measures are to aim the increment in usage of
personal protection devices such as seat belts. Proper usage of seat belt reduces the fatality rate by 40%-60% and
severe injury by 40%-50% in traffic accidents due to collision. It is known that using seat belt in our country within
city roads (local roads) is very low; however, very few researches have been conducted to explain such low seat belt
usage. There have been many researches conducted in the world to determine the effective parameters on seat belt
usage. In this study, seat belt usage and its effective parameters are investigated among automobile drivers in
intercity and within city roads and a model is proposed based on these parameters. Seat belt usage is found as 59.2%
in intercity roads and 20% in urban roads. Drivers reported the reasons of not using seat belt as; not having a habit
for relatively short distance driving, disbelieving increasing safety of seat belt usage at low speed driving, setting
limit to movement, uncomfortable, etc. Seat belt using drivers state the reasons as; decreasing the risk of fatality or



S. Bektas, M. A. Hinis / Erciyes Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Dergisi 25 (1-2) 208 - 222 (2009) 209

severe injury on collisions especially in intercity roads and due to law fine. The effective parameters in the predictor
model of seat belt usage among automobile drivers are determined by discriminate analysis. To reduce the rate of
fatality and severe injury on traffic accidents, it is important to support the seat belt usage for life saving by
campaigns and advertisements and to regulate the law to force maximizing its usage. The effects of social
environment and education are of equally important and not to be neglected.

Keywords: Traffic safety, Seat belt use, Driver’s behavior, Discriminate analysis.
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1. GIRIS

Uluslararas1 bir¢ok calismada, emniyet kemerinin karayolu tasit kazalarinda yaralanma siddetini
azaltan etkili bir kisisel koruyucu oldugu ispatlanmasina ragmen [2,3,4,5,6] hala 6nemli miktarda
tasit kullanicis1 emniyet kemeri kullanmamaktadir. Emniyet kemeri kullanimi 6liimlii kazalar
%41 oraninda azaltmaktadir [2]. Ozellikle 8liimlii ve agir yaralanmali trafik kazalarinda, emniyet
kemeri kullanimi yaralanma siddetini yaklagik %350 oraninda azalttigi tahmin edilmistir [3].
Yunanistan’daki motorlu tasitlarin karistigi 6liimlii kazalar iizerindeki incelemelerde [4], tlim
tagit siriiciilerinin ve yolcularimin emniyet kemeri kullanmasi durumunda olimlerin %27
azalacagl bulunmustur. ABD’de emniyet kemeri kullanilmadigi i¢in 7000 insanin o6ldig,
100.000 den fazla insanin yaralandigi rapor edilmistir [5]. Emniyet kemeri kullaniminin
stirliciiler ve 6n koltuk yolculari igin 6liim olasiligin1 %40-50 ve arka koltuk yolculari i¢in %25

azalttig1 bulunmustur [6].

Ulkemizde emniyet kemeri kullanimi, kentdisi yollarda 1986 ve kentigi yollarda ise 1992
yilindan itibaren zorunlu hale getirilmis olmasina ragmen, yiiksek oranda tasit kullanicisi
emniyet kemeri kullanmamaktadir [7,8,9]. Emniyet Genel Midiirliigii (1999) yaptig1 ¢alismada
kenti¢i yollardaki EK kullanim oranin1 %21 bulmustur [7]. Ankara’da, trafigin yogun oldugu 27
farkli kavsakta yapilan bir ¢aligmada, emniyet kemeri kullaniminin tasit tiirine gére % 4,7 ile %
37,5 araliginda degistigi bulunmustur [8]. Tiirk siiriicliler i¢in yapilan bir bagka anket
calismasinda EK kullanimi, ko6tli hava sartlarinda ve gece yapilan kentdisi yolculuklarda yiiksek,
iyi hava sartlarinda ve giindiiz yapilan kenti¢i yolculuklarda ise ¢ok daha diisiikk seviyede
bulunmustur [9]. Diger iilkelerle kiyaslandiginda iilkemizdeki emniyet kemeri kullaniminin ¢ok
diisiik seviyelerde oldugu anlagilmaktadir. Norveg’te 1995 yilinda yaklasik %70, Ingiltere’de
1983 yilinda zorunlu hale gelmesinden sonra %90 otomobil siirliciisiiniin emniyet kemeri
kullandig1 belirlenmistir [6,10]. ABD Ulusal Istatistik kurumuna gore, tiim tasit siiriiciileri
dikkate alindiginda yaklasik %81 oraninda emniyet kemeri kullanildigr goézlenmistir [11].
Ulkemizde diisiik emniyet kemeri kullaniminin yaninda, trafik kazalarmda 6liim ve yaralanma
orani da ¢ok yiiksektir [12,13]. 2006 yilindaki trafik kazalar1 sonucunda, 4633 insanimiz 6lmiis,
168450’si ise yaralanmigtir [14]. Kaza sonrasi hastanedeki 6liimler bu saymin disindadir. Birgok
Avrupa iilkesinde trafik kazalarinda 6liim miktarin1 bulmakta uygulanan kaza sonras1 30 giinliik

kayit islemi, iilkemizde uygulanmadigindan bu rakamlar gercegi tamamen yansitmamaktadir. Bu
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nedenle oliimlii kaza sayilarinda gercek Oliim miktarini belirlemek icin bir diizeltme faktorii
kullanilmalhidir. 100.000 tasita diisen Olim sayisi Tiirkiye ve Kore’de 41, Polonya’da 36,
Portekiz’de 30, Avusturya’da 18, Fransa’da 17°dir. Trafik giivenligi iyi olan Isveg, Isvicre,
izlanda, Japonya, Ingiltere ve Norveg’te bu oran 11 civarindadir [15]. Trafik giivenligi iyi olan

tilkeler ile olmayanlar arasinda yaklasik dort kata yakin bir fark vardir.

Tasit kullanicilarinin emniyet kemeri kullanma/kullanmama motivasyonu (giidiisii) {izerinde
yapilan onceki aragtirmalarda, emniyet kemeri kullanma olasiliginin konumsal (situational) ve
psikososyal faktorlere bagli oldugu bulunmustur [16,17,18]. Trafik ve ¢evre sartlarinin (kotii yol
ve hava sartlarinin, trafik yogunlugunun), imitasyon, kendini korumanin, korkunun, deneyimin,
finansal konularin ve kanuni zorunlulugun Yunan genclerinin emniyet kemeri kullanmasina etki
eden temel faktorler oldugu bulunmustur [17]. Polis varligindan kugku, bir bagkasinin arabasinda
yolcu olarak bulunma, aile iiyeleriyle birlikte yolculuk, yiiksek hiz ve tehlikeli yol sartlar1 gibi

konumsal faktdrler emniyet kemeri kullanimini artirmaktadir [18].

Geng siiriiciilerin giidiisel agidan emniyet kemeri kullanmama sebebi, genglerin riskli davranis ve
kurallara uymama egiliminde olmalarim1 ve tehlikeyi seven kisiliklere sahip olmalarim
gosterilmistir [17]. Ayrica emniyet kemeri takmaktan olusan baski ve hareketlerin sinirlanmast
sonucu olusan konforsuzluk bir baska faktor olarak bulunmustur. Tehlikeyi oldugundan daha az
algilama ve konumsal faktorlere bagl olarak yaralanma riskini diisiik algilama (diisiik hiz, kisa
mesafeli seyahat, giivenli tasita sahip olma) emniyet kemeri kullanmama sebepleri arasinda
tammlanmustir [16,17,18]. Onyargilar (siiriiciiniin siiriis ustaligina olan asir1 giiven) ve zarar
gormekten tamamen korunmus olma hissi (kazalar1 hep baskalarinin yapacag: inanci) emniyet
kemeri kullanim oranini diistirmektedir [16,17]. Bunlardan baska, geng siiriiciiler arasinda
emniyet kemeri kullanma aligkinliginin olmamasi ve sonucunda sik-sik kullanmay1 unutmalari
[16], trafik kazasi sonrasinda emniyet kemerinin kapan vazifesi gorecegi korkusu, hava
yastiklarinin giivenlik i¢in yeterli oldugu inanci emniyet kemeri kullanimini azaltan diger

sebeplerdir [19].

EK kullanimi ile ilgili yapilan caligmalarda cesitli arastirma metotlar1 kullanmistir. Yaygin

kullanimlardan birisi, anketin kisinin kendisi tarafindan doldurulmasidir. Fakat bir¢ok
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arastirmaci bu tiir bildirimlerin giivensiz ve yaniltici oldugunu sdylemislerdir [20]. Bu yiizden
miimkiinse direk goézleme dayali davranislarin kaydedilmesi ve sonra yiiz-ylize goériismelerin

yapilmasinin daha dogru sonuglar verecegi kabul edilmektedir.

1.1. Calismanin Amaci

Bu calismanin amaci; kentici ve kentdis1 karayollarinda otomobil siiriiciilerinin ve yolcularinin
emniyet kemeri kullanimina etki eden faktorleri ve bu faktorlerin agirligini arastirmaktir. Bu
amacla emniyet kemeri kullanilmasina etki eden faktorler (yas, egitim diizeyi, tecriibe, yol tipi,
konforsuzluk, kisa mesafe-aliskanlik, hareketleri sinirlama, ¢arpisma sonrasinda kemerin kapan
vazifesi gérme ihtimali, kemerin ¢arpisma esnasinda 6liim ve yaralanmayi ciddi oranda azaltict
yoniindeki inang, kemer kullanmama sonucu alinan cezalar, vb) diskriminant analizine tabii
tutulmustur. Analiz sonucu kenti¢i ve kentdisi seyahat eden otomobil siiriiciilerinin emniyet

kemeri kullanip/kullanmamasina etki eden 6nemli faktorler ayirt edilmistir.

2. YONTEM ve VERILER

2.1. Yontem

Bu caligma, Aksaray ili merkezi (kenti¢i) ve Ankara-Adana karayolunda (kentdisi) olmak iizere
iki ayr1 veri grubu toplanarak yapilmistir. Otomobiller park alanina geldigi zaman anketdrler
uzaktan emniyet kemerinin takili olup/olmadigin1 ve plakasini siiriiciiye fark ettirmeden kayit
etmislerdir. Calisma kenti¢i ve kentdis1 yollarda saat 9%-19 2% arasinda yapilmustir. Siiriicii
tagitin1 park ettikten sonra, uygulanan ankette siiriiciiniin, yasi, cinsiyeti, egitim durumu, siiriici
belgesi yili, emniyet kemerini ni¢in kullandigr/kullanmadigi, siiriicii ve yaninda oturan kisilerin
emniyet kemeri takip-takmadigi, takmayanlara bunun nedenleri (1.konforsuzluk 2. kisa mesafe-
aligkanlik 3. diger), emniyet kemeri takanlara ise nigin taktiklar1 (1.zorunlu ve cezasi oldugu i¢in
2. kaza aninda gilivenligi artirdig1 i¢in 3. diger), emniyet kemeri takmadiklar i¢in ceza alip-

almadiklari, trafik kazas1 gegirip-gecirmedikleri gibi sorular yoneltilmistir.

Diskiriminant fonksiyon analizi iki veya daha fazla grup arasinda hangi parametrelerin ayrim
ozelligine sahip oldugunun belirlenmesinde kullanilir. Diskiriminant analizi olaya etkiyen
parametrelerin hangisinin alt gruplarindaki belirleyici 6zellige sahip oldugunun bulunmasinda da

kullanilabilir. Diskiriminant analizi bu bakimdan ANOVA analizine benzer 6zellikler tagir. Bu
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analizde temel fikir, degiskenin ortalamasinin grup ortalamasindan farkli olup olmadiginin tespiti

ve sonra o degiskenin grup icerisindeki etkisini arastirmaktir [21].

Diskiriminant fonksiyon katsayilari, herbir degiskenin diskiriminant fonksiyonuna olan kismi
etkisini belirtir. Ote yandan yapi1 katsayilar1 ise her bir degisken ile diskiriminant fonksiyonu
arasindaki basit korelasyon iligkisini belirler. Her bir degiskenin diskiriminant fonksiyonuna olan

katkisin1 gérmek i¢in diskiriminant fonksiyonunun katsayilar1 (agirliklari) belirlenir.

Degiskenlerin en uygun (optimum) kombinasyonunu belirlemek icin (birinci fonksiyon en fazla
ikinci fonksiyon ikinci derecede etkili gibi) kanonik analiz kullanilir. Analizde fonksiyonlar
bagimsiz (ortogonal) olacak yani katkilar1 birbirleri ile kesismeyecektir. Coklu diskiriminant
fonksiyonlarinda farkli fonksiyonlar istatistiksel olarak test edilip 6nemli bulunanlar ileri analiz
icin goz Oniline alinir. Katsayis1 biiyiik olan parametrenin katkisinin biiyiik oldugu sonucuna

varilir [21].

Genel olarak iki gruba ayrilan bir olay1 etkiyen parametreler, lineer denklem ile tariflenirse,
Grup=a+b1*x1 +b2*X2+ +bm*Xm (1)

burada, a bir katsay1 by,b,,.. by, ise regresyon katsayilaridir. Iki gruba ayrilarak incelenen bu tiir
analizlerin yorumlanmasi ¢oklu regresyon analizinde oldugu gibi yapilir. Standartlagtirilmis en
biiylik regresyon katsayisina sahip olan degiskenler gruba en ¢ok katkiy1 saglayan parametreler

olarak degerlendirilirler.

2.2. Veriler

Calismaya katilan 203 adet otomobil siiriiciiniin, 100 tanesi kenti¢i (Aksaray merkez) ve 103
tanesi de sehirlerarasi karayollarinda (Ankara-Adana Karayolu) otomobil kullanan siiriiclilerdir.
Otomobil siiriiciilerinin cinsiyet, tecriibe ve yaslarinin frekans analizi Tablo 1°de sunulmustur.
Buna gore; kentdis1 otomobil kullanan siiriiciilerin 82 tanesi erkek (%79,6), 21 tanesi kadindir
(%20,4). Siirlicii yaslar; (18-25) aras1 %8,7, (25-35) aras1 %43,7, (35-45) aras1 %39,8 ve (46-**)
tizeri %7,8 dir. Siiriicii tecriibesi; (0-5) aras1 %13,6, (6-10) aras1 %40,80, (11-15) aras1 %26,2,

(16-20) aras1 %10,7 ve (21-**) {lizeri %8,7°dir. Kenti¢i otomobil kullanan siiriiciilerin 87 tanesi
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erkek (%87), 13 tanesi kadindir (%]13). Siiriicli yaslar; (18-25) aras1t %16 , (25-35) arast %39,
(35-45) aras1 %29 ve (46-**) %16’dir. Siiriicii tecriibesi; (0-5) aras1 %23, (6-10) arast %29, (11-
15) arast %17, (16-20) arast %16 ve (21-*%) lizeri %15°dir.

Tablo 1. Kenti¢i ve kentdis1 karayollarinda otomobil siiriiciilerinin frekans analizi

Kentdis1 yol Frekans Yiizde (%) Ortalama Standart
sapma
Cinsiyet erkek 82 79,6
kadin 21 20,4
1. (18-25) 9 8,7
Yas 2.(26-35) 45 43,7 2,466 0,76
3. (36-45) 41 39.8
4. (46-*%) 8 7,8
1. (0-5) 14 13,6
2.(6-10) 42 40,80
Siiriicii tecriibesi 3. (11-15) 27 26,2 2,6 1,12
4. (16-20) 11 10,7
5. (21-*%) 9 8,7
Kentigi yol
Cinsiyet erkek 87 87
kadm 13 13
1. (18-25) 16 16
Yas 2.(26-35) 39 39 2,45 0,946
3. (36-45) 29 29
4. (46-*%) 16 16
1.(0-5) 23 23
2.(6-10) 29 29
Siiriicii tecriibesi 3.(11-15) 17 17 2,71 1,38
4.(16-20) 16 16
5.(21-*%) 15 15
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3. BULGULAR

Kenticinde otomobil siiriictilerinin  %20’si1, kentdisinda ise %59,2°s1, 6n koltuktaki yolcularin
kenticinde %22’si, kentdiginda %56,3’{i, emniyet kemeri takmaktadir. Emniyet kemeri takmayan
kentdis1 yolculuk yapan siiriiclilerin %32’si, kentiginde ise %39’u konforsuz ve %41°i kisa
mesafeli yolculuk veya aligkanlik olmadigi i¢in emniyet kemeri kullanmamaktadir. Emniyet
kemerini kentdis1 yolculuklarda kullananlarin %8,7’si zorunlu oldugu, %56,3’1 ¢arpisma aninda
giivenligini artirdigina inandig1 igin takiyor. Emniyet kemerini kenti¢inde kullananlarin %5°1
zorunlu oldugu, %141 carpisma aninda giivenligini artirdigina inandig ic¢in takiyor. Emniyet
kemeri takmadig1 icin ceza alanlarin oran1 kentdis1 yolculuklarda %6,80 ve kenti¢i yolculuklarda

%13 diir. Daha 6nce kazaya karigma orani kenticinde % 44 ve kentdis1 seyahatte ise %53,4’diir.

Tablo 2. Kentici ve kentdis1 karayollarinda otomobil siiriiciilerinin emniyet kemeri kullanimina

etki eden faktorlerin frekans analizi

Kentdis1 | Kentigi
Degiskenler (%) (%)

Stirticti 1.Emniyet kemeri takiyor 59,2 20

2.Emniyet kemeri takmiyor 40,8 80

On koltuk yolcusu 1.Emniyet kemeri takiyor 56,3 22
2.Emniyet kemeri takmiyor 43,7 78

1.Konforsuzluk 32 39

EK kullanmama sebebi 2.Kisa mesafe veya aligkanlik - 41
3.Diger 1 -

1.Zorunluluk ve ceza 8,7 5

EK kullanma sebebi 2.Giivenlik artirict 56,3 14
3.Diger 3 1

EK kullanmama cezasi aldiniz m1? | 1.Evet 6,80 13

2.Hayir 93,2 87

Daha once kazaya karistiniz m1? 1.Evet 53,4 44

2.Hayir 46,6 56
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Bu calismada emniyet kemeri kullanimi tahmin modeli gelistirmek i¢in ayirma (diskriminant)
analizi uygulanmistir. Diskriminant fonksiyonlarinin 6nemini belirlemek ic¢in kanonikal
korelasyon (Canonical correlation), 6z deger (Eigenvalue) ve Wilks’s Lambda istatistigine
bakilmistir. Kanonik korelasyon, discriminant degerleri ve guruplar arasindaki iliskiyi olger ve
aciklanan toplam varyansi gosterir. Analiz sonucu kanonik korelasyon 0,93 bulunmus ve Tablo
3’de verilmistir. Yani modelimiz, bagimli degiskendeki (kenti¢i ve kentdis1 karayollarinda
otomobil siiriiciilerinin emniyet kemeri kullanma-kullanmama) varyansin ( 0,93 = 0,865)
%86,5’1 aciklayabilmektedir. Ayrica 6z deger (Eigenvalue) istatistigi ne kadar biiyiikse, bagimli
degiskendeki varyansin daha biiyiikk bir kism1 o fonksiyon tarafindan agiklanabilir demektir.
Kesin bir deger olmamakla birlikte 0,40°dan biiylik degerler iyi olarak kabul edilir [21]. Analiz
sonucu 0z deger istatistigi 6,397 olup, olusturulan fonksiyonun iyi bir ayirma (diskriminant)

sagladig goriilmektedir.

Tablo 3. Ozdegerler istatistigi

Ozdeger Varyans Eklemeli Kanonik
Fonksiyon | (Eigenvalue) %’s1 % Korelasyon
1 6,397(a) 100,0 100,0 0,930

a Kanonikal diskriminant fonksiyonlari analizde kullanilmigtir.

Tablo 4’te verilen Wilks” Lambda istatistigi, ayirma skorlarindaki toplam varyansin gruplar
arasindaki farklar tarafindan agiklanmayan kismini (oranini) gosterir. Olusturulan modelde

ayirma skorlarindaki toplam varyansin rastgelelik gosteren kismi %13,5’tir.

Tablo 4. Wilks’ Lambda

Onem

Test edilen Wilks' Serbestlik | olasil
Fonksiyon Lambda | Ki-kare Derecesi 81

1 0,135 398,215 4 0,000

Tablo 5’de Ayirma (Discriminant) fonksiyon katsayilar1 verilmistir. Bu katsayilar regresyon

analizindeki beta katsayilarma tekabiil eder. Yani bagimli degisken tahmininde, bagimsiz
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degiskenlerin kismi onemini gosterirler. Buna goére; emniyet kemeri kullanip/kullanmamanin

tercihinde: konfor, kisa mesafede yolculuk ve giivenlik artiric1 biling etkili degiskenler olarak

bulunmus fakat siiriicli belgesi yilinin (tecriibe) ise etkili olmadigi goriilmiistiir.

Tablo 5. Ayirma fonksiyon katsayilari

Degiskenler Fonksiyon
1

Tecriibe -0,155
Konforsuzluk 0,757
Kisa mesafe veya

0,722
aliskanlik
Giivenlik artirict -0,787

Bagimsiz degiskenlerin oneminin degerlendirilmesinde kullanilan yapi matrisi Tablo 6’da

verilmistir. Yap1 matrisi her bir degiskenin ayirma fonksiyonu ile olan korelasyonunu verir. Yapi

matrisinde ayirma fonksiyonu ile en yiiksek korelasyon, emniyet kemerinin “kaza aninda

giivenligi artiric1” olduguna inanmayan siiriiciiler arasindadir. Konfor, yol tipi (kentici, kentdis1)

ve kisa mesafeli yolculuklardaki aligkanliklar ile emniyet kemeri kullanimini arasinda dikkate

alimmasi gereken korelasyon vardir. Egitim durumu ve tecriibe ile emniyet kemeri kullanimi

arasinda bir iliski yok denecek kadar azdir.

Tablo 6. Yap1 matrisi

Degiskenler Fonksiyon
1

Guvenlik artirici -0,867
Konforsuzluk 0,268
Yol tipi 0,210
Kisa mesafe ve

aliskanlik olmamasi 0159
Egitim durumu -0,067

Tecriibe

-0,002




218 Emniyet Kemeri Kullammina Etki Eden Faktorlerin Otomobil Siiriiciileri Icin Tahmin Modeli

Standart olmayan diskriminant katsayilar1 Tablo 7°de verilmistir. Bu ¢oklu regresyon analizinde
standart olmayan betalara karsilik gelir. Buna gore emniyet kemeri kullanimi tahmin modeli

asagidaki gibi yazilabilir.

Tablo 7. Kanonikal diskriminant katsayilar

Degiskenler Fonksiyon
1

Tecriibe -0,399
Konforsuzluk 1,885
Kisa mesafe veya

Aligskanlik L7960
Giuivenlik artirict -3,945
(Sabit) 0,993

Y = 0,993 -0,399 (Tecriibe)+1,885 (Konforsuzluk)+ 1,796 (Kisa mesafeli yolculuk veya
aligkanlik) — 3,945 (Giivenlik artirici)

Burada Y, emniyet kemeri kullanimidir.

4. TARTISMA

Bu ¢alismada, otomobil siiriiciilerinin kentiginde ve kentdisi yolculuklarda emniyet kemeri
kullanimina etki eden faktorler, Aksaray kentici ve Ankara-Adana karayolundaki (kentdisi)
stiriciilerden alinan veriler kullanilarak incelenmistir. Emniyet kemeri kullanan/kullanmayanlar
arasindaki ayrimi belirleyen temel faktorler; yolun kenti¢i /kentdist olusu, konforsuzluk,
yolculugun kisa mesafeli olup/olmamasi, emniyet kemerinin carpisma aninda giivenligi
artirdigina inanip/inanmama, siiriicii tecriibesi ve egitim diizeyi olarak belirlenip incelenmistir.
Daha 6nceki ¢alismalar da bu sonuglar1 desteklemektedir. Benzer sekilde konforsuzluk, emniyet
kemerinin ¢arpisma aninda giivenligi artirdigina inanip/inanmama ve risk alma gibi etkenler EK
kullanmaya etki eden faktorler olarak [22]’de bulunmustur. Emniyet kemeri kullanim orani
kenti¢i yollarda diisme 0Ozelligi gosterdigi ayn1 zamanda [23]’de de tespit edilmistir.

Konforsuzluk ve hareketleri simnirlama emniyet kemeri kullaniminda 6nemli bir faktor olarak
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karsimiza cikmaktadir. Geng siiriiciiler [17] ve hamileler [24] i¢in yapilan ¢alismalarda
konforsuzluk emniyet kemeri kullanilmamasinda etkin bir faktor olarak bulunmustur. Bu sebeple
ergonomik dizayn ile kemerin olumsuz sonuglarindan (konforsuzluk ve hareketleri sinirlama)
kurtularak, kullanim artirilabilir. Emniyet kemerinin vermis oldugu rahatsizliklar azaltildiginda

kullanimin arttig1 gozlenmistir [25].

Caligmaya katilan otomobil siiriiciilerinin emniyet kemerinin ¢arpigmada 6lim ve yaralanmay1
Onleyici olduguna inanmalari, kentdis1 yolculuklarda %56,3 ve kenti¢inde %14 bulunmustur.
Ozellikle kentigindeki siiriiciiler emniyet kemerinin giivenligi artirdigina inanmamaktadirlar.
Bunun sebebi kenti¢inde hizin izafi olarak diisiik olmasi ve bu konuda bir biling eksikligi

bulunmasi gosterilebilir.

Calismaya katilan siiriiclilerin yaklasik yarisi kenti¢i ve kentdisindaki yolculuklarda kazaya
karismistir. Cok az oranda da emniyet kemeri takmadigi i¢in ceza almis olan siiriiciiler vardir. Bu
iki faktor (kazaya karisma ve ceza alma) kemer kullanimini etkilememektedir. Emniyet kemeri
kullanimi artirmak i¢in kanuni tedbirlerin daha siki uygulanmasi gerekmektedir. Bu konuda
yapilan caligmalar [26,27,28] emniyet kemeri ile ilgili kanuni uygulamalarin artirilmasinin
kullanim1 artirdigini gostermistir. Siiriiclinlin ceza alma riskini algilama ve emniyet kemeri
kullanini arasinda énemli bir pozitif iliski bulunmustur [29]. Ozellikle kentigi yollarda siki
denetim ve cezai yaptirirm emniyet kemeri kullanimini artiracaktir. Cok az bir farkla da olsa az
deneyimli siirliciiler deneyimlilere gére daha c¢ok kemer takma egiliminde olduklar1 goze
carpmaktadir. Bunun sebebi olarak tecriibe artikca risk algilama azalabilir ve siiriicii bazi

Onleyici davraniglarini azaltabilir [30].

5. SONUCLAR

Bu ¢alismada kentici ve kentdis1 karayollarinda otomobil kullanan siiriiciilerinin emniyet kemeri
kullanimi ve kullanima etki eden faktorler arastirilmistir. Kenticinde emniyet kemeri kullanimi
cok diisiik bulunmustur (%20). Bunun sebebi, kentiginde hizin az olmasi sebebiyle emniyet

kemerinin ¢arpigsmalarda 6liim ve yaralanma riskini azalttigina olan inancin az olmasi ¢ikmustir.
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Olusturulan modelde emniyet kemeri kullanimi ile emniyet kemerinin giivenligi artirdigina

inanma arasinda gii¢lii fakat negatif bir iliski ortaya ¢ikmistir (-0,867).

Konforsuzluk emniyet kemeri kullanimini azaltan diger 6nemli bir faktor olarak kargimiza
cikmaktadir. Kemer kullanimi ile konfor arasinda modele gore dogru orantili bir iliski vardir
(0,268). Degisik marka otomobiller {izerinde yapilan emniyet kemeri konfor testlerinde, kemer
tasarim parametrelerinin tiriin kullanilabilirligi {izerinde dogrudan etkili oldugu bulunmustur

[31].

Kisa mesafeli yolculuklarda otomobil siiriiciilerinin emniyet kemer takma aliskanlig1 ¢ok azdir.
Kanuni olarak zorunlu olmasina ragmen, kullanimin azligi kontrollerin yeterli siklikta
olmadigindan ve caydirict Onlemlerin alinmamasindan kaynaklanmaktadir. Modelde kisa
mesafeli veya aligkanlik katsayisi 0,159 bulunmustur. Yolculugun kisa mesafeli olusu ile kemer

kullanimi arasinda dogrusal bir iligki vardir.

Tecriibe arttikca emniyet kemer kullanimi azalmaktadir. Bunun sebebi olarak tecriibe arttikca
risk algilamanin azalmasi ve siiriiciiniin kendine olan giiveninin artip Onleyici davranislari

azaltmas1 gosterilebilir.

Cevre ve ailenin yani sosyal etkinin kemer kullanimina etkisi ile ilgili yapilan ¢alismalar,
emniyet kemeri kullanimi ile arkadas, aile ve c¢evre arasinda giig¢lii bir iliski oldugunu

gostermistir [32,33,34].

Kenticinde ve kentdisinda emniyet kemeri kullanimini artirmak i¢in; kemer kullaniminin kazada
yaralanma ve Oliimleri yar1 yariya diigiirdiigiiniin duyurulmasi yazili ve gorsel olarak yerel ve
ulusal oOlgekte aile ve arkadas unsurlar1 kullanilarak anlatilmalidir. Kanunlar daha siki
uygulanarak toplumda kemer takma zorunlulugu bilinci yerlestirilmelidir. Konforsuzluk ve
hareketleri sinirlama mazeretleri dikkate alinarak, daha iyi emniyet kemeri tasarimlar

gelistirilmelidir.
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