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Investigation of the effect of
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number of death and injury
in traffic accidents

Abstract

Traffic accident causing a great number of death
and injury is a serious problem in all over the
world. 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. However, the effect of use of safety belt on
the number of death and injury caused by traffic
accidents is scarcely studied in Turkey. To fill
this gab, this current study investigated the
relationship between the rate of use of safety
belt and the number of death and injury caused
by traffic accidents in all of the 81 provinces in
Turkey. This relationship was analyzed in terms
of drivers, passengers, driving in urban and rural
areas in details. Data were obtained from the
Turkish National Police Headquarters via a valid
permission. Data were analyzed using
descriptive statistics, Pearson Product Moment
Correlation and Simple Regression. Findings
showed that there is no significant relationship
between rate of use of safety belt and the
number of death caused by traffic accidents.
But, significant relationships were found
between the rate of use of safety belt and the
number injury caused by traffic accidents for
some cases.
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(Extended English abstract is at the end of this
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Emniyet kemeri takma
oraninin kaza bagina diisen
o6lii ve yarali sayisi tizerine
etkilerinin incelenmesi

Murat Delice!

Ozet

Trafik kazalann tim dinyada o6lum ve
yaralanmalara yol acan ciddi bir sorundur.
Kazalardaki olim ve vyaralanma sayiarin
azaltmak icin kullanilabilecek basit ve etkili
yontemlerden  bir tanesi emniyet kemeri
kullanma oranlarinin artirilmasidir.  Ulkemizde
emniyet kemeri kullaniminin trafik kazalarindaki
olim ve yaralanmalar Uzerine etkilerini Olgen
arastirmalar nadiren yapimistr. Bu boslugu
doldurmak adina bu arastirmada ilkemizde 81
ildeki emniyet kemeri kullanimi oranlan ile
kazalarda strtici basina disen Oli ve yaral
saylart arasindaki iliski incelenmistir. Iliskiler
schir ici ve sehir dist ila strici ve yolcu
durumlart icin detayll olarak analiz edilmistir.
Arastirmada  hem illerdeki kemer takma
oranlarina iliskin veriler hem de illerdeki trafik
kazalarina bagl 6l ve yarali sayilart verileri
Emniyet Genel Midirliginden yasal izinle
temin edilmistir. Veriler betimsel istatistikler,
Pearson Product Moment Korelasyon ve Basit
Regresyon testleri kullanilarak analiz edilmistir.
Bulgular, illerde kemer takma oranlar ile trafik
kazalarindaki Oli sayilart arasinda anlamli bir
iliski ortaya koymamistir. Ancak, kemer takma
oranlart ile yaralt sayilari arasinda anlaml iliskiler
bulunmustur.

Anahtar Kelimeler: Emniyet kemeri; trafik;
kaza; stirticii; polis.
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Giris

Trafik kazalart tim dinyada o6nde gelen halk sagligt sorunlarindandir. Dinya Saghk
Orgiitiintin 2013 yili raporuna gére trafik kazalarinda her yil 1,24 milyon insan élmekte daha fazla
sayida insan da yaralanmaktadir (WHO, 2013). Diinyada her 9 saniyede bir trafik kazas: olmakta ve
bu kazalara bagl olarak her 13 saniyede bir kisi 6lmektedir (Akay ve Kurt, 2006). Bu nedenle trafik
kazalari 6ncelikli 6lim sebeplerindendir. Yine Diinya Saglik Orgiitiine gére 2004 yilinda 9. siradaki
olum nedeni olan trafik kazalar1 2030 yilinda 5. siraya yikselecektir. (Omolase, Afolabi, Omolase ve
Themedu, 2012). Trafik kazalarinda 6lenlerin yaklastk %751 geng erkekler oldugundan trafik kazlar
ozellikle bu grup icin daha yiksek risk tasimaktadir (Farooqui vd., 2013). Trafik kazalar
magdurlarinda psikolojik sorunlara da yol agmaktadir (Sethi, Aathi ve Kohli, 2013). Trafik kazalar
ayrica milyarlarca dolar ekonomik kayba da neden olmaktadir (WHO, 2013) ki bu zararin yillik
miktart 518 milyar ABD dolari olarak hesaplanmustir (Sethi vd., 2013).

Trafik kazalart ilkemiz acisindan da en 6nemli sorunlardan birisidir. Istatistikler, yillik
ortalama 4 bin kisinin trafik kazalarinda olay yerlerinde 6ldigini rapor etmektedir (EGM, 2013).
Bu kayiplara hastanelerde hayatlarini yitirenler de eklendiginde trafik kazalarinda 6lenlerin yillik
sayist 10 bini bulmaktadir (Cetinoglu, Canbaz, Tomak ve Peksen, 2004; WHO, 2013). Kazalar,
olumlerin yaninda yaralanmalara da neden olmaktadir ve bu yaralanmalar nedeniyle pek ¢ok kisi
sakat kalmakta, hem bu sakatliklar hem de kazalarin yol a¢tig1 travmalar nedeniyle kazazedelerin
hayat kaliteleri diismektedir. Kazazedeler yogun stres ve psikolojik sorunlar yasamakta, intihara ve
uyusturucu madde kullanmaya yatkin duruma gelmektedirler (Bingol, 1999; Saplioglu ve Karagahin,
2006; Sumer, 2002; Turan, Esel ve Keles, 2003). Ayrica, trafik kazalarinin tlkemiz ekonomisine
yillik 10 milyar dolar zarar verdigi de tahmin edilmektedir (Tanrikulu, 2003: 46).

Trafik kazalarindaki 6lim ve yaralanmalarin en 6nemli nedenleri; standart dist yollar, hiz
stnurt agimi, alkolld tasit kullanma, kask kullanmama, denetimlerin yetersizligi, bilingsiz ve bilgisiz
tasit kullanimy, ilk yardim konusunda ilgisizlik, ¢ocuk smnirlamalarina uymama ve emniyet kemeri
takmama olarak siralanmaktadir (Ardalan vd., 2014; Farooqui vd., 2013; Sethi vd., 2013; WHO,
2013).

Trafik kazalarina bagl kayiplart azaltmakta kullaniabilecek basit ancak etkili yontemlerden
bir tanesi kisisel bir koruyucu ekipman olan emniyet kemerlerinin kullaniminin artirlmasidir (Akay
ve Kurt, 2006; EGM Trafik Arastirma Merkezi Mudurlagtd, 2009).Emniyet kemerinin trafik
kazalarindaki 6lum ve yaralanmalar Gzerindeki etkilerine iliskin 1960’lardan beri bilimsel arastirmalar
yapilmaktadir ve bunlarin genel olarak bulgular; emniyet kemetlerinin dogru kullandmalari

durumunda 6lim ve yaralanma riskini hem stirtici hem de 6n ve arka koltuk yolculari i¢in azalttigin
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gostermektedir (Or: Bham, Javvadi ve Manepalli, 2012; Elvik ve Vaa, 2004; Kaplan ve Ozcebe,
2009; Mayrose vd., 2005; NHTSA, 2014; Ruth, 2007).

Dinyada pek cok tlke trafik kazalarnin kayiplariyla mucadele edebilmek icin emniyet
kemerinin kullanim dizeylerini artirmay1r etkili bir yontem olarak benimsemislerdir. Avrupa
tlkelerinde %90’lar civarinda olan kemer takma oranlarinin %99’u yakalamast durumunda her yil
yaklasik 2400 hayat kurtarilacags hesaplanmistir (EGM Trafik Arastirma Merkezi Mudurligi, 2009).
ABD’de kemer kullanimi sayesinde 6lim ve yaralanmalarin miktart azaltldigr gibi 1975 ila 2000
yillart arasinda 588 milyar dolar tasarruf edildigi de hesaplanmistir (ACEP, 2002). Bu tilkede emniyet
kemeri konusunda alinan tedbirlerle sadece 2000 yilinda yaklagtk 50 milyar dolar tasarruf edildigi
ongorilmektedir (EGM Trafik Arastirma Merkezi Muduarlagi, 2009).

Emniyet kemerinin trafik kazalarindaki koruyu etkileri bu kadar acitk ve fazlasiyla
delillendirilmis olmasina ragmen Ozellikle tilkemizde, tasitlarda emniyet kemeri kullanimimin trafik
kazalarindaki Olim ve yaralanma sayilarina olan etkileri tzerine yeterince bilimsel arastirma
yapimadigt gorilmektedir. Bu arastirma, alandaki bu boslugu doldurmak admna bir katki olarak
yapimistir. Arastirmada Turkiye’de 81 ilde kemer takma oranlart ile bu illerde kaza bagina diisen 6lu
ve yaralt sayast arasindaki iliskiler incelenmistir. Iliskiler genel, sehir ici, sehir disi, siiriicii ve yolcu
durumlar igin ayrt ayr arastrdmistir. Bu arastirmanin bulgularinin, emniyet kemeri konusundaki
farkindaligin ve tasitlarda emniyet kemeri kulanim oranlarimin artinlmasinda katk: saglayacagt

ongorilmektedir.
Literatiir Taramasi

Emniyet kemeri tasitlarda kullanilan basit ancak etkili bir koruyucu ekipmandir (Omolase
vd., 2012). Emniyet kemeri her tirli trafik kazalarinda ve 6zellikle ¢arpma ve carpisma tirtiindeki
kazalarda tasitin igerisinde bulunanlarin yaralanma ve Glme risklerini azalur (TUGAM, 2014).
Tasttlarda aktif ve pasif olmak tzere iki tiir givenlik ekipmant vardir. Aktif olanlar kaza olmadan
once zarari onleyen ABS ve ASR gibi sistemlerdir. Pasif olanlar ise kaza oldugunda zarari en aza
indirmek tzere dizayn edilmis hava yastiklart ve emniyet kemeri gibi ekipmanlardir. Bunlardan
emniyet kemeti, bir carpma/carpisma aninda insan vicuduna etki eden kuvvetleti viicudun en gtgla
kisimlarina dagitmak ve tasitta bulunanlarin firlamasini 6nlemek tizere tasarlanmislardir ve emniyet
kemerinin kullanimiyla tasitta bulunanlarin karsilasabilecekleri zararlarin en aza indirgenmesi
hedeflenmistir (EGM Trafik Arastirma Merkezi Mudirliga, 2009). Emniyet kemerleri dogru
kullanidiklarinda tasitta bulunanlarin direksiyon, camlar, tavan, tasitin diger kisimlarina ve tasittaki

diger bireylere carpmalarint 6nlediginden 6zellikle bas olmak tzere viicudun diger kisimlarini ve i¢
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organlar korur,travmalart 6nler ve zarar azaltir (Pacaux-Lemoine, Itoh, Morvan ve Vanderhaegen,

2011; Sharma, Grover ve Chaturvedi, 2007).

Emniyet kemeri basit sekliyle ilk defa 1903’te kullanilmustir. 1958 yilinda ise Isvec’te Volvo
fabrikasinin miihendisi NilsBohlin bugtin bilinen emniyet kemeri sisteminin patentini almistir
(Kaplan ve Ozcebe, 2009). Emniyet kemeri 1960’larda pek cok tasitin standart bir ekipmani
olmustur. Ancak, emniyet kemeri kullaniminin yasal bir zorunluluk haline gelmesi her tilkede ayn1
tarihlerde olmamustir. Avustralya’da Viktorya eyaletinde emniyet kemeri kullanimi 1970 yilinda
zorunlu hale getirilmistir. Bu uygulamadan sonraki 4 yil icerisinde 6lim ve yaralanma oranlarinda
%40 civarinda bir azalma saglanmistir (Kaplan ve Ozcebe, 2009). ABD’de ilk olarak New York
eyaletinde 1984 yilinda emniyet kemeri kullanimi yasayla zorunlu hale getirilmistir ve bu yasadan
sonra ilk dokuz ay icerisinde bu eyalette kazalarda 6lim oranlarinda %9’luk bir azalma olmustur
(Dissanayake ve Parikh, 2012). Emniyet kemeri konusundaki yasal diizenleme Brunei’de 1988
yilinda (Haque, 2011), Tayland’da 1996’da (Siviroj, Peltzer, Pengpid ve Morarit, 2012), Iran’da 2001
yilinda (Haghparast-Bidgoli, Saadat, Bogg, Yarmohammadian ve Hasselberg, 2013), Nijerya’da ise
2003 yilinda (Omolase vd., 2012) yapilmistir. Ulkemizde ise emniyet kemeri kullanimi 2918 sayilt
Karayollart Trafik Kanunu ve baglh yonetmeliklerle 1985 yilinda sehir disinda ve 1992 yilinda da
sehir icinde zorunlu hale getirilmistir (Boztas ve Ozcebe, 2005). Heniiz bazi iilkelerde tim tasit
tirlerini kapsayan yasal emniyet kemeri dizenlemeleri bulunmamaktadir. Bu tlkelerin orani tim
diinya tlkelerine gore %31’dir (WHO, 2013). Yasal diizenleme olanlarin tamaminda ise uygun
diizenlemeler bulunmamaktadir ve diinya tlkelerinin yarisinda hangi oranda emniyet kemeri

kullanildig1 Sl¢tilmemektedir.

Emniyet kemetleri carpma/carpisma aninda tagitta bulunanlarin yaralanma ve Olme
risklerini azaltmak ic¢in tasarlanmuslardir. Yapilan arastirmalar emniyet kemerlerinin dogru
kullanilmasi durumunda tasarlanma amaglarina uygun sonuglar dogurdugunu gostermistir. Emniyet
kemerleri butin trafik kazalarinda koruyucu 6zellige sahip olsa da sirastyla en ¢ok yuvarlanma
(%77), arkadan carpma (%49) ve 6nden carpma (%43) tirt kazalarda koruyucu 6zellige sahiptir
(Peden vd., 2004). Bu yizdeler degerlendirilirken trafik kazalar icerinde en sik yasanan kaza
tiiriiniin 6nden carpma (%59) oldugu da hesaba katilmalidir (Boztas ve Ozcebe, 2005).

Emniyet kemerinin trafik kazalarina baglt 6lim ve agir yaralanmalart ortalama %50 oraninda
azalttigr belirtilmektedir (Evans, 1990). Hava yastig1 gibi diger koruyucularin da kullanidmastyla bu
oran %068’lere kadar ¢ikmaktadir (Cummings, McKnight, Rivara ve Grossman, 2002). Bu alanda
yapilan 6nemli arastirmalar emniyet kemerinin striciintin ve 6n koltuk yolcularinin 6liim oranlarin

%40-50 oraninda ve arka koltuk yolcularinin Olim oranlarni ise %25 oraninda azalttigini
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gostermistir (Elvik ve Vaa, 2004). Ayrica kemer takma oranlari ile kazalardaki 6lim oranlart arasinda
ters orantih bir iliski tespit edilmistir (NHTSA, 2014). Trafik kazalarinda olenlerin %63 intn
emniyet kemeri takmadigt (Ruth, 2007) ve carpisma tiirtinde meydana gelen kazalarda emniyet
kemerinin 6lim oranint iki kattan fazla azalttigr rapor edilmistir (Bham vd., 2012).Bir arastirmada,
emniyet kemeri takili olanlarin hayatta kalma orami %73, takmayanlarin orant ise %44 olarak
bulunmustur (Mayrose vd., 2005). Kazalarda emniyet kemeri kullananlarin hi¢ zarar gérmeden
kazay1 atlatma oranlart %24,8, kemer takmayanlarin oranlari ise %06,3 olarak hesaplanmustir (Kaplan
ve Ozcebe, 2009). ABD’de emniyet kemeri konusunda hazitlanan ulusal bir raporda emniyet kemeri
kullantminin siirtici ve 6n koltuk yolcusunun 6limcil yaralanma riskini %45, orta seviye
yaralanmasint ise %50 oraninda azaltabilecegi belirtilmektedir (NHTSA, 2014). Ayni rapor, bu
ongortye gore sadece 2011 yiinda emniyet kemeri kullaniminin ABD’de 11949 hayatt kurtardigin
ifade etmektedir. Emniyet kemeri kullanmamak tasit igine ¢arpma riskini ve siddetini artirdigy gibi
aractan firlama riskini de artirmaktadir ki tasittan firlama yitksek oranda 6limlere neden olmaktadur.
Tasittan firlayanlarin %75’inin 6ldigi tespit edilmistir (Ogundele, Ifesanya, Adeyanju ve Ogunlade,
2013). Arastirmalar, arka koltukta oturanlarin kemer takmamasinin 6n koltukta oturanlarin Slim
oranint kendileri kemer takmis olsa bile 3-5 kez artirabildigini gostermistir (Kaplan ve Ozcebe,

2009).

TUIK verileri ise tilkemizde emniyet kemeri takili olmayan siiriiciilerin kazalardaki 6lme
olasihiginin emniyet kemeri takili olanlara gbre 6-7 kat daha fazla oldugunu belirtmektedir
(TUGAM, 2014). Eray vd. (2001) de yaptiklari arastirmada hastanenin acil servisine trafik kazast
nedeniyle getirilen hastalarin %36’sinin emniyet kemeri taktigini tespit etmislerdir. Ancak bu
arastirmada hastaneye gelenler icerisinde emniyet kemeri takanlarla takmayanlarin hayatlarin
kaybetmeleri arasinda anlamlt bir farkhilik bulunamamustir. Arastirmactdar bu bulguyu buyik
cogunlukla emniyet kemeri takmayanlarin zaten olay yerinde hayatlarini kaybettikleri seklinde

yorumlamislardur.

Emniyet kemerini daha yiiksek oranlarda kullanan tilkelerdeki trafik kazalarina baglt 6liim ve
yaralanma oranlarina bakildiginda da emniyet kemerinin pozitif etkileri gortlebilmektedir (Pacaux-
Lemoine vd., 2011). Dinyadaki motorlu tasitlarin %60’min yer aldigi ve emniyet kemeri
kullantminin yuksek diizeylerde oldugu gelismis tlkelerde trafik kazalarindaki Slumlerin %16’1st
yasanirken, tersine, tasitlarin %716’1sina sahip olan ve emniyet kemeri kullaniminin distik diizeylerde
oldugu gelismekte olan tlkelerde ise kazalara baglt 6liimlerin %54’ yasanmaktadir (Corner, Xiang
ve Smith, 2010; Farooqui vd., 2013; WHO, 2013). Diinya Saglk Orgiitii verilerine gére Avrupa
tlkelerinde 100 bin kisi basina disen trafik kazalarindaki 6lim sayist 10,3 iken bu sayr gelismekte
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olan tlkelerde 21,5°dir (WHO, 2013). Gelismis tilkelerle karsilastirldiginda gelismekte olan tlkelerde
trafik kazalarinda 6lim oranlarinin ¢ok daha yiiksek olmasinin nedenleri; gelismekte olan tlkelerde
tasit sayisinin hizla artmasi, yollarin artan tasit sayisina gore yetetli ve hazir olmamasy, trafik
kultirintin olusmamasi, araclarda yeterli givenlik donaniminin olmamast ve emniyet kemeri gibi
koruyucu ekipmanlarin kullanilmamast olarak gosterilmektedir (Omolase vd., 2012). Ornegin,
Tayland’da trafik kazalarinda 100 bin kisiye 40 olim dustiigii ve bu oranin digitk ve orta gelirli
tlkelerin oranlarinin yaklagik iki kat1 oldugu ve bu yiiksek 6liim oranlarinin 6ncelikli nedenlerinin
alkollii ara¢ kullanmak, asir1 hiz yapmak, madde bagimlilig ve emniyet kemeri takmamak oldugu
belirtilmektedir (Siviroj vd., 2012).

Farooqui vd. (2013) emniyet kemerlerinin etkileri Gzerine yaptiklart arastirmalarinda trafik
kazalarinda oOlenlerin %47’sinin bas yaralanmast dolayistyla 6ldugini tespit etmislerdir. Bas
yaralanmalarinin ise daha ¢ok kemer takmamak nedeniyle 6n cama, direksiyona veya konsoluna
carpma neticesinde oldugu tespit edilmistir. Evans (19906) bir hastanenin acil servisine trafik kazast
neticesinde getirilen 6l ve yaralilar incelenmistir. Incelenen 140 kazazededen 19’4 6lmiis 1217 ise
hayatta kalmustir. Hastaneye ulasmadan 6nce 6len magdurlarin higbirinin emniyet kemeri takmadigt
gortilmistiir. Olenlerin %79unun kemer takmadigi, hayatta kalanlarin ise %64’tiniin kemer taktigi
tespit edilmistir. Bulgulara gore ayrica emniyet kemeri kullaniminin 6zellikle bas yaralanmalarini
azalttigini géstermistir. Bu bulgularla paralel olarak ABD’de yapilan bir arastirmaya gore de trafik
kazalarinda oOlenlerin %80’inin tasit igerisinde olan siirtici veya yolcular oldugu bulunmustur
(IRTAD, 2008). Bu arastirmaya gore tasit icerisinde olanlarin ise 6lme ve ciddi yaralanma nedenleri
oncelikle basa ve gogse ve sonrada karna aldiklart darbelerdir. Bu bulgular da emniyet kemerinin

6nemini gostermesi agisindan 6énemlidir.

Yapilan pek ¢ok ulusal ve yabanct bilimsel arastirma, emniyet kemeri kullaniminin trafik
kazalarindaki 6lim ve yaralanmalar azalttigini géstermis olmasina ragmen pek ¢ok tilkede halen
emniyet kemeri kullanimi istenen dizeyde degildir (Bektas ve Hinis, 2009). Yiksek gelitli tilkelerde
emniyet kemeri takma orant %80’ler civarinda iken dustk gelirli tlkelerde bu oran %8 ve orta gelirli
tilkelerde %43 civarindadir (WHO, 2013). Ulkemizde ise sehir icinde kazalara karisanlarin
%161s1n1n, sehir disinda kazalara kanganlarin ise %35%inin kemer takmus olduklart gortlmistir
(TUGAM, 2014). Bu oranlara gore tlkemizde emniyet kemeri takma oranlarinin olduk¢a duistik
oldugu s6ylenebilir.

Ulkemizdeki emniyet kemeri takma oranlariyla ilgili olarak yapilan arastirmalarda farkl
bulgular elde edilmistir. Bu bulgulara gére emniyet kemeri takma oranlari sehir ici ve sehir dist

yollara gore, ara¢ turiine gore, surict 6zelliklerine gore, gece ve giindiz strtictlik yapmaya gore,
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gidilen mesafenin yakin veya uzak olmasmna gore, trafik yogunluguna gore, emniyet kemeri
konusundaki yasal diizenlemelere gbre, emniyet kemerinin etkilerini bilme diizeyine gore ve kilttrel
farkliliklara gbre degismektedir. Emniyet Genel Mudurligi tarafindan 1997 yilinda yaptiridan bir
arastirmaya gore tlkemizde kemer takma oranlarinin tasit tirlerine gore %4,7 ila %37,5 arasinda
degistigi, otomobillerde kemer takma oranlarinin strtctler icin %15, 6n koltuk yolculart igin ise
%17 oldugu bulunmustur (EGM, 1999). 2000 yiinda Ankara cevresindeki sehitlerarast yollarda
yapilan bir aragtirmada ise sehirlerarasi yollarda kemer takma orani otomobil kullanicilart igin %050

civarinda bulunmustur. Sehir icinde ise arag tiplerine gore farklilagsmakla beraber kemer takma orani

%20 civarinda bulunmustur (I¢ Isleri Bakanligt vd., 2001).

Bektas ve Hinis (2009) tarafindan Aksaray ili sehir merkezinde ve Ankara-Adana yolu
tzerinde 100’4 sehir ici ve 1030 de sehir dist olmak tizere 203 suriicti ile yapilan arastirmanin
bulgulara gore stirticiilerin sehir icinde emniyet kemeri takma orant %20 iken sehir disinda %59’dur.
On koltuk kolcularinin sehir icinde emniyet kemeri takma orant %22 iken sehir disinda %56dir.
Emniyet kemeri takmayan siiriiciiler gerekce olarak Oncelik sirasina gore kisa mesafeli yolculuk
yapmay1 ve emniyet kemerinin rahatsiz edici olmasini gostermislerdir. Emniyet kemeri takanlar ise
gerekege olarak emniyet kemerinin giivenligi artirdigina inanmayt ve kemer takmanmn kanunen
zorunlu olmasint gostermislerdir. Arastirmanin bulgularina gore trafik cezalart kemer takma oranini
etkilemektedir. Ancak daha 6nce ceza almis olanlarla ceza almayanlar arasinda kemer takma orant
acisindan anlamlt bir farklilik bulunamamustir. Benzer olarak, daha 6nce kazaya karismis olanlarla

karismamis olanlar arasinda da anlamli bir farklilik bulunamamustir (Bektas ve Hinis, 2009).

Eneccan, Sahin, Erdal, Akturk ve Kara (2011) Edirne ilinde 5301 lise 6grencisinin riskli
davranslarinin sikligint ve bu davranslart etkileyen faktérleri arastirmislardir. Ogrencilere 27 riskli
davranis sunulmus ve bunlar yapip yapmadiklarini yanitlamalar istenmistir. “Hi¢ emniyet kemeri
takmama” riskli davranisini 6grencilerin yaklasik %022’sinin yaptigt tespit edilmistir ve bu oranla bu
riskli davranis 8. sirada yer almustir. Bu bulgulart destekler nitelikte Bektas ve Hinis da (2009)
genglerin kurallara uymama ve tehlikeli davranislart yapma egiliminde olduklarindan daha az oranda
emniyet kemeri takabileceklerini belirtmektedir. EGM Trafik Arastirma Merkezi Mudurliga (2009)
de kulturel farkliliklarin kemer takma oranlarini etkiledigini ve bu kultirel farkliliklarin 6zellikle

genglerin kemer takmasini azaltabilecegini belirtmektedir.

Akay ve Kurt (2000) emniyet kemeri dizayninin ve kullanim zorluklarinin emniyet kemeri
takmaya etkisi olup olmadigint arastirmustir. Katihmeiar kemerin kullanimiyla ilgili olarak, basin
yana cevrilmesinde kemerin boynu rahatsiz etmesi, kemerin bazt durumlarda ¢ok sikmast ve

kemerin bakis acisint sinirlamasint karsilasilan zorluklar olarak belirtmislerdir. Bu arastirmaya
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katllanlarin %801 emniyet kemerine ulasma ve kemer tokasini kavrama konusunda sorun
yasadiklarini ifade etmislerdir. Bu sorun da kemerin geride kalmasi, kemerin ¢ok dustik veya ytksek
konumda olmast ve kemeri bulmanin zor olmast seklinde detaylandirilmistir. Katiimerar %065
oraninda tokay1 bulup kavradiktan sonra kilidin bulunmast ve tokanin tek elle ve tek hamlede kilide
takilmasinin bir sorun oldugunu belirtmislerdir. Kemerin ¢ikarlmastyla ilgili olarak da a¢ma
diigmesini bulmakta zorlanma sorunu 6ne ¢ikmistir. Ayrica, koltuklar arasinda bulunan konsolun ve
el freni gibi ekipmanlarin konumlandirma diizeninin de emniyet kemeri kullanimint etkiledigi tespit
edilmistir. Akay ve Kurt (2006) emniyet kemeri dizaynt yapilirken bu hususlara dikkat edilmesinin
kullanim oranlarint artirabilecegini vurgulamislardir. Bu arastirmayla paralel olarak Bektas ve Hinis
(2009) da emniyet kemerinin bireyin hareketlerini sinirltyor olmasinin ve bir rahatsizlik meydana
getirmesinin bir kullanmama nedeni olabilecegini ve hatta aracina ve hava yastiklarina glivenmenin

de emniyet kemerini kullanmamanin nedenleri arasinda oldugunu belirtmislerdir.

Oztiirk, Hatipoglu ve Ozsoy (2014) 400 iiniversite &grencisiyle yaptigi arastirmada
ogrencilerin tamamina yakini, “emniyet kemeri hem 6n hem de arka koltuklarda yaralanma riskini
hem uzun hem de kisa mesafeler icin azaltir” ifadesine katilmislardir. Miilakatlarda kemer takmama
nedeni olarak mesafenin kisaligi ve kemerlerin rahatsiz edici olmasi gosterilmistir. Benzer olarak
Boztas ve Ozcebe (2005) de kemer takmayan kullanicilarin kemer takmama nedeni olarak kemerin
faydasina inanmama, kemere gerek olmadigini disinme, kemerin rahatsiz edici olmast gibi
gerekgeler goOsterdiklerini ifade etmektedirler. Ayrica bu alanda yapian arastirmalar kemer

kullaniminin kadin olmakla ve yasa baglt olarak arttigint gostermektedir.

Emniyet kemeri takma davranisint daha iyi anlayabilmek icin yurt disinda bu alanda yapilmis
arastirmalardan bazi 6rnekleri incelemek yararl olacaktir. Omolase vd. (2012) Nijerya’da 90 ticari
ara¢ suricistyle yaptigr arastirmada bu strticilerin %13intn hi¢ emniyet kemeri kullanmadigini,
%8 nin nadiren kullandigini, %18’inin bazen kullandigini, %30’ tnin stklikla kullandigint ve %45’inin
ise her zaman kullandigini bulmustur. Kullanmama nedeni olarak ise sirastyla en ¢ok su nedenler
belirtilmistir: Kisa mesafeli surtsler yapilmast (%51), kemere ihtiya¢ duyulmamast (%18), tasitta
emniyet kemeri olmamast (%13), emniyet kemerinin rahatsiz edici olmast (%9), kemer takmanin
unutulmast (%7) ve kemer takmanin umursanmamast (%2). Bu arastirmanin bulgularina gére
suriiciileri emniyet kemeri takma davranisa yonlendiren etkenler ise sirasiyla  trafik
denetimleri/cezalart (%G66), basinda yer alan bilinglendirici reklamlar/programlar (%020), arkadas
cevresi (%12) ve saglik calisanlart olarak tespit edilmistir.

Yine Nijerya’da yapilan bir arastirmada Evans (1996) en fazla otomobillerde, sonra yolcu

tastmaciligl yapan tasitlarda, en az da yik tasimaciligi yapan tasitlarda kemer takildigini bulmustur.
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Ayrica strtictlerin, 6n koltuk yolcularindan ve arka koltuk yolcularindan daha yiiksek oranda kemer
taktig1 bulmustur. Otomobil kullanicilarinin %62,5’1 ve ticari tasit suricilerinin de %251 kemer
takmaktadir (Evans, 1996). Dolayisiyla Nijerya’da kemer takma oranlarnin %40-50 oldugu
soylenebilir. Nijerya’daki bir diger arastirmada g farkli yolda binlerce ara¢ sayllmis ve yol tiiriine
gore %13 ile %54 arasinda bir kullanim orant tespit edilmis ve biitin yol turlerinde kadinlarin daha

fazla oranda kemer taktiklart bulunmustur (ACEP, 2002).

Sivirojvd.’in (2012) Tayland’da yaptiklart arastirmanin bulgularina gére yolcu olmak, erkek
olmak, gen¢ olmak, ticari arag strtictsti olmak, diisik gelirli olmak, sehir icinde tasit kullanmak ve
giindiz tasit kullanmak faktorleri emniyet kemeri kullanmamayla iligkilidir. Bu arastirmada ayrica
Tayland halkinin dinlerine ait kader inancinin (Karma) da onlarin kemer takmamalarina bir etkisi

oldugu belirtilmistir.

Block’a (2001) gore ise ABD’de emniyet kemeri takmak konusunda yasal zorunluluk
olmasina ragmen pek c¢ok kisi rahatsizlk verdigi gerekgesiyle emniyet kemeri takmak
istememektedir. Bu rahatsizliklar, kemeri takma ve c¢ikarma sirasinda yasanan zorluklar, kemerin
uzun stre takilmasinda ortaya ¢tkan boyun, omuz ve gogiis agrilart olarak gosterilmektedir. Emniyet
kemeri takmama gerekgeleri ayrica unutkanlik ve kemer takmayr umursamama olarak da tespit

edilmistir (Block, 2001),

Dissanayake ve Parikh (2012) emniyet kemeri kullaniminin az olmasinin insan kaynaklt
nedenlerle agiklanabilecegini varsayarak ABD’de Kansas eyaletinde yaptigi nitel bir arastirma ile bu
nedenleri ortaya c¢itkarmayr amaglamustir. Bulgular Kansas eyaletindeki siriictilerin %50’sinin
emniyet kemerini diizenleyen yasalardan haberdar olmadigini gostermistir. Yasalardan haberdar
olanlarin da sadece %151 emniyet kemeri takmamanin cezasint dogru olarak bilebilmistir. Emniyet
kemeri hakkindaki farkindalik cinsiyet ve egitim seviyesine gore degismezken gelir diizeyi yiiksek
olanlarin ve daha yash olanlarin farkindalik diizeyinin yiksek oldugu bulunmustur. Bulgulara gére
katthmecilarin %59u her zaman, %?20’si ise hemen hemen her zaman emniyet kemeri taktigini
belirtmistir. Kadimnlarin erkeklere gbre ve yashlarin da genclere gore daha fazla oranda kemer taktig
bulunmustur. Arag tiirtine gore de kullanim oranlart anlamli diizeyde farkliasmaktadir. Ayrica kot
hava sartlarinda, gece ve yaninda cocuk varken siriicilerin kemer takma oranlarnin arttig
bulunmustur. Sirtictiler, otobanlar ve schitlerarast yollarda kemeri daha siklikla takmaktaditlar.
ABD’de yapian baska bir arastirmada ise yuk tagimaciligi yapan tasitlarda kemer kullanim
oranlarinin digik oldugu ve yasllarin ve kadinlarin daha yiiksek oran da kemer taktiklarim
bulunmustur (Corner vd., 2010). Bu arastirmaya goére kemer takmanin Oncelikli gerekeesi ise

cezadan ¢ekinmek ve kemerin koruyucu olduguna inanmak seklinde bulunmustur.
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ABD’de Ulusal Otoyollart Trafik Guvenligi Yonetimi Kurumunun (NHTSA) 1584 noktada
72 bin ara¢ gézlemine dayanan emniyet kemeri konulu raporuna goére 2013 yiinda ABD’de tasit
icindeki kisilerin emniyet kemeri takma orant %89 olmustur (NHTSA, 2014). Bu oran tlkenin
kuzeydogu kesiminde %84 iken batisinda %093’tiir. Siirtictilerin emniyet kemeri takma orant %88
iken 6n koltuk yolcularinin orant %85’tir. Kemer takma oranlari otoyollarda %91 iken sehir ici
yollarda %84’tiir, yogun ve hizli trafikte %90 iken yogun olmayan ve yavas trafikte %074’tir, acik
havada %87 iken sisli havada %94°tiir. Otomobillerde %88, cip ve minibiis tarz1 arabalarda %90 ve
kamyonet tarzi arabalarda ise %78’dir. Emniyet kemeri takma oranlarinin yerlesim yeri tipine ve

hafta ici veya hafta sonu olma durumuna gore ise degismedigi bulunmustur (NHTSA, 2014).

Norve¢’te yapilan bir arastirmada ticari tasit kullananlarin  emniyet kemeri takma
aliskanliklart incelenmistir (Nordfjern, Jorgensen, Stig ve Rundmo, 2012). Bu arastirmada
suriciliigi bir meslek haline getirmis olanlarin diger strtctilerden daha farkls siiriicti davranslarina
sahip olduklari, bu siirtcilerin trafikte risk alma oranlarinin daha yiiksek oldugu ve trafik kurallarint
ihlal etmeye daha meyilli olduklart ifade edilmistir. Ayrica bu strtctlerin diger strtctlerden
saldirganlik, asirt hizma yapma, trafikte daha fazla risk alma, emniyet kemeri takma ve alkol alma
gibi davranslart agisindan da farkli olabilecekleri belirtilmistir. Norveg’te yapilan bu arastirmanin
bulgularina gore strticilighi bir meslek olarak yapanlar diger strticiilere gore daha az oranda
emniyet kemerini kullanmaktaditlar. Ozellikle taksi sofotleri daha az oranda emniyet kemeri
kullanmaktadirlar ve buna gerekce olarak siklikla tasittan ¢ikip bindikleri icin emniyet kemerinin
calisma sartlarint zorlastirdigini belirtmislerdir. Ayrica bu sirtictiler trafik kurallarina karst daha
duyarsiz olarak tespit edilmislerdir. Yine bu strtictiler giivenli siirtis kurallarina daha az riayet

etmektedirler (Nordfjern vd., 2012).

Emniyet kemeri tzerine yapian Onceki arastirmalar uygun calismalar yapildigi takdirde
emniyet kemeri takma oranlarinin artirlabildigini de gostermistir. ABD’de 1994 yilinda %58 olan
oran yapilan yasal ve pratik uygulamalarla 2002 yilinda %75’ ve giinimuzde de %80’ler civarina
ctkartilmistir. Giiney Kore’de ise 2000 yilinda %23 olan kemer takma orani sadece bir yil sonra
%98lere cikartilabilmistir (Boztas ve Ozcebe, 2005). EGM Trafik Arastirma Merkezi Midirliigiine
(2009) gore Arjantin’de 1992 yilinda %06 olan kemer takma oranini ylkseltmek igin yasal
diizenlemeler, denetimler ve kampanyalar yapilmis, 2004’ kadar %22’ye ¢tkan kemer takma orani
2005 yilinda getirilen yeni emniyet kemeri denetim programiyla %77’ye yikseltilmistir. Bu oran
devam ettirilebilirse bu tlkede her yil 1000 kisinin hayatinin kurtarilacag 6ngorilmektedir. Benzer
olarak, Fransa’da emniyet kemeri kullanma oranlarini artirmak icin 2002-2003 yillarinda yapilan

denetimler %15 artiridmis ve yapilan yasal dizenlemelerle kemer takmayanlarin siriici belgelerine 1-


http://dx.doi.org/10.14687/ijhs.v12i1.3096

402
Delice, M. (2015). Emniyetkemeritakmaoranininkazabasinadiisendlitveyaralisayistiizerineetkilerininincelenmesi.
International Journal of Human Sciences, 12(1), 392-416. doi: 10.14687/ijhs.v12i1.3096

3 puan ceza eklenmeye baslanmstir. Bu ¢alismalarin ardindan bu iilkede kemer takma oranlart 2006
yilina gelindiginde sehir icinde %94’e ve sehir disinda %98 cikarilabilmistir. Urdiin’de ise radyo,
TV, gazete, camii ve Kkiliseler kullandarak bilinglendirme ve farkindalik yaratma kampanyalari
diizenlenerek bu tlkede oldukea diisiik olan kemer takma oranlart %47 seviyesine ¢ikarilabilmistir.
Avusturya, Avustralya, Ingﬂtcre, Finlandiya, Danimarka, Japonya, Kosta Rika, Isvec, Norvec,
Hollanda, Polonya, Peru, Hindistan, Cin gibi ilkelerde yapilan programlarda da benzer bagarili
sonuglar elde edilmistir (EGM Trafik Arastirma Merkezi Mudirlugi, 2009).

Turkiye’de de Afyonkarahisar ilinde kemer takma orant %5 iken 2011 yili sonunda yapilan
yogun uygulamalarla birkag ay icinde bu oran %50’lere ¢ikarlmistir (WHO, 2013). Trafik ve Ulasim
Givenligi Arastirma Merkezi (TUGAM) tarafindan kamu kurumlarinda emniyet kemeriyle ilgili
olarak yapilan Devlet Kemer Takiyor projesiyle kamuda ara¢ kullanan soférlerin ve bu soforlerden
sorumlu yoneticilerin emniyet kemeri konusunda bilgi ve biling dizeylerinin artirilmast ve boylece
emniyet kemeri kullaniminin artirilmast hedeflenmistir. Proje kapsaminda 35 kamu kurumunda 600
personele emniyet kemeri konusunda egitimler verilmistir. Egitimlerden 6nce soférlerin %050
oraninda emniyet kemeri taktiklar tespit edilmisken egitimler sonrasinda yapilan olgtimlerde bu
oranin %064’¢ yikseldigi tespit edilmistir. Yapilan miulakatlarda da egitime katilanlar egitimlerden
istifade ettiklerini, bilgi ve biling dizeylerinin arttigini ve bu egitimlerin yayginlastirilmasi gerektigini

ifade etmislerdir (TUGAM, 2014).
Yontem

Bu arastirmada nicel bir arastrma dizaynt kullantlmistir. Arastirmanin verileri ikincil
verilerdir. Arastirma da hem illerdeki kemer takma oranlarina iliskin veriler hem de illerdeki trafik
kazalarina baglt 6lu ve yaralt sayiarn verileri Emniyet Genel Mudurligiinden yasal izinle temin
edilmistir. Illerdeki kemer takma oranlarina iliskin veriler, Emniyet Genel Midirliginin Orta
Dogu Teknik Universitesi ile beraber gerceklestirdigi 2013 yilinda 81 ilde yaptig1 emniyet kemeri
arastirmasina ait verilerdir. Illerdeki trafik kazalarina baglt 6lit ve yarali sayilart verileri ise 2013
yilinda illerde polis sorumluluk bélgesinde meydana gelmis trafik kazalarinda gergeklesmis 6lim ve
yaralanmalara iliskin verilerdir. Bu veriler illerde polislerin bakmakla yukiimli oldugu 6limla ve
yaralamali trafik kazalarinda polislerin tuttuklar kaza tutanaklarindan elde edilmistir. Bu veriler
sadece kaza yerindeki bilgileri yansitmaktadir. Hastanede gerceklesen 6lumlere iliskin sagliklt verilere

ulagilamamistir.

Bu iki tir veri betimsel istatistikler, Pearson Product Moment Korelasyon ve Basit
Regresyon testleri kullanilarak analiz edilmistir. Analizler neticesinde hem Tirkiye’de 81 ilde kemer

takma oranlarina ve trafik kazalarindaki 6li ve yaralt sayilarina iliskin bilgiler gosterilmis hem de
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kemer takma oranlari ile trafik kazalarina bagl 6l ve yarali sayalart arasinda bir iliski olup olmadigt
gosterilmistir. liskiler; genel, sehir ici, sehir disi, siirlicii ve yolcu durumlart igin ayri ayri analiz
edilmistir.

Bulgular

Tablo 1: Kaza Basina Diisen Olii Sayist ve Emniyet Kemeri Takma Oranina gore Mllerin Stralanist

Sira Olii Sayisina Gore* Kemer Takma Oranina Gore (%)
Kastamonu 30,4 Sakarya 74,3
Hakkari 27,5 Adana 70,1
Bilecik 236 Karaman 66,0
Agrt 231 Afyon 65,0

) , Giimiighane 229 icel 62,3

Ik 1011
Mardin 18,9 Amasya 60,7
Nevsehir 17,8 Sirnak 60,7
Adtyaman 17,5 Samsun 60,1
Van 16,7 Tzmir 57,7
Diizce 16,3 Balikesir 57,3
Artvin 1,9 Van 6,6
Ankara 2,6 Bingdl 9,9
Tzmir 2.8 Kars 12,6
Karaman 3,1 Erzurum 134

) Ardahan 4.1 Bayburt 15,5

Son 10 11
Trabzon 4.1 Elazig 17,0
Bayburt 43 Yozgat 17,7
Istanbul 43 Siirt 18,9
Yalova 4.6 Erzincan 19,5
Adana 47 Agri 20,5

Ortalama 10,6 (SD = 5,5) 39,6 (SD = 14,9)

N =281

* Istatistikler 1000 kisi basina hesaplanmistir

Tablo 1°de Turkiye geneli i¢cin hem trafik kazast bagina disen Olu sayisina gore hem de
emniyet kemeri takma oranina gore ilk 10 ve son 10 il stralamast ayr1 ayr1 gosterilmistir. Tllerde kaza
basina dusen Ol sayiart 1000 kaza Gzerinden hesaplanmustir. Bulgulara gére Tirkiye’de ortalama
1000 kaza basina 10,6 6lim dismektedir. Turkiye’de kaza basina en fazla 6lim Kastamonu (30,4)

ve sonra da Hakkari (27,5) illerinde yasanmaktadir. Kaza basina en az 6lum ise Artvin (1,9) ve
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Ankara (2,0) illerinde yasanmaktadir. Tabloda kemer takma oranlarina bakidiginda ise en yiiksek
oranda kemer takilan ilin ilk olarak Sakarya (%74,3) ve sonra da Adana (%70,1) oldugu
gorilmektedir. En az oranda kemer takian iller ise Van (%6,6) ve Bingol (9,9) illeri olarak tespit
edilmistir.

Emniyet Genel Midiirliginin ODTU ile 81 ilde yaptigi emniyet kemeri calismasinin
bulgularina goére Tirkiye’de emniyet kemeri takma davranisiiin genel goriinimu Tablo 2’de
gosterilmistir. Buna gore tilkemizde genel olarak emniyet kemeri takma orant %39,6’dir. Bu oran
sehir icinde %31,5’e diserken sehir disinda 9%51,8’e ¢tkmaktadir. Striicilerin kemer takma orant
%42 iken yolcularin kemer takma orani %34,8°dir. Hem stirticiiler hem de yolcular sehir icine gore

schir disinda yapilan yolculuklarda daha yitksek oranlarda kemer takmaktadirlar.

Tablo 2: Farklt Durumlar icin Turkiye Genelinde Emniyet Kemeri Takma Oranlar

Kemer Takma Oranlari Ortalama (%) Standart Sapma
Tirkiye Geneli 39,6 14,9
Sehir ici 31,5 16,7
Sehir dist 51,8 15,5
Strtict Genel 42,0 15,6
Stirtct Sehir ici 344 18,2
Strtct Sehir dist 54,3 15,4
Yolcu Genel 348 14,5
Yolcu Sehit ici 25,1 14,7
Yolcu Sehir dist 478 16,6

Tablo 3’te trafik kazalarinda kaza basina disen 6lu sayilart hem siirticii hem de yolcular icin
sehir icinde ve sehir disginda meydana gelen kazalara gére ayr ayri gosterilmistir. Bulgulara gére sehir
disinda meydana gelen kazalardaki kaza bagina diisen 6lu sayist (7,1) sehir icindekilerin (3,6) yaklastk
iki katidir. Yolcularin Oli sayist (4,0) surticilerinkinden (4,0) biraz daha fazladir. Yolcu ile strtict 6ld
sayilart arasindaki farkin  sehir disindaki kazalarda daha belirgin  oldugu da tablodan
okunabilmektedir.


http://dx.doi.org/10.14687/ijhs.v12i1.3096

405
Delice, M. (2015). Emniyetkemeritakmaoranininkazabasinadiisendlitveyaralisayistiizerineetkilerininincelenmesi.
International Journal of Human Sciences, 12(1), 392-416. doi: 10.14687/ijhs.v12i1.3096

Tablo 3: Farkl Durumlar icin Tiirkiye Genelinde Kaza Basina Diisen Olii Sayilart

Kaza Bagina Diigsen Olii Sayilart Ortalama Standart Sapma
Tirkiye Geneli 10,6 5,5
Sehir ici 3,6 23
Sehir dist 7,1 4,7
Surtict Genel 4,0 2,8
Suriict Sehir ici 1,3 1,3
Surtict Sehir dist 2,7 23
Yolcu Genel 4,6 3,2
Yolcu Sehir ici 1,1 1,1
Yolcu Sehir dist 34 28

Tablo 4’te de trafik kazalarinda kaza basina diisen yarali sayilart hem stirticii hem de yolcular
icin sehir icinde ve sehir disinda meydana gelen kazalar gore ayri ayrt gosterilmistir. Bulgulara gore
Tiirkiye genelinde 1000 kaza basina diisen yarali sayist 878dir. Olii sayilarinin tersine yaral sayilari
sehir icindeki kazalarda (549) sehir disindakilerden (329) daha fazladir. Olii sayilarinda oldugu gibi
yolcularin yarali sayilari (427) stiriictilerin yaral sayisindan (341) fazladir. Yolcular icin sehir disinda
meydana gelen kazalardaki yarali sayiart (198) sehir icindekilere (229) neredeyse esit iken stirtictler
icin sehir disinda meydana gelen kazalardaki yarali sayilart (108) sehir icindekilerin (233) yaklasik
yarast kadardir.

Tablo 4: Farkli Durumlar icin Tiurkiye Genelinde Kaza Basina Diisen Yarali Sayilart

Kaza Bagina Diigen Olii Sayilart Ortalama (%) Standart Sapma
Turkiye Geneli 878,3 1649

Sehir ici 549,2 1222

Sehir dist 329,1 154,7
Stirtct Genel 341,1 75,6
Stirtci Sehir ici 2337 73,5
Stirtict Sehir digt 108,4 49,1
Yolcu Genel 4272 118,0
Yolcu Sehir ici 2292 51,3
Yolcu Sehir dist 198,1 105,5
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Tablo 5’te Tiurkiye genelinde kemer takma oranlari ile kaza basina diisen 6li ve yaral sayilart
arasindaki iliski hem genel olarak hem de sehir ici ve sehir dist durumlart igin ayrt ayrt gosterilmistir.
Mligkiler Pearson Product Moment Korelasyon testiyle (7) hesaplanmistir. Bulgulara gére biitiin
durumlar i¢in kemer takma oranlari ile kaza bagina diisen 6li ve yaralt sayilart arasinda negatif yonlii
iliskiler vardir ancak bu iliskilerin hig biri istatistiki olarak anlamlit degildir. Bununla beraber, olasilik
degerleri 0,05 anlamhlik diizeyine yakin oldugu icin genel olarak kemer takma orani ile kaza basina
diisen Ol ve yarall sayist arasindaki iligkinin dikkat g¢ekici oldugu soylenebilir. Ayn1 sekilde, sehir
icinde kemer takma orant ile kaza basina dusen yaralt sayist arasindaki iliski de dikkat ¢ekicidir.

Tablo 5: Kemer Takma Oranlart ile Kaza Bagina Diisen (KBD) Olii ve Yarali Sayilart Arasindaki
Genel Iliski (7)

Kaza Basina Diisen Oliim Orani Kaza Basina Disen Yarali Orant
Kemer takma orant (genel) -0,19 (»=0,09) -0,20 (p=0,07)
Sehir i¢ci Kemer takma orami -0,16 (p=0,106) -0,18 (»=0,10)
Sehir dist Kemer takma orant -0,08 -0,14

N =81

Kemer takma oranlari ile kazalardaki 6li ve yarall sayilart arasindaki iliskiyi daha dogru ve
detaylt olarak inceleyebilmek i¢in hem kemer takma oranlarina hem de 6l ve yaralt sayilarina sehir
ici ve sehir dist seyahat durumlart icin ayri ayrt bakmak ve iligkileri bu durumlar i¢in ayr1 ayrt analiz
etmek gerekmektedir. Tablo 6’da bu analizlerin bulgulart gosterilmistir. Bulgulara gore sehir iginde
kemer takma oranlar ile sehir icindeki kazalarda kaza basina diisen 6lu ve yaralt sayilari arasinda
anlaml bir iliski bulunamamistir. Sehir disinda kemer takma oranlari ile kaza basina disen Oli
sayilart arasinda anlamli olmasa bile negatif yonli ve dikkate deger bir iliski (» = - 0,18) oldugu
gorilmektedir. Sehir disindaki kemer takma oranlar ile sehir disinda meydana gelen trafik
kazalarinda kaza basina disen yarali sayilari arasinda ise negatif yonlii ve anlamli bir iligki (» = - 0,28)
oldugu gorilmektedir. Bu iliski regresyon testi ile incelendiginde (bakiniz Tablo 7) sehir disinda
kemer takma oranlarinin sehir disinda meydana gelen kazalardaki yaralanma sayilarint %7 oraninda
acikladigr goriilmektedir. Bu analizden elde edilen regresyon katsayist -2,8’dir. Bu iliskiyi regresyon
formuliyle (Y" = a + bX) acikladigimizda ise bir ilde schir disinda kemer takma oranint %1
artirdigimizda o ilde sehir dist kazalarda 1000 kisi bagina disen yarali sayisinin -2,8 kisi azalacagi
s6ylenebilir.
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Tablo 6: Schir Ici ve Sehir Dist Durumlari igin Kemer Takma Oranlart ile KBD Olii ve Yaralt
Sayilart Arasindaki Iliski (7)

Sehir i¢ci Kemer takma orani Sehir dist Kemer takma orant
KBD Oliim Oram Sehir ici 0
KBD Yarali Orani Sehir ici 0,09
KBD Oliim Orant Sehir dist -0,18 (»=0,10)
KBD Yarali Orant Sehir dist -0,28* (p=0,01)

N =81
*. Degiskenler arasindaki iliski 0.05 seviyesinde anlamlidir

Tablo 7: Sehir Disinda Kemer Takma Orant ile KBD Yarali Sayist Arasindaki Tliski

R Adjusted R? B Stand. Extr. ofEst. F

0,28 0,7 -2,8 150,1 6,3*

N =81
*. Degiskenler arasindaki iligki 0.01 seviyesinde anlamlidir

Kemer takma oranlar ile kazalardaki 6lu ve yaralt sayilari arasindaki iligkiyi daha dogru ve
detayl olarak inceleyebilmek kaza basina dusen Oli ve yaralt sayilart sehir ici ve sehir dist seyahat
durumlar icin ayr ayrt degerlendirildigi gibi strtict ve yolcu icin de ayri ayr analiz edilmistir ve
Tablo 8 bu analizlerin bulgularini gostermektedir. Bulgulara gore siirtictilerin kemer takma oranlari
ile kaza bagina diisen siirticti 6liimleri arasinda negatif yonli ve dikkat ¢ekici bir iliski olsa da bu iligki
(r = - 0,17) istatistiki olarak anlamli degildir. Bulgulara gbre bu analizlerdeki tek anlaml iligki yolcu
kemer takma oranlari ile kaza basina diisen yarali yolcu sayilart arasimndadir (r = - 0,26). Regresyon
analizine gore ise (bakiniz Tablo 9) yolcularin kemer takma oranlar yolcularin yaralanma sayilarin
%>5 oraninda etkilemektedir. Bu analizden elde edilen regresyon katsayist -2,1°dir. Bir diger deyisle,
bir ilde yolcularin kemer takma orant %1 artirldiginda o ilde 1000 kisi basina diisen yaralt yolcu

saysinin -2,1 kisi azalacagl tahmin edilebilir.
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Tablo 8: Suriici ve Yolcu Durumlart i¢in Kemer Takma Oranlar ile KBD Olii ve Yaral Sayilart
Arasindaki Iligki ()

Surict Kemer takma orant Yolcu Kemer takma orant
KBD Oliim Orant Siiriicii -0,17 (p=0,12)
KBD Yarali Orant Striici 0,12 (»=0,30)
KBD Oliim Orant Yolcu -0,12 (p=0,30)
KBD Yarali Orant Yolcu -0,26* (p=0,02)

N =81
*. Degiskenler arasindaki iliski 0.05 seviyesinde anlamlidir

Tablo 9: Yolcularin Kemer Takma Orani ile KBD Yarali Yolcu Sayist Arasindaki Iliski

R Adjusted R? B Stand. Etr. ofEst. F

0,26 0,5 21 114,8 5,6

>

N =81
*. Degiskenler arasindaki iligki 0.05 seviyesinde anlamlidir

Tablo 8de kaza basina diisen 6lu ve yarali sayilart ile emniyet kemeri takma arasindaki iligki
suriiciiler ve yolcular icin ayrt ayrt analiz edilerek sonuglar gosterilmistir. Tablo 10 ve 12 de ise bu
analizler biraz daha detaylandirilarak kaza basina disen Olii ve yarali sayilart ile emniyet kemeri
takma arasindaki iliski sehir icinde ve sehir disinda seyahat eden yolcu ve surtctler icin ayrt ayri
goOsterilmistir. Bulgular strtcilerin sehir icinde kemer takma oralari ile sehir icinde meydana gelen
kazalarda meydana gelen siirtici yaralanmalart arasinda pozitif yonli ve anlamli bir iliski oldugunu
gOstermistir. Surtcilerin sehir disinda kemer takma oranlar ile sehir disinda meydana gelen
kazalarda meydana gelen siiriici yaralanmalart arasinda da istatistiki olarak anlamli olmasa da olasilik
degeri 0,05 anlamhlik diizeyine gok yakin oldugu icin negatif yonli ve dikkat gekici bir iliski oldugu
soylenebilir. Tablo 10°da sunulan regresyon analizlerine gore ise siiriiciilerin sehir icinde kemer
takma oranlarinin sehir icinde meydana gelen kazalarda suriiciilerin yaralanma sayilarini %5
oraninda agikladigi s6ylenebilir. Bu analizden elde edilen regresyon katsayist 1,1°dir. Bir diger deyisle,
bir ilde stirtictilerin sehir icinde kemer takma orant %1 arttginda o ilde 1000 kisi basina dusen yaralt

suriicti sayist 1,1 kisi artmaktadir.
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Tablo 10: Sehir I¢i ve Sehir Dist Durumlart icin Stirticti Kemer Takma Oranlart ile KBD Oli ve
Yarali Sayilart Arasindaki Iliski (7)

Strtct Kemer takma orant Sehir ici Sturtict Kemer takma orant Sehir dist

KBD Oliim Orant Siiriicii Sehir ici 0,16 (p=0,14)

KBD Yaral Orant Suriicti Sehir ici 0,25*% (p=0,02)

KBD Oliim Orant Siiriicii Sehir dist 0,02
KBD Yarali Oram Siirticti Sehir dist -0,21 (p=0,00)
N =281

*. Degiskenler arasindaki iligki 0.05 seviyesinde anlamlidir

Tablo 11: Yolcularin Kemer Takma Orant ile KBD Yaralt Yolcu Sayist Arasindaki Iliski

R Adjusted R? B Stand. Extr. ofEst. F

0,25 0,5

> b}

1,1 71,6 5,0%

>

N =81
*. Degiskenler arasindaki iligki 0.05 seviyesinde anlamlidir

Tablo 12: Sehir I¢i ve Sehir Dist Durumlar icin Yolcu Kemer Takma Oranlar ile KBD Olii ve
Yaralt Saytlart Arasindaki Tliski (7)

Yolcu Kemer takma orant Sehir

ici Yolcu Kemer takma orant Sehir dist
KBD Oliim Orant Yolcu Sehir ici 0,01
KBD Yaralt Orani Yolcu Sehir ici -0,01
KBD Oliim Orant Yolcu Sehir dist -0,02
KBD Yarali Orant Yolcu Sehir dist -0,27* (p=0,02)

N =281
*. Degiskenler arasindaki iliski 0.05 seviyesinde anlamlidir

Tablo 13: Yolcularin Kemer Takma Orant ile KBD Yaralt Yolcu Sayist Arasindaki Tliski

R Adjusted R? B Stand. Err. ofEst. F

0,27 0,6 1,7 102,8 5,7+

> >

N =81
*. Degiskenler arasindaki iligki 0.05 seviyesinde anlamlidir
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Son olarak, Tablo 12’deki bulgulara gore ise yolcularin sehir disinda kemer takma oranlari ile
schir disinda meydana gelen kazalarda meydana gelen yolcu yaralanmalart arasinda negatif yonli
istatistiki olarak anlamlt bir iliski oldugu gérulmektedir. Bunun disinda Tabloda ki bulgulara gore
yolcularin sehir icinde veya sehir diginda seyahat ederken kemer takma oranlarinin artmast veya
azalmast onlarin 6lme ve yaralanma oranlarini etkilememektedir. Tablo 13’de sunulan regresyon
analizlerine gore ise yolcularin sehir disinda kemer takma oranlart sehir disinda meydana gelen
kazalarda yolcularin yaralanma sayidarint %6 oraninda etkilemektedir. Bu analizden elde edilen
regresyon katsayist -1,7°dir. Bir diger deyisle, bir ilde yolcularin sehir disinda kemer takma orant %1
artirildiginda o ilde sehir disinda meydana gelen kazalarda 1000 kisi basina diisen yarali yolcu

sayistnin 1,7 kisi azalacagy séylenebilir.
Tartigma ve Sonug

Trafik kazalar tiim diinyada 6liim ve yaralanmalara yol acan ciddi bir sorundur. Kazalardaki
olum ve yaralanma sayilarini azaltmak icin kullanilabilecek basit ve etkili yontemlerden bir tanesi
emniyet kemeri kullanma oranlarinin artinlmasidir. Yapilan yerli ve yabanct pek ¢ok bilimsel
arastirma emniyet kemeri kullaniminin siriiciilerin ve yolcularin 6lim ve yaralanma risklerini
azalttgint dogrulamistir. Bu arastirmada tilkemizde 81 ildeki emniyet kemeri kullanimi oranlar ile
kazalarda siiriicti basina diisen 6lii ve yarali sayilart arasindaki iliski incelenmistir. Tliskiler sehir ici ve

schir dist ila siiriicti ve yolcu durumlart igin detayl olarak analiz edilmistir.

Arastirmanin bulgular ilkemizde 1000 kaza basina ortalama 10,6 Slim ve 878 yaral
distigint gostermistir. Stirticti basina en az 6liim Artvin ilinde, en fazla 6liim ise Kastamonu ilinde
yasanmaktadir. Sehir disindaki kazalarda sehir icindekilere goére iki kat daha fazla Olim
yasanmaktadir. Tersine, sehir icindeki kazalarda 1,5 kat daha fazla yaralanma yasanmaktadir.
Aragtirmanin emniyet kemeri ile ilgili bulgularina gelince; genel olarak, beklendigi gibi illerde
emniyet kemeri takma oranlart arttikca kaza bagina diisen Oli ve yaralt sayilarnin azaldig
gorilmektedir. Ancak, bu iliskilerin dizeyi dikkat gekici olsa bile iligkiler istatistiki olarak anlamlt

bulunmamuslardir. Bu bulgu literattirle uyusmamaktadir.

Kemer takma oranlari ile trafik kazalarindaki 6l ve yarali sayilart arasindaki iliskiye sehir ici
ve sehir dist seklinde ayr ayrt bakildiginda yine negatif yonli dikkate deger iliskiler bulunmustur.
Ancak bunlardan sadece sehir disindaki kemer takma oranlari ile sehir disinda meydana gelen trafik
kazalarinda kaza basina disen yaralt sayilart arasindaki iliski istatistiki olarak anlamlidir. Bu iliskideki
etki diizeyi ise %7’lik anlamli ancak zayif bir etkidir. Tliskiler yolcular ve siiriiciiler icin ayrt ayrt
6ncelendiginde de yine sadece yolcu kemer takma oranlart ile kaza basina diisen yaralt yolcu sayilart

arasinda anlaml bir iliski bulunmustur ve bu iliskinin etki dizeyi %5’lik zayif ve ama anlamlt bir


http://dx.doi.org/10.14687/ijhs.v12i1.3096

411
Delice, M. (2015). Emniyetkemeritakmaoranininkazabasinadiisendlitveyaralisayistiizerineetkilerininincelenmesi.
International Journal of Human Sciences, 12(1), 392-416. doi: 10.14687/ijhs.v12i1.3096

etkidir. Emniyet kemeri takma oranlar ile kazalardaki Oli ve yaralt sayilar arasindaki iligkiye hem
schir ici ve sehir dist durumu i¢in hem de striicti ve yolcu durumu igin ayrt ayrt bakildiginda ise
suriiciilerin sehir icinde kemer takma oranlart arttikga sehir icinde meydana gelen kazalarda stirticti
yaralanmalarinin da anlaml diizeyde arttigy, tersine yolcularin sehir disinda kemer takma oranlar
arttikca sehir disinda meydana gelen kazalarda yolcu yaralanmalarin anlamli diizeyde azaldigt

bulunmustur. Tki iliski i¢in etki diizeyleri sirastyla %5 ve 6’lik zayif etkilerdir.

Ozetle, bu aragtirmanin bulgulart literatiirle pek 6rtiismemektedir. Literatiiriin 6n gordigi
gibi emniyet kemeri takma oranlarn kazalardaki 6lim ve yaralanma oranlarini %40-50 oraninda
azaltmamustir. Bulunan anlaml iligkiler daha ¢ok kemer takma oranlarinin yaralanmalar etkiledigi
seklindedir ve iliskilerin etki dtzeyleri oldukc¢a dustktir. Bu arastirmada illerde kemer takma

oranlarinin trafik kazalarindaki 6limleri azalttigina iliskin bir bulgu tespit edilememistir.

Aragtirmanin literatiirle uyusmayan bu bulgularini etkileyebilecek bazi faktorler vardur.
Birincisi, kemer takma oranlarinin tespiti yapilirken hatalar yapilmis olabilir. Bu sayimlar sivil
kiyafetli gorevliler tarafindan yapilmis olmasina ragmen, sayimun yapildigr tasitlardakiler tarafindan
fark edilmigse aslinda kemer takmayan bireyler sayim esnasinda kemer takiyor olarak kayit edilmis
olabilir. Ikincisi, kazalardaki 6lii ve yaralt statileri olay yeri bilgilerine gore beliflenmistir. Olay
yerinden ayrildiktan sonra yolda veya hastanede yarali statiisii degisenler olabilir. Bu yeni duruma
gore yapilacak analizler farkli bulgular ortaya c¢ikarabilir. Ancak bu arastirmada bu bilgiye ulasmak
miimkiin olmamistir. Uglinciisti, bu arastirmada sadece polis sorumluluk bélgesindeki kemer takma
orani bilgisi ve kazalardaki 6li ve yarali sayst bilgisi kullanilmustir. Jandarma bolgesine ait veriler bu
arastirmani kapsamt disindadir. EGM (2013) verilerine gore Jandarma bolgesinde kaza sayilart polis
bolgesindekinin onda biri olmasina ragmen Jandarma bélgesindeki 6li sayilart polis bolgesindekinin
yarist kadar, yarali sayiari ise dortte biri kadardir. Jandarma bolgesinin bu 6zel durumu da
arastirmaya dahil edilseydi daha farkli bulgular elde edilebilirdi. Bu arastirmanin bulgular
degerlendirilirken bu faktorlerin etkileri dikkate alinmalidir.

Bu arastirmanin bulgulart emniyet kemeri takma oranlarinin 6limleri olmasa bile
yaralanmalar azalttigini gostermistir. Bu nedenle trafige ¢ikan herkesin emniyet kemeri takmasint
artiracak uygulamalar yapilmalidir. Nihayetinde emniyet kemerinin takilmasi gottrtisi olmayan
anacak muhtemel getirileri olan bir davranustir. Emniyet kemeri takma aligkanliginin
kazandirilmasinda butiin herkes hedeflense bile daha ¢ok gencler ve ¢ocuklar tizerine yogunlasilmasi
dogru olacaktir. Bu grup, trafikte en fazla can kaybmnin yasandigi gruptur. Ayrica ergenlik pek ¢ok

yeni davranisin edinildigi ve edinilen bu davranislarin hayatin geri kalanini da etkileyebilecek
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aliskanliklar halini aldigi kritik bir dénemdir (Enegcan vd., 2011). Bu nedenle bu donemde ergenlere

uygun davraniglarin kazandirilmast gereklidir.

Emniyet kemeri kullaniminin artirilmast icin yasa koyucunun, denetleyicilerin, okullarin ve
egiticilerin, medyanin, Universitenin ve ara¢ Ureticilerinin uyum ve isbirligi icerisinde caligmast
gerekmektedir (Boztas ve Ozcebe, 2005; Kaplan ve Ozcebe, 2009). Kemer takma oranint artirmak
icin denetimlerin artirilmasi, trafikte otokontrol yapimasi, ceza alindik¢a sigorta miktarlarinin
artmasi, ceza miktarinin yuksekligi, aractaki kemer uyari sistemleri ve kemer konusundaki egitim
programlari gibi uygulamalar kullandabilir (Dissanayake ve Parikh, 2012; Evans, 1996). Toplumsal
bilinci ve farkindaligi artirmak icin ise EGM’nin yaptigr gibi tim toplumun tanidigi tnliler
kullandarak tamitimlar yapilabilecegi gibi poptler film ve dizilerde bu konularin islenmesi de
saglanabilir. Emniyet kemeri takma oranlarini artirabilmek igin yapilmasi gerekenlerden bir tanesi de
bu ekipmanin kullaniminin daha konforlu hale getirilmesidir. Guntiimiizde hem siirticii sayilart hem
de insanlarnin tagitlar igerisinde gecirdikleri zaman giderek artmaktadir. Bu nedenle emniyet
kemerlerinin kullanim kolayhigint artirllmasi ayri bir 6nem tasimaktadir (Akay ve Kurt, 2006; Bektas
ve Hinis, 2009).
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Extended English Abstract

Traffic accident causing a great number of death and injury is a setious problem in al over
the world. According to World Health Organization, 1.24 million people die and more than 50
million people wound because of traffic accident in each year. The approximate economic loss
caused by traffic accident is around 518 billion American Dollars for a year. When it comes to
Turkey, the Turkish National Police Headquarter reported that traffic accidents cause
approximately 4,000 deaths each year. When deaths occurred in hospitals in a month period is
taken into account, the number of death is estimated around 10,000. The approximate economic
loss caused by traffic accident for Turkey is around 10 billion American Dollars for a year.

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. The literature has indicated that the use of safety
belt decreases the risk of death and injury around 50% for both drivers and passengers in the traffic
accidents. According to the literature, some factors affect the rate of use of safety belt such as sex,
age, being driver or passenger, type of driver, driving on highways, driving at night, driving with
children and etc. The literature has also pointed out that programs planned for to increase the rate
of use of safety belt have worked well in many countries.

There are many research studies investigating safety belt in the literature from all around the
wortld. However, the effect of use of safety belt on the number of death and injury caused by traffic
accidents is scarcely studied in Turkey. To fill this gab, this current study investigated the
relationship between the rate of use of safety belt and the number of death and injury caused by
traffic accidents in all of the 81 provinces in Turkey. This relationship was analyzed in terms of
drivers, passengers, driving in urban and rural areas in details. Data were obtained from the Turkish
National Police Headquarters via a valid permission. Data were analyzed using descriptive statistics,
Pearson Product Moment Correlation and Simple Regression.

Findings showed that 10.6 deaths and 878 injuries occur in every 1000 traffic accidents in
Turkey. The rate of death in traffic accidents on highways is twice higher than the rate on city
roads. On the contrary, the rate of injury is 1.5 times lower for the same cases. The average safety
belt usage rate is 39.6% in Turkey. This rate is 42% for drivers and 34.8% for passengers. The
safety belt usage rate decreases to 31.5% while driving on city roads, but it decreases to 51.8% while
driving on highways.
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Surprisingly, findings did not indicate any significant relationship between rate of use of
safety belt and the number of death caused by traffic accidents. But, significant relationships were
found between the rate of use of safety belt and the number injury caused by traffic accidents for
some cases; however, the effects size for these relationships quite small (around 6%). These
findings did not support the literature.

There are several factors which might have affected these inconsistent findings. First, the
safety belt data may contain some errors. The safety belt data were collected by civilian researchers
who tried not to be noticed by observed individuals in vehicles. Nevertheless, if they are noticed,
some observed individuals in vehicles who were actually not wearing safety belt might have
recorded as wearing safety belt. Second, the data about the number of death and injury related to
traffic accidents reflect the moment when the accidents happened. However, the status of injury
might have change after this moment. If the data about the death of traffic accidents’ victims in
hospital in a month period after the accidents had been reached, different findings could have been
emerged. Finally, the traffic accidents data used this study comes from police records. Traffic
accidents data from gendarmerie, which constituted of 10% of all traffic accidents in Turkey, have
not been reached. Having used these data could have changed the findings.

Findings of this study indicate that increasing use of safety belt in vehicles might decrease
the risk of injury caused by traffic accidents. Prior research studies also emphasized increasing the
use of safety belt to reduce the number of both death and injury related to traffic accidents. To
increase the use of safety belt many sides of government, such as politicians, police, health service
and educational institutions, should take responsibilities to generate and imply some programs.
These programs should particularly target young individuals who are most likely to become victims
of traffic accidents. Additionally, ages of youth is a period in which individuals obtain behaviors for
a life time.
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