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Ozet: Emniyet kemeri, giiniimiizde tiretilen tasitlann standart donamumlart arasindadar.
Bu donamimin uygun sekilde kullanimast trafik kazalarinda meydana gelen 6liim
ve yaralanmalar yar yarya azaltacak etkidedir. Ancak tilkeden tilkeye emniyet
kemeri kullarum oranlan farkllasmaktadir. Bu arastumada tilkelerdeki emniyet
kemeri kullarum oranlartile trafik kazalarinda meydana gelen 6ltiim oranlar arasinda
bir iliski olup olmadigt incelenmistir. Arastirmanin verileri Diinya Saglik Orgiitiintin
2013 yili raporundan derlenmistir. Veriler SPSS 17.0 progranu tizerinde korelasyon
ve regresyon testleri kullanilarak analiz edilmistir. Arastrmanin bulgularnna gore
lilkelerdeki emniyet kemeri kullarum oranlart ile trafik kazalarinda meydana
gelen élim oranlart arasinda negatif yonli, istatistiki olarak anlamli ve gticlii bir
iliski vardir. Ulkelerdeki emniyet kemeri kullamum oranlarn trafik kazalarindaki
olii saylan tizerindeki varyansin %15’ini agiklayabilmektedir. Bulgulara gére bir
tilkede emniyet kemeri oranumun %1 oraminda artirdmast o tilkedeki 100 bin tasit

basina diisen 6li sayilarin 1,2 kisi azaltabilecektir.
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Abstract: Safety belts are standard equipment of modern vehicles. This equipment
has approximately 50% decreasing effect on deaths and injuries caused by traffic
accident if they are used appropriately. On the other hand, safety belt usage rates
vary among countries. This current study investigated the relationship between
countries’ safety belt usage rates and their number of death caused by traffic
accidents. Data were obtained from World Health Organization’s 2013 report.
Data were analyzed using correlation and regression tests on SPSS 17.0. Findings
showed that there is a strong, statistically significant and negative relationship
between countries’ safety belt usage rates and their number of death caused by
traffic accidents. Countries’ safety belt usage rate explains 15% variance on number
of death caused by traffic accidents. One percent increase on a country’s safety belt
usage rate is likely to cause a 1.2 decrease on the number of death caused by traffic

accidents per 100 thousand vehicles.
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1. GIRIS

Emniyet kemeri trafik kazalarina bagh kayiplar1 azaltmakta kullanilabilecek en
etkili araclardan birisidir. Emniyet kemeri, her trlt trafik kazalarinda, 6zellikle
carpma ve carpisma turtndeki kazalarda tasitta bulunanlarin yaralanma ve
6lme risklerini azaltan basit ancak etkili bir koruyucu ekipmandir (TUGAM,
2014). Emniyet kemerleri dogru kullanildiklarinda tasitta bulunanlarin
direksiyona, camlara, tavana, tasitin diger kisimlarina ve tasittaki diger bireylere
carpmalarini 6nlediginden 6zellikle bas olmak tizere viicudun diger kisimlarinmi
ve i¢ organlari korur, travmalar: 6nler ve zarar1 azaltir (Pacaux-Lemoine, Itoh ve
Vanderhaegen, 2011; Sharma, Grover ve Chaturvedi, 2007).

Akay ve Kurt’a gore (2006) carpma/carpisma aninda aracin ani olarak
durmasiyla tasitin kinetik enerjisiyle hareketlenmis ve tasitla ayni hiza
ulasmis olan tasitta bulunanlarin ve tasit icindeki diger esyalarin bir nesneye
carparak durmalar1 gerekir. Emniyet kemeri takiliysa, tasitta bulunanlarin

vicutlar1 sabitlenir, viicut hareketinin glicii tek noktaya toplanmayip ¢ok
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noktaya dagitilir, kinetik enerjileri uygun sekilde sonlandirilir ve hareketleri
kademeli olarak azaltilarak durdurulur. Bu sekilde viicutta hayati bolgeler
olan kafa, g6gilis ve omurilik korunmus olur (Kaplan ve Ozcebe, 2009). Emniyet
kemeri takili degilse, tasitta bulunanlar ya tasittan firlayacak ya da tasitin ic
bolmelerine ve tasit icindeki diger nesnelere carparak durabileceklerdir. Bu da

tasitta bulunanlarin élme ve yaralanma oranlarini artiran bir etkiye sahiptir.

Carpma/carpisma aninda emniyet kemeri takmayanlar ic asamadan gecerler
(EGM Trafik Arastirma Merkezi Mudurltigti, 2009): Birinci asamada tasit baska
bir nesneye (tasit, insan, hayvan, duvar levha vb.) carpar. Ikinci asamada tasit
icindeki stirtict veya yolcu tasitin i¢ ylizeyine carpar. Bu asamada sahislarin
tasittan disar1 firlama olasiliklari da vardir. Emniyet kemeri takmayan
yolcularin %44 intin tasittan firladiklar1 tahmin edilmektedir ve bunlarin
da yaklasik %751 hayatlarini kaybetmektedir. Arka koltukta oturanlar da
carpma aninda 6n camdan firlayabildikleri gibi 6énde oturanlara carparak
onlarin zarar gérmelerine neden olabilirler (Kaplan ve Ozcebe, 2009). Uctincti
asamada ise carpmanin etkisiyle i¢ organlar iskelete veya gogus i¢ duvarina
carpar. Bu surecler arasinda surticli veya yolcuya en cok zarari veren ikinci
asamadir. Bu carpismalar icerisinde ise en tehlikeli olanlar1 carpisma aninda
basa alinan darbelerdir. Bu darbe ttra tasit icindeki stirtici veya yolcularin
aldiklar1 darbelerin %60’in1 olusturur.

1960’lardan beri bu alanda yapilan bilimsel arastirmalar emniyet kemerlerinin
bu koruyucu etkilerini dogrulamislardir. Arastirmalar, emniyet kemerinin
strticintin ve 6n koltuk yolcularinin 6lim oranlarini %40-50 oraninda
ve arka koltuk yolcularinin 6lim oranlarini ise %25 oraninda azalttigini
(Elvik ve Vaa, 2004), emniyet kemerinin trafik kazalarina bagl 6lim ve agir
yaralanmalari ortalama %50 oraninda azalttigini géstermistir (Evans,1990).
Ayrica kemer takma oranlari ile kazalardaki 6lim oranlari arasinda ters
orantili bir iligki tespit edilmistir (NHTSA, 2014). Trafik kazalarinda 6lenlerin
%63 intn emniyet kemeri takmadig (Laurie, Ruth, Karin ve George, 2007) ve
carpisma turinde meydana gelen kazalarda emniyet kemerinin 61im oranini
iki kattan fazla azalttig1 rapor edilmistir (Bham, Javvadi ve Manepalli, 2012).
Bir arastirmada, emniyet kemeri takili olanlarin hayatta kalma oranm %73,
takili olmayanlarin orani ise %44 olarak bulunmustur (Mayrose vd., 2005).
Kazalarda emniyet kemeri kullananlarin hi¢c zarar gérmeden kazay: atlatma
oranlar1 %24,8, kemer takmayanlarin oranlari ise %6,3 olarak hesaplanmistir
(Kaplan ve Ozcebe, 2009). Arastirmalar, arka koltukta oturanlarin kemer
takmamasinin 6n koltukta oturanlarin 6lim oranini kendileri kemer takmis

olsa bile 3-5 kez artirabildigini géstermistir (Kaplan ve Ozcebe, 2009).
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Diinya Saglhk Orglitiiniin 2013 yili raporuna gére trafik kazalarinda her
yil 1,24 milyon insan 6lmekte daha fazla sayida insan da yaralanmaktadir
(WHO, 2013). Yukaridaki arastirmalarin verilerine dayanarak; sadece emniyet
kemeri takma oranlarinin artirilmas: gibi basit bir ¢céziimle trafik kazalarina
bagli gerceklesen o6lim ve yaralanmalarin oranlarinin o6nemli 6lctide
azaltabilecegi sOylenebilir. Bilimsel arastirmalar da bu fikri desteklemekte
ve trafik kazalarindaki 6lim ve yaralanmalarin en 6nemli nedenleri arasinda
standart dis1 yollar, hiz sinir1 asimi, alkollt tasit kullanma, kask kullanmama,
denetimlerin yetersizligi, bilin¢siz ve bilgisiz tasit kullanimi, ilk yardim
konusunda ilgisizlik, cocuk sinirlamalarina uymama gibi etkenlerin arasinda
emniyet kemeri takmama faktérti de siralanmaktadir (Ardalan vd., 2014;
Farooqui vd., 2013; Sethi, Aithi ve Kohli, 2013; WHO, 2013).

Emniyet kemerinin kazalardaki 6liim oranlari Uizerindeki etkileri acisindan
farkli tlkeler incelendiginde, tlkelerdeki emniyet kemeri takma oranlari
ile meydana gelen kazalardaki 6lim oranlari arasinda bir iliski oldugu
gorulmektedir. Duinyadaki motorlu tasitlarin %60 1nin yer aldigi gelismis
ulkelerde trafik kazalarindaki oltimlerin %16’1s1 yasanmaktadir. Tersine,
tasitlarin %16’1sina sahip olan tlkelerde ise kazalara bagl élimlerin %54
yasanmaktadir (Farooqui vd., 2013). Veriler genel olarak trafik kazalarindaki
Olimlerin %90 1nin dtistk ve orta gelirli tilkelerde oldugunu goéstermektedir
(Kaplan ve Ozcebe, 2009). Bu durumun temel nedenleri ise gelismekte olan
ulkelerde tasit sayisinin hizli sekilde artmasi, bu ulkelerde yollarin artan
tasit sayisina gore yeterli ve hazir olmamasi, trafik ktiltirtintin olusmamasi,
tasitlarda yeterli gtivenlik donaniminin olmamasi ve emniyet kemeri gibi
koruyucu ekipmanlarin kullanilmamas: olarak siralanmaktadir (Omolase,
Afolabi, Omolase ve Themedu, 2012).

Emniyet kemeri takma oranlari ile meydana gelen kazalardaki 6lim oranlar:
arasindaki iliski farkli tlkelerde farkli sekillerde incelenmis olsa da bu iliski
ulkelerin geneli dtizeyinde arastirilmamistir. Bu arastirmada tulkelerdeki
emniyet kemeri takma oranlari ile meydana gelen kazalardaki 6lim oranlar:
arasindaki iliski incelenmistir. Arastirmanin verileri Diinya saghk Orgiitiintin
2013 yili raporundan alinmistir. iliskiler Pearson Product Moment Korelasyon
ve regresyon testleri kullanarak analiz edilmistir. Emniyet kemerinin
kazalardaki o6lim oranina etkilerine diinya perspektifinden bakan bu
arastirmanin bulgularinin emniyet kemeri konusunda farkindalik yaratmak
ve emniyet kemeri kullanim dtzeylerini artirilmasmma katma saglamak

acilarindan yararl olacagi 6ngértilmektedir.
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II. LITERATUR TARAMASI

Emniyet kemeri 19607lardan beri standart bir ekipman olarak tasitlarda
kullanilmaktadir. Ancak, emniyet kemeri kullaniminin yasal bir zorunluluk
haline gelme tarihleri ve kullanma oranlar: a¢isindan tlkeler arasinda buiytuk
farkliliklar bulunmaktadir. Avustralya’nin Viktorya eyaletinde emniyet kemeri
kullanimi 1970 yilinda zorunlu hale getirilmistir (Kaplan ve Ozcebe, 2009).
ABD’de ise ilk olarak New York eyaletinde 1984 yilinda emniyet kemeri
kullanimi yasayla zorunlu hale getirilmistir (Dissanayake ve Parikh, 2012).
Emniyet kemeri konusundaki yasal duiizenleme 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 sayili Karayollari Trafik
Kanunu ve bagh yénetmeliklerle 1985 yilinda sehir disinda ve 1992 yilinda
da sehir icinde zorunlu hale getirilmistir (Boztas ve Ozcebe, 2005). Hentiz bazi
ulkelerde tim tasit tlirlerini kapsayan yasal emniyet kemeri diizenlemeleri
bulunmamaktadir. Bu tulkelerin orani tim diinya tUlkelerine gore %31°dir
(WHO, 2013). Yasal dlizenleme olanlarin tamaminda ise uygun dtizenlemeler
bulunmamaktadir ve dunya ulkelerinin yaklasik yarisinda hangi oranda
emniyet kemeri kullanildig: 6lctilmemektedir.

Emniyet kemeri kullanim oranlari ac¢isindan da tlkeler arasinda buytk
farkhiliklar goértilmektedir. Yuksek gelirli tlkelerde emniyet kemeri takma
orani %80’ler civarinda iken duistuk gelirli tilkelerde bu oran %8 ve orta
gelirli tilkelerde %43 civarindadir (WHO, 2013). Norveg ve Ingiltere’de kemer
takma orani %90’ 1nin tzerindedir (Elvik ve Vaa, 2004). Almanya, Finlandiya,
Danimarka, Fransa, Kanada, Isvicre ve Hollanda gibi tilkelerde de emniyet
kemeritakma oranlari %90lara yaklasmaktadir (EGM Trafik Arastirma Merkezi
Mudurlagt, 2009). ABD’de ise bu oran %82 olarak o6lctilmusttr (Corner,
Xiang ve Smith, 2010). Buna karsilik az gelismis ve gelismekte olan tlkelerde
bu oranlar daha dustiktiir. Ornegin, kemer takma oranlari Gana’da %41,
Namibya’da %30-40, Suudi Arabistan’da %28, iran’da %20-30 ve Nijerya’da
%31 olarak bulunmustur. Bulgaristan, Cek Cumhuriyeti, Hirvatistan ve Misir
gibi tilkelerde emniyet kemeri takma oranlari %50’ler civarindadir (EGM Trafik
Arastirma Merkezi Mudurltigii, 2009). Ulkemizde ise sehir icinde kazalara
karisanlarin %16’1sinin, sehir disinda kazalara karisanlarin ise %35’inin
kemer takmis olduklar: goralmustiar (TUGAM, 2014).

Yukaridaki acgiklamalardan tlkelerin gelismislik dtizeyi arttikca trafik

kazalarina bagh olimlerin azaldigi ve emniyet kemeri kullanim oranlarin
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arttigl anlasilmaktadir. Diinya saglik Orgiitii de bu iliskiyi detaylandirmis ve
trafik kazalarindaki kayiplarin en 6énemli nedenlerinin hiz sinir1 asimi, alkollti
tasit kullanma, kask kullanmama, kemer takmama ve ¢cocuk sinirlamalarina
uymama oldugunu belirttikten sonra diinya ntfusunun %?7’sinin yasadigi
sadece 28 ulkede bu risklere karsi uygun yasal diizenlemelerin yapildigini
belirtmistir (WHO, 2013). Dlinya saglik Orgttiine (2013) gore trafik kazalarindaki
o6luimlerin dlinya ortalamasi 100 bin kiside 18’dir. Bu oran ytiksek gelir dtizeyine
sahip tlkelerde 100 bin kisiye 8,71, orta gelirli tilkelerde 20,1 ve dustik gelirli
ulkelerde ise 18,3’dur. Dunyada trafik kazalarindaki éltimlerin %80’ orta
gelirli tlkelerde olmaktadir ki bu tlkeler diinya ntfusunun %72’sini, tasit
sahipliginin ise %52’isini olusturmaktadirlar. En riskli bolge Afrika bolgesidir
ki 6lim oranlar1 100 binde 24’G gecmektedir. Ayrica dusuk gelirli tilkelerde
yaya oltimleri %30 civarindayken orta ve ytuksek gelirli tilkelerde yaya 6ltimleri
%15%er civarindadir. Dustik ve orta gelirli tilkelerde stirticti 6ltimleri %30’lar
civarindayken yuksek gelirli tilkelerde stirtict 6lumleri %6071ar civarindadir.
2007-2010 yillar1 arasinda, 1,6 milyar insanin yasadig: toplam 88 tlkede trafik
kazalarindaki 61im oranlari azaltilabilmistir ki bu milyonlarca insanin (5 milyon

oldugu tahmin ediliyor) caninin kurtarildig: anlamina gelmektedir.

Farkli tulkelerde emniyet kemeri Uzerine yapilan arastirmalar; emniyet
kemeri takma oranlarini, kemer takma oranlarin farkli durumlara goére
nasil farklilastigini, emniyet kemeri takmama nedenlerini ve emniyet kemeri
kullaniminin nasil artirilabilecegini ortaya c¢ikarmistir. Bu arastirmalardan

bazi érnekler asagida sunulmustur.

Emniyet Genel Mudurltiga tarafindan 1997 yilinda yaptirilan bir arastirmada
ltlkemizde kemer takma oranlarinin tasit tirlerine gore %4,7 ila %37,5
arasimnda degistigi, otomobillerde kemer takma oranlarinin sirtctler i¢in
%15, 6n koltuk yolculari i¢in ise %17 oldugu bulunmustur (EGM, 1999). 2000
yilinda Ankara cevresindeki sehirleraras: yollarda yapilan bir arastirmada
ise sehirlerarasi yollarda kemer takma orani otomobil kullanicilar: i¢cin %50
civarinda bulunmustur. Sehir icinde ise tasit tiplerine gore farklilagsmakla
beraber kemer takma orani %20 civarinda bulunmustur (i¢ Isleri Bakanlig
vd., 2001). Bektas ve Hinis (2009) tarafindan yapilan arastirmanin bulgulara
gore sUruculerin sehir icinde emniyet kemeri takma orani %20 iken sehir
disinda %59°dur. On koltuk kolcularinin sehir icinde emniyet kemeri takma
orani %22 iken sehir disinda %56’dir. Emniyet kemeri takmayan strtctler
gerekce olarak oncelik sirasina goére kisa mesafeli yolculuk yapmay: ve
emniyet kemerinin rahatsiz edici olmasini gostermislerdir. Emniyet kemeri

takanlar ise gerekce olarak emniyet kemerinin gliivenligi artirdigina inanmayi
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ve kemer takmanin kanunen zorunlu olmasini géstermislerdir. Arastirmanin
bulgularina gore trafik cezalari kemer takma oranini etkilemektedir. Ancak
daha 6nce ceza almis olanlarla ceza almayanlar arasinda kemer takma orani
acisindan anlaml bir farklilik bulunamamaistir. Benzer olarak, daha o6nce
kazaya karismis olanlarla karismamais olanlar arasinda da anlaml bir farklilik
bulunamamistir (Bektas ve Hinis, 2009). Akay ve Kurt (2006) emniyet kemeri
dizayninin ve kullanim zorluklarinin emniyet kemeri takmaya etkisi olup
olmadigini arastirmis ve bulgular emniyet kemerine ulasma ve kemer tokasini
kavrama zorluklarinin, tokay: bulup kavradiktan sonra kilidin bulunmasi ve
tokanin tek elle ve tek hamlede kilide takilmamasinin, kemerin ¢ikarilmasiyla
ilgili olarak da acma dtigmesini bulmakta zorluk cekilmesinin kemer kullanim
dtizeylerini distirdiginti bulmuslardir.

Omolase vd. (2012) Nijerya’da 90 ticari tasit stirtictistiyle yaptigi arastirmada
bu stirtictilerin %13 antn hi¢c emniyet kemeri kullanmadigini, %8’nin nadiren
kullandigini, %18’inin bazen kullandigini, %30’ Unin siklikla kullandigini ve
%45’inin ise her zaman kullandigini bulmustur. Kullanmama nedeni olarak
ise sirasiyla en cok su nedenler belirtilmistir: Kisa mesafeli stirtisler yapilmasi
(%51), kemere ihtiya¢c duyulmamasi (%18), tasitta emniyet kemeri olmamasi
(%13), emniyet kemerinin rahatsiz edici olmasi (%9), kemer takmanin
unutulmasi (%7) ve kemer takmanin umursanmamasi (%2). Bu arastirmanin
bulgularina goére surtculeri emniyet kemeri takma davranisa yonlendiren
etkenler ise sirasiyla trafik denetimleri/cezalar1 (%66), basinda yer alan
bilin¢lendirici reklamlar/programlar (%20), arkadas cevresi (%12) ve saglik
calisanlari olarak tespit edilmistir.

Yine Nijerya’da yapilan bir arastirmada Evans (1996) en fazla otomobillerde,
sonra yolcu tasimaciligl yapan tasitlarda, en az da yuk tasimaciligl yapan
tasitlarda kemer takildigini bulmustur. Ayrica bu arastirmada surtculerin,
o6n koltuk yolcularindan ve arka koltuk yolcularindan daha ytksek oranda
kemer taktigi bulunmustur. Otomobil kullanicilarinin %62,5i ve ticari
tasit strlculerinin de %25 kemer takmaktadir (Evans, 1996). Dolayisiyla
Nijerya’da kemer takma oranlarinin %40-50 oldugu soylenebilir. Nijerya’daki
bir diger arastirmada Ug¢ farkli yolda binlerce tasit sayilmais, yol tirtine gore
%13 ile %54 arasinda bir kullanim orani tespit edilmis ve blitin yol ttirlerinde
kadinlarin daha fazla oranda kemer taktiklar:i bulunmustur (ACEP, 2002).

Siviroj vd.’in (2012) Tayland’da yaptiklar: arastirmanin bulgularina gére yolcu
olmak, erkek olmak, genc olmak, ticari tasit stirictisii olmak, dtstk gelirli
olmak, sehir icinde tasit kullanmak ve giindlz tasit kullanmak faktérleri

emniyet kemeri kullanmamayla iliskilidir. Bu arastirmada ayrica Tayland
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halkinin kendi 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 cok kisi rahatsizlik verdigi gerekcesiyle
emniyet kemeri takmak istememektedir. Bu rahatsizliklar, kemeri takma ve
cikarma sirasinda yasanan zorluklar, kemerin uzun stire takilmasinda ortaya
cikan boyun, omuz ve gogus agrilari olarak gosterilmektedir. Emniyet kemeri
takmama gerekceleri ayrica unutkanlik ve kemer takmay:r umursamama
olarak da tespit edilmistir (Block, 2001).

Dissanayakeve Parikh’in (2012) ABD’nin Kansaseyaletindeyaptigiarastirmanin
bulgular1 strtctlerin %50’sinin emniyet kemerini dtizenleyen yasalardan
haberdar olmadigini géstermistir. Yasalardan haberdar olanlarin da sadece
%15’ emniyet kemeri takmamanin cezasini dogru olarak bilebilmistir. Emniyet
kemeri hakkindaki farkindalik cinsiyet ve egitim seviyesine gore degismezken
gelir dtizeyi ytuksek olanlarin ve daha yash olanlarin farkindalik dizeyinin
yuksek oldugu bulunmustur. Bulgulara goére katilimcilarin %59u her zaman,
%20’si ise hemen hemen her zaman emniyet kemeri taktigini belirtmistir.
Kadinlarin erkeklere gore ve yaslilarin da genclere gore daha fazla oranda
kemer taktigi bulunmustur. Tasit tirtine goére de kullanim oranlari anlamlh
dizeyde farklilasmaktadir. Ayrica kétti hava sartlarinda, gece ve yaninda
cocuk varken surlctlerin kemer takma oranlarmmin arttig bulunmustur.
Sturtctiler, otobanlar ve sehirlerarasi yollarda emniyet kemerini daha siklikla
takmaktadirlar. ABD’de yapilan baska bir arastirmada ise ytuk tasimaciligi
yapan tasitlarda kemer kullanim oranlarinin diistik oldugu ve yaslhilarin ve
kadinlarin daha ytksek oran da kemer taktiklarini bulunmustur (Corner vd.,
2010). Bu arastirmaya goére kemer takmanin 6ncelikli gerekcesi ise cezadan
cekinmek ve kemerin koruyucu olduguna inanmak seklinde bulunmustur.

ABD’de Ulusal Otoyollar1 Trafik Gtivenligi Yénetimi Kurumunun (NHTSA) 1584
noktada 72 bin tasit gozlemine dayanan emniyet kemeri konulu raporuna
gore 2013 yilinda ABD’de tasit icindeki kisilerin emniyet kemeri takma
orani %89 olmustur (NHTSA, 2014). Bu oran ulkenin kuzeydogu kesiminde
%84 iken batisinda %93’ttir. Surtctlerin emniyet kemeri takma orani %88
iken 6n koltuk yolcularinin orani %85’tir. Kemer takma oranlari otoyollarda
%91 iken sehir ici yollarda %84’tlir, yogun ve hizl trafikte %90 iken yogun
olmayan ve yavas trafikte %74’tlir, acik havada %87 iken sisli havada %94 ’ttir.
Otomobillerde %88, cip ve miniblis tarzi 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.
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Yine bu raporda emniyet kemeri kullaniminin stirtici ve én koltuk yolcusunun
o6lumcul yaralanma riskini %45, orta seviye yaralanmasini ise %50 oraninda
azaltabilecegi belirtilmektedir. Ayrica, sadece 2011 yilinda emniyet kemeri
kullaniminin 11949 hayati kurtardigi da ifade edilmektedir (NHTSA, 2014).
ABD’de kemer kullanimi sayesinde 6lim ve yaralanmalar azaltildig1 gibi 1975 ila
2000 yillar1 arasinda 588 milyar dolar tasarruf edildigi de tahmin edilmektedir
(ACEP, 2002). Ayrica ABD’de emniyet kemeri kullanilmamas: dolayisiyla
meydana gelen 61im ve yaralanmalardan dolay: saglik sektértinde her yil ilave

26 milyar dolar harcama yagildig1 da éngoralmektedir (ACEP, 2002).

Norvec’te yapilan bir arastirmada ticari tasit kullananlarin emniyet kemeri
takma aligkanliklar: incelenmistir (Nordfjeern, Jergensen, Stig ve Rundmo,
2012). Bu arastirmada surtctltiga bir meslek haline getirmis olanlarin diger
stirtictilerden daha farkli stirticti davranislarina sahip olduklari, bu stirtictilerin
trafikte risk alma oranlarinin daha ytksek oldugu ve trafik kurallarin ihlal
etmeye daha meyilli olduklar ifade edilmistir. Ayrica bu strtcutlerin diger
sUrtcllerden saldirganlik, asirt hizma yapma, trafikte daha fazla risk alma,
emniyet kemeri takma ve alkol alma gibi davranislari acisindan da farkh
olabilecekleri belirtilmistir. Norvec’te yapilan bu arastirmanin bulgularina gére
strtctligt bir meslek olarak yapanlar diger strtictilere gére daha az oranda
emniyet kemerini kullanmaktadirlar. Ozellikle taksi soférleri daha az oranda
emniyet kemeri kullanmaktadirlar ve buna gerekce olarak siklikla tasittan
cikip bindikleri i¢in emniyet kemerinin calisma sartlarini zorlastirdigini
belirtmislerdir. Ayrica bu suructler trafik kurallarina karsi daha duyarsiz
olarak tespit edilmislerdir. Yine bu strtctler glivenli stirtis kurallarina daha
az riayet etmektedirler (Nordfjeern vd., 2012).

Iran’da emniyet kemeri kullanim oranlarinin cok diistik diizeyde oldugu rapor
edilmektedir (Haghparast-Bidgoli vd., 2013). Ancak son yillarda o6zellikle
otomobil kullanicilar1 arasinda kemer kullanim oranlarinin arttigi ifade
edilmektedir. Bu artista emniyet kemeri konusunda yapilan denetimlerin
sayisinin artmasiin etkileri oldugu belirtilmektedir. Emniyet kemerinin,
6lum ve ciddi yaralanma oranlarini azalttigl gibi hastanede kalma strelerini

ve hastane masraflarini da azalttigini gésterir bulgular da bulunmaktadir.
III. YONTEM
A. Arastirmanin Verileri

Bu arastirmada nicel bir arastirma dizayni kullanilmistir. Arastirmanin
verileri ikincil verilerdir ve Diinya Saghk Orgiitiintin 2013 yili raporundan

derlenmistir. Orgtit, 2011 yilinda diinya ntfusunun %98,6’sin1 olusturan
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182 tulkesinden bu verileri toplamistir. Veriler 2011 yilinda toplandigindan
ulkelerin trafikle ilgili 2010 ve 2011 yilindaki bilgilerini yansitmaktadir.

Bu arastirmada, rapordaki 182 tlkenin verileri incelenmis ve arastirma
hipotezini test etmek icin kullanilabilecek dokuz degisken secilerek SPSS 17.0
programi Gizerinde bir veri seti olusturulmustur. Bu degiskenler; tilke, emniyet
kemeri takma orani, emniyet kemeri denetim duizeyi, trafik kazalarindaki yillik
6lu sayisi, trafik kazalarindaki yillik tahmini 61t sayisi, 100 bin kisi basina
dtisen 61U sayisi, tasit sayisi, kemer takilabilen tasitlardaki 61im orani ve
GSMH. Raporda bu dokuz degiskenle ilgili her tlke icin veri sunulmadigindan
182 dlke icerisinde 81 tulkenin verisi arastirmanin nihai analizlerinde

kullanilmistir.
B. Arastirmanin Hipotezi

“Arastirmanin hipotezi; Ulkelerde emniyet kemeri takma oranlari arttikca

trafik kazalarina bagli meydana gelen 6liim oranlarinin azalacagidir”.
C. Verilerin Analizi

Arastirmanin hipotezini en dogru sekilde test edebilmek icin belirlenen dokuz
degisken kullanilarak basamak basamak analizler yapilmistir. Oncelikle
kemer takma oranlari ile 100 bin kisi basina diisen 61t sayis1 arasindaki iliski
analiz edilmistir. Sonra, kemer takma oranlari ile 100 bin tasit basina dliisen
6l sayis1 arasindaki iliski analiz edilmistir. Ulkelerdeki kisi basina diisen tasit
sayilar1 birbirinden c¢ok farklidir. Kisi basina daha az tasit disen ulkelerde
100 bin kisi basina diisen 61t sayisi daha az olacagindan emniyet kemeri
takmanin etkilerini daha dogru gorebilmek icin kisi basina diisen 61t sayisi
yerine tasit basina diisen 614 sayisini kullanmak daha dogru bir yaklasimdir.
Bir sonraki basamakta ise tasit basina dliisen 611 sayilarindan yaya éltiimleri ve
iki tekerlikli tasitlarda meydana gelen 6ltimlerin sayisi ¢ikarilmistir. Bu iki tir
6lum, kemer takmayla iliskili olmadigindan bunlar arindirilarak yapilan iliski
analizleri kemer takmanin etkileri acisindan bize en dogru bilgiyi verecektir.

Yukaridaki basamaklarin aynis1 trafik kazalarindaki yillik tahmini 6la
sayilar1 kullanilarak tekrar edilmistir. Yillik tahmini 614 sayilari, Dinya
Saglik orgutinin her ulke icin bir regresyon modeli kullanarak yeniden
hesapladig: 61t sayilaridir. Raporda, trafik kazalarindaki 6la sayilar: her tilke
icin verilmistir. Ancak, bu sayilar polis, hastane vb. gibi farkli kaynaklardan
alinmistir. Ayrica,trafik kazalarina bagh éltimler her tilkede farkli metotlarla
sayillmaktadir. Turkiye gibi bazi tlkeler sadece kazanin meydana geldigi

olay yerindeki 6ltimleri trafik kazalarina bagli 6limler olarak kabul ederken
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Brezilya gibi bazi tilkeler ise trafik kazasindan sonra bir yil icerisinde meydana
gelen olumleri de trafik kazasina bagh oOlimler olarak rapor etmislerdir.
Bu nedenlerle Diinya Saglik orglitii trafik kazalarina bagh 6lim sayilarini
daha dogru hesaplayabilmek icin bir regresyon modeli kullanarak tlkelerin
rapor ettiklerinden haric¢ trafik kazalarina bagl 6ltimler icin tahmini sayilar
yaymlamistir. Ulkelerin rapor ettigi rakamlar ile bu tahmini rakamlar
karsilastirildiginda trafik kazalarinda meydana gelen 61t sayilar:1 Avustralya,
Kanada, Irlanda gibi tilkelerde hemen hemen hic degismezken Vietnam,
Tayland, Turkiye, Sudan, Nijerya gibi tlkelerde 2 ve daha tzeri katlarda
artis gostermektedir. Emniyet kemeri takma oranlar ile trafik kazalarina
baglh 6lim sayilari arasindaki iligkiyi daha dogru o6l¢cebilmek icin Dunya
saglik Orgitiiniin hesapladig1 trafik kazalarindaki yillik tahmini 61t sayilar
kullanilarak, kemer takma oranlar: ile 100 bin kisi basina dtisen 6lt sayisi,
100 bin tasit basina disen 06li sayisi ve kemer takilabilen tasitlardaki 6la

sayisi arasindaki iligkiler sirasiyla analiz edilmistir.

Arastirmanin hipotezini test etmek icin kemer takma oranlari ile kemer
takilabilen tasitlardaki tahmini 610 sayis1 arasindaki iligkinin en dogru bilgiyi
verecegi 6ngoérulmuistiir. Bu nedenle bu iki degisken kullanilarak bir regresyon

analizi de yapilmistir.

Analizlerde son olarak, tilkelerdeki emniyet kemeri takma oranlari ile emniyet
kemeri denetim dtizeyleri arasindaki iligki ve emniyet kemeri takma oranlari
ile tlkelerin GSMH’lar1 arasindaki iliski de hesaplanmistir. Bu analizlerin
bulgularinin emniyet kemeri takma oranlarinmi artirmak konusunda yardimeci
olacagi varsayilmistir. Bu bélimde agiklanan btitlin analizlerin bulgular: bir

sonraki bélimutinde sirasiyla sunulmustur.
IV. BULGULAR

Tablo 1’de tulkelerin rapor ettigi rakamlar tizerinden trafik kazalarina bagh
Ol sayilar ile emniyet kemeri takma oranlari arasindaki iligki analizlerinin
bulgular1 sunulmustur. Bulgulara gore Uulkelerdeki kemer takma orani ile
100 bin kisi basina dtisen 6lim oranlari arasinda negatif yonlti bir iligki
vardir, ancak bu iliski istatistiki olarak anlamli degildir (r = -0,12,p > 0,05).
Ulkelerdeki kemer takma oranlari ile 100 bin tasit basina diisen iliski analiz
edildiginde ise bu iligkinin negatif yonlt ve istatistiki olarak anlaml bir iligki
oldugu bulunmustur (r = -0,31,p < 0,01). Ulkelerdeki kemer takma oranlar1
ile 100 bin kemer takilabilen tasit basina disen 6lim oranlari arasindaki
iliski hesaplandiginda ise bu iligkinin negatif yonlt oldugu ve istatistiki olarak
anlamli oldugu bulunmustur (r=-0,33, p < 0,01).
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Tablo 1: Ulkelerin Rapor Ettigi Olii Sayilar1 Kullanilarak Yapilan Iliski
Analizleri(r)

Kemer Takma Orani

Nuifus Basina Diisen Olitm Orani -0,12

Tasit Basina Dtisen Oliim Orani -0,31*

Kemer Takilabilen Tasitlardaki Oliim

_ *
Orani 0,33

*. Degiskenler arasindaki iligski 0.01
seviyesinde anlamlidir

Tablo 2’de Diinya Saglik Orglittintin her tilke icin hesapladigi tahmini trafik
kazalarina bagl 6lt sayilari ile emniyet kemeri takma oranlar1 arasindaki
iliski analizlerinin bulgular: sunulmustur. Bu yeni rakamlarin ortaya ¢ikardigi
bulgulara gore tilkelerdeki kemer takma orani ile 100 bin kisi basina disen
O0lim oranlar1 arasinda negatif yonl(i, orta dereceli ve istatistiki olarak anlaml
bir iligki vardir (r = -0,38, p < 0,01). Ulkelerdeki kemer takma oranlar ile 100
bin tasit basina dusen iliski analiz edildiginde ise bu iliskinin negatif yonlt
oldugu ancak iligkinin istatistiki olarak anlamli olmadig bulunmustur (r =
-0,18, p < 0,01). Bu yeni rakamlara gore tlkelerdeki kemer takma oranlari ile
100 bin kemer takilabilen tasit basina disen 6lim oranlari arasindaki iliski
hesaplandiginda ise bu iliskinin 6l¢tilenlerin en glticliisti oldugu, negatif yonlta

oldugu ve istatistiki olarak anlamli oldugu bulunmustur (r = -0,40, p < 0,01).

Tablo 2: DSO’nin Hesapladigi Tahmini Oli Sayilari Kullanilarak Yapilan
Iliski Analizleri (1)

Kemer Takma Orani
Nuifus Basina Diisen Oltim Orani -0,38*
Tasit Basina Diisen Oliim Orani -0,18
Kemer Takilabilen Tasitlardaki Olim Orani -0,40**

*. Degiskenler arasindaki iliski 0.01 seviyesinde anlamlidir

Duinya Saglik Orgiittiniin her tilke icin hesapladig rakamlar tizerinden yapilan
kemer takilabilen tasitlarda meydana gelen 6lim oranlarn ile kemer takma
oranlar1 arasindaki iligki élctilenler arasinda en gticliisti olmustur. Bu bulgu
ayni zamanda arastirmanin hipotezini de dogrulamistir. Bu bulgu kullanilarak
emniyet kemeri takma oranlarinin etkilerini daha net olarak anlayabilmek icin
bir regresyon analizi de yapilmis ve bunun bulgular: Tablo 3’te sunulmustur.
Buna gore tlkelerdeki kemer takma oranlari kemer takilabilen tasit basina

dtisen 6liim oranlarini %15 oraninda etkilemektedir. Bu analizden elde edilen
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regresyon katsayisi -1,2°dir. Bir diger deyisle, bir tilkedeki kemer takma orani
%1 artirildiginda o tilkede kemer takilabilen tasitlardaki 100bintasitbasina
dtisen 61t sayisinin 1,2 kisi azalacagl tahmin edilebilir.

Tablo 3: Kemer Takma Oram ile Kemerli Tasitlardaki Tahmini Oltimler
Arasindaki iliski (R)
R Adjusted R? B Stand. Err. Of Est. F

0,40 0,15 1,2 ,67 13,7+

*. Degiskenler arasindaki iligki 0.01 seviyesinde anlamlidir

Son olarak, ulkelerdeki kemer takma oranlari ile GSMH ve denetim dtzeyi
arasindaki iliskiler analiz edilmis ve bulgular: Tablo 4’te sunulmustur. Buna
gore ulkelerdeki emniyet kemeri denetim diizeyleri ve tlkelerin GSMH’lart
ile ulkelerdeki emniyet kemeri kullanim dtizeyleri arasinda pozitif yonli,
istatistiki olarak anlamli ve gticlti bir iliski vardir. Bir diger deyisle, tilkelerde
emniyet kemeri takma konusunda yapilan denetimler arttikca ve tulkelerin
ekonomik durulari daha iyiye dogru gittikce tilkelerdeki emniyet kemeri takma
oranlari da daha yutksek olmaktadir.

Tablo 4: Kemer Takma oranlari ile GSMH ve Denetim Dtizeyi Arasindaki Iliski
Analizleri (n)

Kemer Takma Orani

GSMH 0,51*

Emniyet Kemeri Denetim Duizeyleri 0,72%

*. Degiskenler arasindaki iliski 0.01 seviyesinde anlamlidir

TARTISMA VE SONUC

Emniyet kemeri ginumutzde duretilen tasitlarin standart donanimlar
arasindadir. Bu donanimin uygun sekilde kullanilmas: trafik kazalarinda
meydana gelen 6liim ve yaralanmalar: yar1 yariya azaltacak etkidedir. Ancak
ulkeden ulkeye emniyet kemeri kullanimin oranlari farklilagsmaktadir. Bu
arastirmada tilkelerdeki emniyet kemeri kullanim oranlariile trafik kazalarinda

meydana gelen 6lim oranlar1 arasinda bir iliski olup olmadig: arastirilmistir.

Arastirmanin bulgularina gore tilkelerdeki emniyet kemeri kullanim oranlar:
ile trafik kazalarinda meydana gelen 6lim oranlar1 arasinda negatif yonld,
istatistiki olarak anlamli ve gticlti bir iliski vardir. Bir diger deyisle, tilkelerdeki
emniyet kemeri kullanim oranlari arttikca o lilkelerde tasit basina disen 61t

sayilar1 da azalmaktadir. Ulkelerdeki emniyet kemeri kullanim oranlan trafik
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kazalarindaki 61t sayilar: tizerindeki varyansin %15’ini aciklayabilmektedir.
Bulgulara gore bir tilkede emniyet kemeri oraninin %1 oraninda artirilmasi o
tlkedeki 100 bin kemer takilabilen tasit basina disen 614 sayilarini 1,2 kisi
azaltabilecektir.

Arastirmanin bu bulgular literattirde kemer takma oranlari ile 61im oranlar:
arasinda negatif yonlu iliskileri rapor eden ve emniyet kemeri takmanin trafik
kazalarina bagh olumleri azalttifini tespit eden arastirmalarla uyumludur
(Bham vd., 2012; Elvik ve Vaa, 2004; Evans,1990; Kaplan ve Ozcebe, 2009;
Laurie vd., 2007; Mayrose vd., 2005; NHTSA, 2014). Ayrica bulgular, emniyet
kemeri kullanim oraninin dtistkltigtni trafik kazalarindaki kayiplarin énemli
bir nedeni olarak tespit eden calismalar1 da desteklemektedir (Ardalan vd.,
2014; Farooqui vd., 2013; Sethi vd., 2013; WHO, 2013).

Bu bulgulara gore tiim diinyada 6nde gelen 6lim nedenlerinden birisi olan
tim ulkelerde ciddi kayiplara neden olan trafik kazalarinda 6l sayilarini
azaltabilmek i¢cin emniyet kemeri kullanim oranlarinin artirilmas: énerilebilir.
Emniyet kemeri tizerine yapilan 6énceki arastirmalar uygun calismalar yapildig:
takdirde emniyet kemeri takma oranlarimin artirilabildigini gdstermistir.
ABD’de 1994 yilinda %58 olan oran yapilan yasal ve pratik uygulamalarla
2002 yilinda %75’ ve gintmuzde de %807ler civarina cikartilmistir. Gliney
Kore’de ise 2000 yilinda %23 olan kemer takma orani sadece bir yil sonra
%98’lere cikartilabilmistir (Boztas ve Ozcebe, 2005). EGM Trafik Arastirma
Merkezi Mudurltigine (2009) gore Arjantin’de 1992 yilinda %6 olan kemer
takma oranini ytukseltmek icin yasal diizenlemeler, denetimler ve kampanyalar
yapimis, 2004’e kadar %22’ye cikan kemer takma orani 2005 yilinda
getirilen yeni emniyet kemeri denetim programiyla %77’ye yukseltilmistir.
Bu oran devam ettirilebilirse bu tlkede her yil 1000 kisinin hayatinin
kurtarilacagi ongorulmektedir. Benzer olarak, Fransa’da emniyet kemeri
kullanma oranlarini artirmak icin 2002-2003 yillarinda yapilan denetimler
%15 artirilmis ve yapilan yasal diizenlemelerle kemer takmayanlarin strici
belgelerine 1-3 puan ceza eklenmeye baslanmistir. Bu calismalarin ardindan
bu ulkede kemer takma oranlar1 2006 yilina gelindiginde sehir icinde %94’e
ve sehir disinda %98’e cikarilabilmistir. Urditin’de ise radyo, TV, gazete, camii
ve Kkiliseler kullanilarak bilin¢lendirme ve farkindalik yaratma kampanyalari
duzenlenerek bu tulkede oldukca dusik olan kemer takma oranlari %47
seviyesine c¢ikarilabilmistir. Polonya’da yapilan bir bilin¢glendirme ve
farkindalik programinda o6zellikle 18-24 yas arasi genclerin emniyet kemeri
takma oranlarinin artirilmas: hedeflenmis ve emniyet kemeri hakkindaki

yanhs inanislar ve algilar degistirilerek emniyet kemerinin 6limlere ve
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ciddi yaralanmalara neden oldugu bu genclere anlatilmaya calisiimistir. Bu
sekilde emniyet kemeri kullanim oranlarinda genel olarak %107Tuk bir artis
saglanmis ve buna paralel olarak trafik kazalarinda 61im oranlarinda %107Tuk
bir azalma saglanmistir(EGM Trafik Arastirma Merkezi Mudurltgt, 2009).
Bu arastirmanin bulgularinin da gosterdigi gibi emniyet kemeri konusunda
yapilan denetimler arttikca kemer takma oranlari da artmaktadir. Daha
onceki calismalarda bunu rapor etmislerdir (ACEP, 2002; Dissanayake
ve Parikh, 2012; Evans, 1996). Bu nedenle emniyet kemeri konusunda
yapilan denetimlerin artirilmasi da kemer takma oranlarinin artirmak icin

kullanilmalidir.

Buarastirmadadaha6nceincelenmemis olan tilkelerdekiemniyet kemeritakma
oranlariyla trafik kazalarina baglh 61t sayilar1 arasindaki iligkiler incelenmis ve
6nemli bulgular elde edilmistir. Ancak bu bulgular degerlendirilirken verilerin
Dinya saglik Orgitiintin (2013) rapor ettigi veriler oldugu ve analizlere
kayip veriler nedeniyle sadece 81 tlkenin dahil edildigi unutulmamalidir.
Ayrica analiz yontemi olarak Logistic Regresson kullanilmasi da daha saghkh
sonuclar sunabilir. Gelecekteki arastirmalar emniyet kemeri olgusunu farkh

verilerle ve farkli analiz yontemleriyle daha siklikla calismalidirlar.
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