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oz

Karayollarindaki trafik kazalarinda her yil milyonlarca insan hayatini
kaybetmektedir. Emniyet kemerinin kullanilmamasi da meydana gelen
olimlerde dnemli bir etken olarak kabul edilmektedir. Bu ¢alismanin amaci,
Ankara’da ara¢ kullanan siricilerin rasyonel hareket edip etmediklerini
saptamaktir. Calismada kullanilan veriler yaklasik bir yil siren anket
arastirmasi sonucunda elde edilmistir. Ornekleme dahil edilecek kisiler, olasilik
disi 6rnekleme metotlarindan biri olan uygun 6rnekleme metodu ile tespit
edilmislerdir. Glnlik olarak daha uzun sire ara¢ kullanan, egitim seviyesi
daha duslik olan ve polisin uygulamalarini yeterli gérmeyen siricilerin,
emniyet kemerini daha az kullandiklari tespit edilmistir.
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THE RATIONALITY OF DRIVERS IN SEAT BELT USE: ANKARA PROVINCE
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ABSTRACT

Traffic accidents on roads cost millions of lives each year. Failure to
use seat belt is considered to be an important factor for this death toll. This
study is about the rationality of drivers in Ankara. The data for this study was
collected through administrating survey. Convenient sampling method was
used in identfying samples. The result indicates that those who drive more
hours daily, who has lesser education and who thinks that police controls on

seat belt use is not enough prefer not use it.
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GiRIS

Her yil milyonlarca insan karayollarinda meydana gelen trafik
kazalarinda hayatini kaybetmekte ya da sakat kalmaktadir. Kazalarda
hayatlarini kaybedenlerin sayisi, trafige ¢ikan insan ve arag sayisindaki artisa
paralel olarak artmaktadir. Ote yandan, kazalarda meydana gelen &liimlerin
azaltilmasi icin hem arag giivenligi hem de siirls glivenligi konularinda her
gecen gin gerekli diizenlemeler yapilmaktadir. Emniyet kemeri kullanimi
da bu diizenlemelerin basinda gelmektedir. Her ne kadar trafik kazalarinin
olusmasinda oOnleyici bir roli olmasa da, kaza sonrasinda ara¢ icinde
bulunanlarin hayata tutunmalarinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Buna
ragmen Turkiye’de emniyet kemerinin yaygin bir sekilde kullanilmamasi, trafik
glvenligi hususunda 6nemli problemlerin basinda gelmektedir.

Emniyet kemeri kullaniminin yaninda, bu c¢alismada kullanilan diger
kavram ise rasyonelliktir. Rasyonel(lik) kavraminin birbirine yakin bir¢ok
tanimi yapilmistir. Turk Dil Kurumunun (2005) yayinlamis oldugu Tirkce
Sozlik rasyonel kelimesini, “akla uygun, aklin kurallarina dayanan, hesapli,
Ol¢lilh” olarak tanimlamaktadir. Rasyonel kelimesi ayrica insanlarin tutarli
davranmalari, hedeflerine goétiirecek vasitalarin en uygun olanini segmeleri
ve kendi cikarlari icin hareket etmeleri seklinde de tanimlanmistir (Etzioni,
1987). Rasyonel kavrami yazar tarafindan bu makalede, yapilan diger
tanimlamalara benzer olarak “insanlarin akilci bir davranis sergilemesi”
seklinde tanimlanmistir.

Emniyet kemeri kullanimi gergekten rasyonel bir davranis midir?
Emniyet kemeri kullanim konusunda uzun yillardir ¢alismalar yapilmaktadir.
Bu calismalarin 6nemli bir gogunlugunu, kemer kullaniminin hayat kurtarma
Uzerindeki etkisi olusturmaktadir. Milne (1985) emniyet kemeri kullanmanin
trafik kazalarindaki 6liimleri %35 civarinda azalttigini ifade etmistir. Bunun
yaninda, Elvik ve Vaa (2004) ise araglarda kemer kullanmanin 6n koltukta
oturanlarda o6lim oranini %40-50 arasinda, arka koltukta oturanlarda
ise %25 civarinda azalthgini tespit etmislerdir. Olimli trafik kazalarinin
yaninda, emniyet kemeri kullanimi, yaralanmali trafik kazalarinda da énemli
bir rol oynamaktadir. Diinya Saglik Orgiiti (2004) verilerine gore, emniyet




kemeri kullanimi, trafik kazalarindaki yaralanmalari %27 ile %49 oraninda
azaltmaktadir. Ayrica gelismis Ulkelerdeki emniyet kemeri kullanim orani
son derece yiiksek olmakla birlikte, kullanim oraninin daha Ust seviyelere
tasinmasi g¢abalari devam etmektedir. Tim bu c¢alisma ve gabalar emniyet
kemeri kullaniminin rasyonel bir davranis oldugunu géstermektedir.

Turkiye’de kemer kullanim oraninin son derece diisiik olmasi, stirtictlerin
rasyonel hareket etmedikleri anlamina mi gelmektedir? Zaten insanlarin
rasyonel, diistinen ve hesap eden mi, yoksa duygusal ve diisiincesizce hareket
eden bir varlik mi oldugu sosyal filozoflarin ve sosyal bilimcilerin yillardir
tartishigl konulardan bir tanesini olusturmustur. insanlarin rasyonel varlklar
olmadiklarini savunan bazi psikologlar, rasyonel olmayan davraniglarin
ahskanliklar ya da durtiler ile agiklanabilecegini ileri stirmislerdir. Bunlara
gore insanlar, onceki yapmis olduklari davranislarini diisinmeden ve segici
olmadan islemeye devam ettirmektedirler. Ornegin, ev ihtiyaclarinin énemli
bir kisminin (televizyon, ¢amasir makinesi ya da buzdolabi vb.) insanlar
tarafindan fazla disiiniilmeden satin alindiklarini ortaya ¢ikarmistir (Katona
ve Mueller, 1954).

Aliskanliklarin  yaninda insanlarin, dirtiler vasitasiyla bir takim
davranislar icerisinde oldugu da azimsanmayacak seviyededir. Yapilan bir
kisim ¢calismalar, dirtiler ile yapilan aligverislerin, yapilan toplam alisveriglerin
%33’luk bir boliminit olusturdugunu tespit etmistir (Hansen, 1972). Konu
ile ilgili olarak yapilan bir baska ¢alisma ise satin alinan Griinlerin %50,5’inin
planlanmadan alindigini ortaya ¢ikarmistir (Engel, Kollat ve Blackwell, 1968).

Emniyet kemeri konusunda Tiirkiye’de yapilan galismalarda ise kullanim
oraninin %20’ler civarinda oldugu anlasilmaktadir (Simsekoglu ve Lajunen,
2008). Kemer kullaniminin trafik kazalarinda hayat kurtarici bir rol oynamasi,
gelismis Ulkelerdeki kemer kullanim orani yiiksek olmasi, araglarda zorunlu
hale getiriimesi ve kullanilmasi igin sirekli tesvik edilmesine ragmen,
Turkiye'de kullanim oraninin son derece distk olmasi ise dislindiriciddr.
Bu ¢alismanin amaci, Ankara’da arag kullanan sirdculerin rasyonelliginin test
edilmesi amaciyla kaleme alinmistir.

Silriiciilerin Emniyet Kemeri Kullanimindaki Rasyonellii: Ankara ili Ormegi»
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1. LITERATUR iNCELEMESI

Emniyet kemeri kullanimi hakkindaki ¢alismalarin dnemli bir kismi trafik
kazalarinda meydana gelen 6lim ve yaralanma iliskisi lizerine yapilmistir.
Kanada’da 1980 yilinda emniyet kemeri kullanim orani %26 civarinda iken, bu
oran 1996 yilinda %91’e ylikselmistir. Bu donemde trafik kazasi neticesindeki
olumlerde ise %68’lik bir azalmanin oldugu tespit edilmistir. Trafik kazalarinda
azalan oluimlerin %17’sinin emniyet kemeri kullanimi ile iliskili oldugu
belirlenmistir (Sen ve Mizzen, 2007). Amerika’da ise emniyet kemeri
kullanimi oraninda %1’lik bir artis ile trafik kazalarinda 136 kisinin hayatinin

kurtarilabilecegi sonucuna ulasiimistir (Cohen ve Einav, 2003).

Trafik kazalarinda meydana gelen 6liim ve yaralanma iliskisinin yaninda,
emniyet kemeri kullaniminin, insanlarin demografik ozellikleri ile yakindan
iliskili olup olmadig da arastirma konusu olmustur. ingiltere’de 2003 yilinda
yapilan bir ¢alismada, aracin arka koltugunda oturan yolcularin %74’tGnin
emniyet kemeri kullandig tespit edilmistir. Bunun yaninda, degeri yiksek
olan araglarda seyahat eden yolcularin, emniyet kemeri kullanma oranlarinin

daha yiksek oldugu belirlenmistir (Colgan ve digerleri, 2003).

Amerika’nin New York eyaletindeki bir calismada ise eski model arag
kullanan siriciler arasinda emniyet kemeri kullanim oraninin disik oldugu
belirlenmistir. Bununla birlikte, trafik cezasi almig siriicilerin, ceza almamis
siriliclilere oranla daha az emniyet kemeri kullandiklari ve emniyet kemeri
kullanmayan siirticiilerin dahariskliarag kullandiklari tespit edilmistir (Preusser
ve digerleri, 1990). Bir baska calisma ise emniyet kemeri kullanmayanlarin
egitim seviyelerinin ve gelirlerinin distk oldugunu; baskalarinin sagliklarina

daha fazla risk verebileceklerini ortaya ¢ikarmistir (Hunter ve digerleri, 1988).

Bunlarin yaninda, polise yakalanma ihtimali, baska bir sahsin aracinda
yolcu olarak bulunma, aile bireyleri ile seyahat etme, hiz yapma ve tehlikeli
yol sartlari, emniyet kemeri kullanimini artiran faktorler olarak tespit
edilmistir (Focklar ve Cooper, 1990). Emniyet kemeri kullanimi konusunda

Tiirkiye'de gerceklestirilen bir calismada ise sehirlerarasi yolculuk yapan, kot




hava sartlari altinda ve gece vakti arag kullananlarin emniyet kemerini daha
fazla kullandigi; buna karsilik, sehir ici yolculuklarda, glindiiz ve iyi havalarda
emniyet kemerinin daha az kullanildigi belirlenmistir (Simsekoglu ve Lajunen,
2008).

Trafikte emniyet kemeri kullanmayan arag siricilerine yonelik olarak
denetimlerin siklastirilmasi ve bir takim yaptirnmlarin uygulanmasinin,
kemer kullanimi Gzerinde etkisi olacagini inceleyen calismalar da yapilmistir.
Amerika’da birinci derece uygulama ile ikinci derece uygulama arasindaki fark
ortaya cikarilmistir. Birinci derece uygulama, emniyet kemeri kullanmayan
siricilerin, polis tarafindan durdurularak ceza islemine tabi tutulmasini;
ikinci derece uygulama ise, bizatihi emniyet kemeri kullanmamaktan dolayi
suricilerin durdurulmamasini, ancak baska bir trafik ihlalinden dolayi
durdurulan sirtcilere, hem durdurulma sebebi hem de emniyet kemeri
kullanmama cezasinin uygulanmasi anlamina gelmektedir. Calismada, ikinci
uygulamanin, birinci uygulamaya oranla 6liimli trafik kazalarini aza indirdigi

anlasiimistir (Houston ve Richardson, 2006).

2. METOT

Arag kullanirken hangi suricilerin daha sik emniyet kemeri kullanip
kullanmadiklarini anlamak i¢in anket metodu uygulanmistir. Anket, sadece
Ankara ilindeki sdriciler tarafindan doldurulmustur. Ankara’nin degisik
bolgelerinden 263 siriliciiniin ankete katilmasi saglanmistir. Ankete dahil
edilen sirtctler, 6rnekleme tiirlerinden olasilik disi uygun o6rnekleme
yontemi ile tespit edilmislerdir. Bu yontemin en belirgin 6zelligi, uygun
durumda olan kisiler ile anketin yapilmasidir. Bu érnekleme tiirliniin bir diger
belirgin 6zelligi ise anket yapilan kisilerin evreni temsil edip etmemesine
Ozen gosterilmemesidir. Ancak, her ne kadar bu yontem uygunlanmis olsa
da, Ankara’da ara¢ kullanan siricilerin cinsiyetlerine gére dagilimlarina
dikkat edilmistir. Ankete katilan siirtictlerin karakteristik 6zellikleri Tablo 1'de

gorilmektedir.

Silriiciilerin Emniyet Kemeri Kullanimindaki Rasyonellii: Ankara ili Ormegi»
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Tablo 1. Ankete Katilanlarin Karakteristik Ozellikleri

N %

Cinsiyet

Erkek 191 72,6

Kadin 72 27,4
Yas

(23-30) 83 31,6

(31-37) 71 27

(38-44) 66 25,1

(45 ve Gstl) 43 16,3
Egitim

ilkdgretim 40 15,2

Lise 75 28,5

Universite 122 46,4

Yiksek Lisans-Doktora 26 9,9

Ankete katilan slrlcilere toplam 18 soru sorulmustur. Bir soru
haricindeki tim sorular kapali uglu sorulardan olusmustur. Bu sorularin bir
kismi iki cevap alternatifli iken, digerleri Likert 6lcegi seklinde sorulmustur.
Anketin ilk béliminde, strtculerin arag¢ kullanma stireleri ile emniyet kemeri
kullanip kullanmadiklari, ikinci bélimiinde cezalarin caydiricilligi ve son
bolimde ise sirliclilerin demografik bilgilerine yer verilmistir. Elde edilen

veriler SPSS ortaminda degerlendirilmistir.

Ankete katilan sirliclilere hem sehir ici hem de sehirlerarasi arag
kullanirken hem de yolcu koltugunda otururken emniyet kemeri kullanip
kullanmadiklari sorulmus olsa da, bu c¢alismada sadece sehir i¢ci kemer
kullanimi konusunda degerlendirmeler yapilmistir. Bu sebeple sehir i¢i kemer
kullanimi, bagimli degisken olarak ele alinirken; surtcilerin glinlik kag saat

ara¢ kullandiklari, polisin uygulamalarini yeterli gorip gérmedikleri, kemer




kullanmamaktan dolayi ceza alip almadiklari ve egitim seviyeleri de bagimsiz

degiskenler olarak tespit edilmistir.

Bu calisma, Ankara’da arag¢ kullanan siricilerin emniyet kemeri
kullanim davranislarinin rasyonelligini saptamak amaciyla yapilmistir. Bunu

gerceklestirmek icin asagida ifade edilen hipotezler test edilmistir.

Hipotez 1: Eger glnlik olarak uzun sireli arag kullanma, daha sik trafik
kazasl yapma ya da polise yakalanma ihtimali ile iliskili ise, glinliik olarak uzun

sire arag kullananlarin emniyet kemeri kullanmasi rasyonel bir davranistir.

Hipotez 2: Eger emniyet kemeri kullanimi, polisin trafik uygulamalarinin
sikhgi ile iliski ise, polisin uygulamalarini yeterli géren siricilerin emniyet

kemeri kullanmalari rasyonel bir davranistir.

Hipotez 3: Eger emniyet kemeri kullanimi rasyonel bir davranis ise ve
egitim seviyesi ile rasyonellik arasinda bir iligski varsa, egitim seviyesi ylksek

olanlarin, emniyet kemeri kullanmasi rasyonel bir davranistir.

3. DEGERLENDIRME

Sehir ici yolculukta, ankete katilan siricilerin %66’sinin “her zaman” ya
da “cogunlukla” emniyet kemeri kullandiklari, %34’Unin ise ya “ara sira” ya da
“hig kullanmadiklar” tespit edilmistir. Bunun yaninda, stricilerin %53’lniin
yolcu koltugunda iken emniyet kemeri kullandigi, %47’sinin ise kullanmadigi
anlasilmistir. Ote yandan, siriiciilerin %85’inin sehirlerarasi yolculukta “her
zaman” ya da “cogunlukla” emniyet kemeri kullandiklar, %15’'inin “ara
sira” ya da “hi¢ kullanmadiklar” belirlenmistir. Sehirlerarasi yolculukta ise
yolcu koltugunda oturanlarin %64’G “her zaman” ya da “cogunlukla” kemer
kullanirken, %36’sinin “ara sira” ya da “hi¢ kullanmadiklari” anlasiimistir.
Sehir igi ve sehirlerarasi yolculukta hem siiriicii hem de yolcu koltugunda iken

emniyet kemeri kullanim dagihmi Tablo 2’de goriilmektedir.

Silriiciilerin Emniyet Kemeri Kullanimindaki Rasyonellii: Ankara ili Ormegi»
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Tablo 2. Sehir igi ve Sehirlerarasi Yolculukta Kemer Kullanim Dagilimi (%)

Cevap Kategorisi

Yolculuk Tiri Her zaman Cogunlukla AraSira  Asla
Sehir igi Surtci 52,1 13,7 20,2 14,1
N 137 36 53 37
Sehir igi Yolcu 38,4 14,8 21,3 25,5
N 101 39 56 67
Sehirlerarasi Suricl 75,7 10,6 6,8 6,8
N 198 28 18 18
Sehirlerarasi Yolcu 38,4 14,8 21,3 25,5
N 101 39 56 67
Hipotez 1

Ankete katilan siricilerin %44,9’u glinlik olarak 1-2 saat; %32,3'0G 1
saatten daha az ve %22’8'i ise 3 saatten daha uzun ara¢ kullandiklarini ifade
etmislerdir. Striculerin arag¢ kullanma sireleri ile emniyet kemeri kullanim
oranlari Tablo 3’de gosterilmistir.

Tablo 3. Surtcilerin Glnlik Arag Kullanim Siireleri (%)

<lsaat 1-2saat 3-4saat >4 saat

Her zaman 20,5 24,3 4,2 3,0
N 54 64 11 8
Cogunlukla 4,2 5,3 3,0 1,1
N 11 14 8 3
Ara sira 4,6 8,7 2,7 4,2
N 12 23 7 11
Asla 3,0 6,5 1,5 14,1
N 8 17 4 8
Toplam 323 449 114 114

Siricilerin glnlik olarak ara¢ kullanim sirtleri ile emniyet kemeri
kullanimi arasinda her hangi bir iliskinin olup olmadigini tespit edebilmek
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amaclyla ANOVA testi uygulanmistir. Bu testi uygulamanin temel nedeni,
ikiden fazla grubun ortalamalarinin karsilastiriimasidir. Yani giinlik olarak
farkl stirelerde arag¢ kullanan strtcilerin olusturduklari gruplarin, emniyet
kemeri kullanimlari arasinda fark olup olmadigini ortaya ¢ikarmak igin bu
test kullaniimistir. Ankete katilan ve gilinlik olarak arag kullanim sirelerine
gore dizenlenen dort farkh grubun ortalama degerleri (mean score), standart
sapma ve standart hata degerleri Tablo 4’de gorilmektedir.

Tablo 4. Tanimlayici Tablo

Sire N Ortalama Std. Sapma Std. Hata
<1 saat 85 1,69 1,035 ,112
1-2 saat 118 1,94 1,149 ,106
3-4 saat 30 2,13 1,074 ,196
>4 saat 30 2,63 1,159 ,212

Tanimlayici tablosundaki ortalama degerlerin, ara¢ kullanim sirelerinin
yikselmesine paralel olarak arthigi gérilmektedir. Buradan, gruplar arasinda
emniyet kemeri kullanimi konusunda bir farkin oldugu anlasiimaktadir. Ancak
bu farkin rastlantisal mi yoksa gercek bir fark mi oldugunu anlamak igin
ANOVA tablosunun incelenmesi gerekmektedir.

Tablo 5. ANOVA

df Ortalama Deger F Anlamlilik (Sig.)
Gruplar Arasi 3 6,852 5,597 ,001
Grup [ci 259 1,224

ANOVA tablosundaki anlamlilik degerinin 0,001 oldugu goérilmektedir.
Bu deger 0,05 degerinden daha kiiglk oldugu igin, glinlik olarak farkli
surtlerde ara¢ kullanan siricli gruplar ile emniyet kemeri kullanimi
arasindaki iliskinin p<0,05 diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir farkin
oldugu anlasiimaktadir. Bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugunu tespit

Silriiciilerin Emniyet Kemeri Kullanimindaki Rasyonellii: Ankara ili Ormegi»
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edebilmek igin yine ANOVA'da bulunan Tukey testinden istifade edilmistir. Bu
testi uygulamanin sebebi, ANOVA testinde kabul edilen gruplar arasindaki
farkin, hangi gruplar arasinda oldugunun tespit edilmesidir. Yani ANOVA testi
glnlik olarak farkh strelerde arag kullanan siriict gruplari arasinda emniyet
kemeri kullanimi konusunda bir fark oldugunu belirlemis ancak bu farkin
hangi gruplar arasinda oldugunu gdstermemistir. Buraya alinmayan bu test
sonucuna gore 4 saatten fazla arag¢ kullanan siricilerin olusturdugu grup
ile 1 saatten az ve 1-2 saat arasinda arag¢ kullanan striculerin olusturdugu
gruplar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farkin oldugu goérilmektedir.
Bu sonug, Tablo 4’deki Tanimlayici Tablosunda isaret edildigi gibi, 4 saat ve
Uzerinde arag¢ kullanan siricilerin daha az emniyet kemeri kullandiklarini
ortaya ¢ikarmistir. Bu itibarla, ilk hipotez desteklenmemistir.

Hipotez 2

Ankete katilan siirlictlerin %32,7’si (86 surlicl) polisin emniyet kemeri
uygulamalarini yeterli gorirken; %67,3'0 (177 strlicl) yeterli bulmamaktadir.
Her iki gruba ait ortalama deger, standart sapma ve standart hata degerleri
Tablo 6’daki Grup istatistiklerinde goriilmektedir.

Tablo 6. Grup istatistikleri

Polis Uygulamasi N Ortalama Std. Sapma Std. Hata
Kemer Kullanimi Evet 86 2,29 1,187 ,128
Hayir 177 1,80 1,077 ,081

Grup istatistikleri tablosuna gore, polisin emniyet kemeri uygulamalarini
yeterli gorenlerin ortalama degerinin daha yiiksek oldugu anlasiimaktadir.
Buradan iki grup arasinda bir farkin oldugu goérilmektedir. Ancak bu farkin
rastlantisal mi1 yoksa gercek bir fark mi oldugunu anlamak icin Bagimsiz
Orneklem T Testi uygulanmistir. ilk hipotezde kullanilan ANOVA testinden
farkli olarak, ikinci hipotezde bagimsiz 6rneklem T testini uygulamanin sebebi,
iki ayri grubun ortalamalarini karsilastrmaktir. Gorildiglu tGzere ANOVA
testinde ikiden fazla grup bulunmakta iken, bagimsiz 6rneklem testinde iki
grup karsilastiriimaktadir.
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Tablo 7. Bagimsiz Orneklem Testi

F t Anlamhhk (2-tailed)
Kemer Kullanimi  Esit Degerler
Kabul Edildiginde 3,162 3,336 ,001
Esit Degerler Kabul
Edilmediginde 3,226 002

Bagimsiz Orneklem Testindeki anlamlilik degerinin 0,001 oldugu
gorilmektedir. Bu deger 0,05 degerinden daha kiiglik oldugu icin, polisin
emniyet kemeri uygulamalarini yeterli goren sircller ile yeterli gormeyen
surdciler arasindaki iliskinin p<0,05 diizeyinde istatistiksel olarak anlaml bir
farkin oldugu anlasiimaktadir.

Burada yer verilmeyen Capraz Tablolar testine gore ise, emniyet
kemerini her zaman kullandiklarini ifade eden siricilerin %77’si polisin
emniyet kemeri uygulamalarini yeterli gérmezken; ara sira kullananlarin
%64’U polisin emniyet kemeri uygulamalarini yetersiz gormektedir. Emniyet
kemerini ¢ogunlukla kullanan ile hi¢ kullanmayan gruplar arasinda polisin
kemer uygulamalari konusundaki gérisleri arasinda bir fark bulunmamaktadir.
Bu itibarla, hipotezin kismen desteklendigi sonucuna ulasiimaktadir. Bagimsiz
orneklem T testine ilaveten c¢apraz tablolar testinin burada kullaniimis
olmasinin sebebi farkli degiskenler arasindaki iliskiyi analiz etmektir. Bu test
ayrica degiskenler arasindaki iliskiyi, ilgili her bir degiskenin kategorilerinin
kesisimlerini inceleyerek kesfetme imkani saglar.

Bununla birlikte, emniyet kemeri kullanimi ile polis uygulamasi
arasindaki iliskinin daha net olarak anlasilabilmesi amaciyla kemer kullanimi
iki grup altinda birlestirilmistir. Yani, emniyet kemerini “her zaman” ve
“cogunlukla” kullananlar ayni grup, “ara sira” ve “hi¢ kullanmayanlar” da
ayni grup altinda toplanmistir. Pearson Chi-Square anlamlilik degerinin 0,018
olmasi, bu iki grup arasinda istatistiksel olarak anlamh bir farkin oldugunu
ortaya ¢ikarmistir. Emniyet kemeri kullandigini belirtilen stiriiciilerin yaklasik
olarak %72’si polisin uygulamalarini yeterli gérmezken, %28'i vyeterli
gormektedir. Ayrica, emniyet kemeri kullanmadigini ifade eden siiriicllerin
yaklasik olarak %58’i ise polisin uygulamalarini yeterli gormemektedir.
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Hipotez 3

Ankete katilan siricilerin egitim durumlarina gére dagihmlari Tablo
1’de gosterilmistir. Bu tabloda da gorildigl tGzere Universite mezunlari ankete
katilan siriicliler arasinda en yiiksek orana sahip iken, yliksek lisans-doktora
egitimi alanlar ise en dislk orani olusturmaktadir.

Emniyet kemeri kullanimi ile egitim seviyesi arasinda her hangi bir
anlamli farkin olup olmadigini anlamak i¢cin ANOVA testi uygulanmistir.

Tablo 8. Tek Yonlii ANOVA Testi

Ortalama Deger F Anlamlilik (Sig.)
Gruplar Arasl 10,594 8,971 0,00
Grup ci 1,181

Tablo 8’'deki tek yonlii ANOVA testindeki anlamhlik degerinin 0,00 oldugu
gorilmektedir. Bu degerin 0,05’den kii¢lik olmasindan dolayi, ankete katilan
surdcilerin egitim seviyeleri ile emniyet kemeri kullanimi arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir farkin oldugu anlasiimaktadir. Bu anlamli farkin hangi
gruplar arasinda oldugunu anlamak icin ise Tukey testinden yararlaniimistir.

ilkdgretim ile lise mezunlari arasinda ve Universite ile yiiksek lisans-
doktora egitimi alan siriculer arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farkin
olmadig anlasilmaktadir. Bunlarin disindaki grup eslesmelerinde anlamh bir
fark bulunmaktadir. Ankete katilan siirliciilerin egitim seviyeleri ile emniyet
kemeri kullanimi arasindaki istatistiksel anlamh fark asagida Tablo 9'da
gosterilmistir.

Tablo 9. Tukey Testi Tablosu

Emniyet Kemeri Kullanimi Ortalama Fark Anlamlilik (Sig.)
ilkdgretim Universite , 779 ,001

Yiksek Lisans-Doktora 1,140 000
Lise Universite ,159 ,019

Yaksek Lisans-Doktora 247 005




Bunlarla birlikte, asagidaki Tanimlayici Tablosuna goére ise egitim
seviyesinin yilkselmesine paralel olarak siricilerin ortalama (mean)
degerlerinde bir azalis gorilmektedir. Diger bir anlatimla, farkli egitim
seviyelerinde bulunan siricilerin, emniyet kemeri kullanimina vermis
olduklari cevaplarin ortalama degerleri, egitim seviyesinin ylikselmesine
paralel olarak azahs gostermektedir. Bu da, egitim seviyesinin ylikselmesi ile
emniyet kemerikullanimiarasinda pozitif biriliskinin oldugunu géstermektedir.
Bu sonug ise hipotezi tam olarak desteklemektedir.

“Kisa mesafe arac kullanma”, siirlicilerin ve yolcularin emniyet kemeri
kullanmamalarinda gosterdikleri sebeplerin basinda gelmektedir. Ozellikle
sehir i¢i arag¢ kullanan ya da yolcu koltugunda oturanlarin %44,7’si, yapmis
olduklari yolculugun kisa siireli olmasini sebep olarak gostermektedirler.

“Aliskanhk”, strlicilerinemniyetkemerikullanmamaadinailerisirdikleri
ikinci sebeptir. Bu sebebi kabul edenlerin orani %28,9'dir. Ayrica, siirliciilerin
%14’ “rahatsizlik” vermesinden dolayl emniyet kemeri kullanmadiklarini ve
son olarak siricilerin %12,3’l ise kemer kullanmama sebebini bilmediklerini
ifade etmislerdir.

SONUC

Ornekleme metotlari arasinda yer alan uygun érnekleme metodundan
kaynaklanan bir takim kisithliklar bulunmaktadir. Bu kisitliliklardan bir tanesi,
calismaya katilacak orneklemin, evreni tam olarak temsil edememesidir.
Bu da, 6rneklemin temsiliyeti gbz énline alindiginda, bazi 6zelliklere sahip
kisilerin ankete katilimi fazla olabilirken, bazi 6zelliklere sahip kisilerin ise
ankete hi¢ dahil edilmeme ihtimali olabilmektedir. Bu 6rnekleme metodunun
bir diger kisithhigl ise arastirmacinin uygun buldugu kimseleri ankete dahil
edecek olmasidir. Bu husus 6nyargi ihtimalini her zaman akla getirmektedir.

Orneklem seciminin yaninda, uygun o6rneklem biyikliga de bir
calismanin 6nemli sartlarindandir. Evren hakkinda saghkli bir ¢ikarim
yapilabilmesi icin, ankette kullanilacak érneklemin baylklGgi énemli bir rol
oynamaktadir. Uygun orneklem buyulklGgine sahip olmak, oncelikli olarak
muhtemel &nyargilari ortadan kaldiracaktir. Orneklemin kiiciik olmasi ise
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evren hakkinda yapilacak genellestirmeyi olumsuz etkileyebilecektir. Bu
¢alismanin Ankara ilinde yapilmis olmasi, anket katilimci sayisinin, evreni
yeterince karsilayip karsilamayacagl sorusunun hakh olarak sorulmasina
sebep olmaktadir.

Bu itibarla denilebilir ki, 6rneklem seciminde kullanilan 6rnekleme
metodu ile 6rneklem sayisi, bu ¢alismanin en zayif iki yonlini olusturmaktadir.
Emniyet kemeri kullanimi ile ilgili olarak bundan sonra yapilacak benzer
calismalarda, bu iki hususun géz 6niinde bulundurulmasi gerekmektedir.

Uzun sire arag kullanma ile tecriibe arasinda kuskusuz yakin bir iliski
olmalidir. Bu sebeple, giinliik olarak uzun sireli arag¢ kullanan bazi sirdciler,
ihtimal ki, kendilerini yeterince tecribeli hissetmekte, bu tecriibe sayesinde
ara¢ kullanirken kendilerinin gilivende olduklarini disiinmekte ve kemer
kullanimi hususunda rahat hareket etmektedirler. Buna bagh olarak, glinlik
olarak kisa siire arag kullanan bazi striiciler, yine ihtimal ki, daha az tecribe
sahibi olduklari ve ara¢ kullanirken kendilerine fazla givenmediklerinden
dolayl emniyet kemeri kullanmaktadirlar.

Surticllerin neredeyse tamami emniyet kemeri kullaniminin trafik
kazalarinda hayat kurtarici bir rol oynadigini kabul etmektedirler. Bu da, bir
bakima siricilerin emniyet kemeri kullanimini rasyonel bir davranis olarak
kabul ettiklerini gostermektedir. Ancak siriculerin 6nemli bir kismi, emniyet
kemeri kullanmama sebebi olarak kisa mesafe arag kullanmayi géstermislerdir.
Gergekte, kisa mesafelerde uzun siire ara¢ kullanma, siricilerin sirekli
olarak aragtan inip binmelerini gerektiriyor olmalidir. Boylece, rasyonel
olmayan bir davranis, kisa mesafeli ara¢ kullanma ve devamli inme-binme
seklinde gerekgelendirilmektedir. Esasen siriciler kemer kullanmamayi
rasyonel olmayan bir davranis olarak kabul etmekte, ancak kisa mesafe arag
kullandiklarindan dolayi, trafik kazasi yapmayl ya da polise yakalanmayi
disinmemektedirler. Bu da, suirticilerin rasyonel olmayan bir davranisi, kendi
acilarindan rasyonel hale getirmelerini netice vermektedir.

Bunlarla birlikte, ilk hipotezin analiz edilmesinde eksik kalan hususlardan
bir tanesi, slrlculerin ara¢ kullanirken kaza vyapip yapmadiklarinin
bilinmemesidir. Konu hakkinda galisma yapacak arastirmacilarin bu hususu
da g6z 6niinde bulundurmalari ve emniyet kemeri kullanimi ile trafik kazasi




arasinda bir iliskinin olup olmadigini ortaya ¢ikarmalarinda fayda miilahaza
edilmektedir.

Saricilerin  blayik bir ¢ogunlugu kemer kullanmamaktan dolayi
ceza almadiklarini, 6nemli bir kismi da kemer kullanmamaktan dolay! ceza
almayacaklarini distinmektedirler. Bununla birlikte, stiriictlerin yine blyk bir
kismi polisin emniyet kemeri uygulamasini yeterli gormemektedir. Son olarak,
sirilcilerin cogu kemer kullanmamaktan dolayi yakalanma ihtimallerini de
yiksek gormemektedirler. Tim bu analizler 15181 altinda, stricilerin bir kismi,
ihtimal ki, polis tarafindan dolayi cezalandirilmayacaklarini diisiindiklerinden,
emniyet kemeri kullanmamaktadirlar. Ancak kemer kullanmayan siirtcilerin
yine 6nemli bir kismi, kemer kullanmama sebebi olarak aliskanhklari
gostermislerdir. Boylece aliskanliklar, rasyonel olmayan bir davranisin
mazeret gosterilmesi seklinde anlasilmaktadir. Yani sirliciler emniyet
kemeri kullanmamanin rasyonel bir davranis olmadigina inanmakta, ancak
ahiskanliklarin kemer kullanimi konusunda etkili oldugunu diisinmektedirler.

Egitim seviyesi ile rasyonel davranis arasinda apriori olarak pozitif bir
iliskinin oldugu kabul edilmis ve son hipotez de bu istikamette olusturulmustur.
Analiz sonucunda ortaya ¢ikan sonug da bunu dogrulamistir. Egitim seviyesinin
ylikselmesine paralel olarak, stricilerin emniyet kemeri kullanim seviyesi
artmaktadir. Ancak egitim seviyesi diisiik olan siriicliler de emniyet kemeri
kullanmama davranisini kisa mesafe ara¢ kullanma gibi bahane ile kendileri
acisindan rasyonel bir davranis haline getirmektedirler.

Emniyet kemeri kullanimiile egitim seviyesi arasinda bu ¢alismada ortaya
¢ikan sonug, konu hakkinda yapilan ve yukarida bir tanesi belirtilen diger
calismalar ile benzerlik gostermektedir (Hunter ve digerleri, 1988). Yapilan
calismalar genel olarak egitim seviyesi yliksek siirlicilerin, emniyet kemeri
kullanim oranlari da daha yiliksek bulunmustur. Bunun yaninda, emniyet
kemeri kullanmayanlarin yarisindan fazlasinin, polis uygulamalarini yeterli
gormemeside, konuileilgili olarak yapilan diger calismalar ile kismen benzerlik
gostermektedir (Focklar ve Cooper, 1990). Arag kullanma siireleri ile emniyet
kemeri kullanimi konusunda daha 6nce yapilmis bir calismaya rastlanmamustir.
Bu sebeple, calismanin bu kisminin 6zgiin bir ¢alisma ve literatiire katki
saglayacak bir calisma olabilecegi seklinde degerlendirilmektedir.
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Emniyet kemeri kullaniminin artiriimasi igin yapilacak en 6nemli
hususlardan bir tanesi, strrticiilerin yakalanma algilarinin artirilmasi olacakdir.
Guvenlik glgleri emniyet kemeri konusuna yeterince 6énem vermelidir. Zira
surlcilerin blylk bir kismi polisin uygulamalarini yeterli gormemekte ve
emniyet kemeri kullanmamaktan dolayi ceza almayacagini diisiinmektedir. Bu
da, polisin uygulamalarinin artirilmasi ile saglanabilecektir.

Emniyet kemeri kullaniminin artirilmasi icin alinabilecek tedbirlerden
bir digeri ise surtcllere kiicik yaslardan itibaren kemer kullanimi hakkinda
egitim verilmesidir. Clink{ egitim seviyesi ile kemer kullanimi arasinda pozitif
bir iliski bulunmaktadir.

Kemer kullanimi konusunda alinabilecek bir diger tedbir ise gerek yazili
gerekse de gorsel basinda kemer kullanimi konusunda daha sik bilgilendirme
tanitimlari yapilmasidir.
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