LN
DDA
HITIT

UNIVERSITESI

T.C.
HITIT UNIVERSITESI
LiSANSUSTU EGIiTiM ENSTIiTUSU

iSLETME ANABILIM DALI

HAVACILIKTA EMNIYET KULTURUNUN
OLUSTURULMASINDA BiR ARAC OLARAK EMNIYET
YONETIM SiSTEMIi: NITEL BiR ARASTIRMA

Yiiksek Lisans Tezi

Gizem KARTAL

Corum - 2023






HAVACILIKTA EMNIYET KULTURUNUN OLUSTURULMASINDA BiR
ARAC OLARAK EMNIYET YONETIM SISTEMi: NITEL BIR ARASTIRMA

Gizem KARTAL

Lisansistii Egitim Enstitiisi

Isletme Anabilim Dal

Yiiksek Lisans Tezi

TEZ DANISMANI

Dog. Dr. Gokben BAYRAMOGLU

Corum 2023



KABUL ONAY SAYFASI

Gizem Kartal tarafindan hazirlanan “Havacilikta Emniyet Kiltiiriiniin Olusturulmasinda Bir
Arac Olarak Emniyet Yonetim Sistemi: Nitel Bir Arastirma” adli tez calismas1 17/05/2023
tarihinde asagidaki jiiri tiyeleri tarafindan oy birligi ile Hitit Universitesi Lisansiistii Egitim

Enstitiisii Isletme Anabilim Dalinda Yiiksek Lisans tezi olarak kabul edilmistir.

Dr. Ogr. Uyesi Berna TURAK KAPLAN e

Doc. Dr. Gokben BAYRAMOGLU e,

Dr. Ogr. Uyesi Kiibra Miige CAKAROZ e,

Hitit Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii Yénetim Kurulunun 29/05/2023 tarih ve
2023-861 sayil karart ile Gizem KARTAL'n Isletme Anabilim Dalinda Yiiksek Lisans derecesi

almasi onanmustir.

(Imza)
Prof. Dr. Muhammed Asif YOLDAS

Lisansustu Egitim Enstitiisti Mudiiri



TEZ BiLDiRiMi

Tez icindeki biitiin bilgilerin etik davranis ve akademik kurallar cercevesinde elde edilerek
sunuldugunu, ayrica tez yazim kurallarina uygun olarak hazirlanan bu calismada bana ait

olmayan her tiirlii ifade ve bilginin kaynagina eksiksiz atif yapildigini beyan ederim.

(Imza)

Gizem KARTAL



HAVACILIKTA EMNIYET KULTURUNUN OLUSTURULMASINDA BiR ARAC OLARAK
EMNIYET YONETIM SiSTEMI: NIiTEL BiR ARASTIRMA

Gizem KARTAL

ORCID: 0009-0009-3324-6633

HITIT UNIVERSITESI
LISANSUSTU EGITIM ENSTITUSU
Yiksek Lisans Tezi

Mayis 2023

OZET

Emniyet kiltiirti, orgiit icindeki ve disindaki bireylerin olumsuz veya tehlikeli kosullara
maruz kalmasini en aza indirmekle ilgilenen o6rgiit i¢i inanclar, normlar, tutumlar, roller,
sosyal ve teknik uygulamalar seti olarak ifade edilmektedir. Herhangi bir ihlalden, engelden
ve baskidan bagimsiz olarak oOrgiitii ulasilabilecek en yiiksek emniyet hedefine dogru
yonlendiren bir ara¢ olma 6zelligi de tasimaktadir. Calisanlarin siirekli olarak daha emniyetli
calisma kosullarina sahip olmasi i¢in motivasyonlarini saglayacak etkili bir ara¢ olan bu
kiltir ayrica emniyet ile ilgili risklerin daha kolay fark edilerek emniyetsiz davranislardan
sakinilmasina yardimci olan bir emniyet yaklasimi olarak da ifade edilebilir.

Yiiksek emniyet kiltiirii diizeyine sahip orgilitlerde; yonetim ve ¢alisanlar arasinda karsilikl
glivene dayal etkili bir iletisim ortami mevcuttur. Operasyonel tehlikeler ve hatalar daha
kolay fark edilir. Calisanlarin uygun emniyet davranisinda bulunabilmeleri icin bir cergeve
olusmustur ve c¢alisanlar yiiksek riskli tesislerde emniyetli davranislar gosterirler. Havacilik
orgitlerinin tamaminda yiliksek diizeyde emniyet kiiltiirii seviyesine ulasilabilmesi ile insan
faktorii kaynakl kazalar, olaylar, hatalar, tehlikeler ve riskler biiylik oranda engellenerek

yliksek emniyet seviyesine ulasilmasina biiyiik katki saglanacaktir.

Bu seviyeye erisebilme noktasinda en onemli unsur ise etkili bir Emniyet Yonetim Sistemi
(EYS) araciign ile emniyet kiiltiiriinin  olusturulmasidir. Emniyet kilttriiniin
olusturulabilmesi icin EYS’ye yogun bir sekilde odaklanmak onemlidir. EYS, c¢alisanlarin

emniyet ile ilgili davranislarina yon verebilmeleri i¢in bir ¢erceve saglamakta ve bu ¢erceve



yonetimin uygun liderligi ile desteklenmelidir. EYS bilesenleri ve siireclerinin etkin ve

dinamik olarak uygulanmasi ile emniyet kiiltiirii olusturulabilir.

Bu calismada, havacilikta emniyet kiltiiriiniin olusturulmasinda EYS'nin bir arag¢ olarak
kullanilabilecegi temel goriisiiniin dogrulugu sinanmak amaci ile Tiirkiye’'de faaliyet gosteren
havacilik isletmelerinde niteliksel bir arastirma yapilmistir. Calismanin sonucunda ise EYS ve
stireglerini etkin olarak uygulamayan isletmelerin emniyet kiiltiirii seviyesinin diisiik oldugu
saptanmistir. Etkin olarak uygulayan isletmelerde ise yiliksek emniyet kiltiirii seviyesine

ulasildig1 tespit edilmistir.

Anahtar Kavramlar: Emniyet yonetim sistemi, emniyet kiltiirdi, havacilik emniyeti.

Bilim Kodu: 114710
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ABSTRACT

Safety culture is expressed as a set of beliefs, norms, attitudes, roles, social and technical
practices in the organization that are concerned with minimizing the exposure of individuals
inside and outside the organization to undesirable or dangerous conditions. It also has the
feature of being a tool that guides the organization towards the highest attainable safety goal,
regardless of any breach, obstruction or pressure. This culture, which is an effective tool that
provides motivation for employees to have safer working efficiencies, can also be expressed

as a safety approach that helps to avoid the unsafe effect of safety-related risks more easily.

In organizations with a high level of safety culture; there is an effective communication
environment based on overconfidence between management and workers. Operational
hazards and faults are more easily recognized. A framework has been established for
employees to engage in appropriate safety behavior and employees engage is safe behavior in
high-risk facilities. Achieving a high level of safety culture in all aviation organizations will
greatly contribute to achieving a high level of safety by preventing human-related accidents,

incidents, faults, hazards and risks to a large extent.

The most important factor in reaching this level is the creation of a safety culture through an
effective SMS. It is important to focus heavily on the SMS to build a safety culture. The SMS
provides a framework for employees to guide their safety-related behavior and this
framework should be supported by appropriate management leadership. A safety culture can
be established by the effective and dynamic implementation of SMS components and

processes.

Vi



In this study, a qualitative research was conducted in aviation enterprises operating in
Tirkiye in order to test the accuracy of the basic view that SMS can be used as a tool in
established a safety culture in aviation. As a result of the study, it has been determined that
the level of safety culture of the enterprises that do not implement the SMS and their
processes effectively is low. It has been determined that a high level of safety culture has been

reached in the enterprises that implement it effectively.

Key Terms: Safety management system, safety culture, aviation safety.

Science Code: 114710
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GIRIS

Emniyet kiltirii kavraminin heniiz yayginlasmadigi donemlerde c¢ogunlukla insani
faktorlerden kaynaklanan kazalarin yani sira farkinda olunmayan sistem eksikliklerinden
dolay1 bir¢ok kaza meydana gelmistir. Bu sebeple yapilan arastirmalarda aragclar, teknolojiler,
prosediirler ve hatalar1 azaltma iizerinde odaklanilirken, kazalarin 6nlenmesi i¢in de pek ¢ok
yasal ve kurumsal diizenlemeler yapilmistir. Ancak bu dilizenlemeler, istenen basari
diizeylerine ulasamamistir. Bu durum, sorunun sadece teknik bir mesele olarak ele
alinmasinin yetersiz oldugunu géstermistir. Kiiltiir faktériiniin de en az teknik boyut kadar
dikkate alinmasi gerektigi, kaza nedenlerinin orgiitsel faktorler iizerinde yogunlasmasi
gerektigi ve kazalarin dnlenmesinde emniyet kiltiirii kavraminin biiyiik 6nem arz ettigi

diisiincesi hakim olmaya baslamistir.

Uluslararas: Sivil Havacihk Orgiitii emniyet kiiltiiriinii insanlarin, onlan izleyen hi¢ kimse
yokken dahi emniyete ve risklere yonelik olarak sergiledikleri davranislardir seklinde
tanimlamaktadir. Emniyet kiiltiirii, 6rgiitiin biinyesinde yer alan yonetici ve ¢alisanlarin
emniyeti nasil algiladiklarini, deger verdiklerini, 6nceliklendirdiklerini ve calisanlara yonelik

olarak nasil yansitildiginin ifade edilmesidir.

Yiiksek risk ve tehlike iceren havacilik sektériinde kazalarin ve olaylarin dnlenmesinde
emniyet kiltiirii kavrami 6nemli bir etkendir. Bu sebeple sektorde faaliyet gosteren tiim
kurumlar emniyet kiiltiirii bilincine sahip olmalidir. Emniyet kiltiiriiniin tim birimlerde
olusturulmasi icin gerekli calismalar yiritilmelidir. Havacilik sektériinde emniyet

kiiltlrinin olusturulmasinda bir ¢ok faktor vardir. Bu faktorlerden biri de EYS'dir.

EYS havacilik kuruluslarinin faaliyet gosterdigi cevrede bulunan tehlikelerin sonuglarinin
getirecegi emniyet risklerini kontrol edebilmek i¢in kullanilan bir alet c¢antasina
benzetilebilir. Bu kapsamda EYS, faaliyet cevresindeki tehlikelerin tanimlanmasinda ve
emniyet riski yonetiminde kullanilmaktadir. EYS; stratejiler, uygulamalar, prosediirler, roller,
politikalar ve emniyetle ilgili islevler iceren bir set olarak da gortlebilir. Bu sebeple EYS,
sadece bir sistem olmaktan ¢ok daha fazlasidir. EYS, 6rgiite entegre edilmis ve ¢alisanlarin
saghk ve gilivenligini etkileyebilecek tehlikeleri kontrol etmek icin tasarlanmis
mekanizmalardir. Ayni1 zamanda orgltiin mevcut sartlara ve mevzuata kolayca uyum
saglamasina da olanak saglar. Bu sistemin etkili olabilmesi i¢in calisanlarin da katilim
saglamasi ve sistemi ig¢sellestirmesi gerekmektedir. Baska bir deyisle, sistem olumlu bir
emniyet ortamini tesvik etmelidir. Bunu yapmak icin ise firmadaki tiim yoneticilerin ve
calisanlarin giiclii bir baglilik ve destegi gerekmektedir. EYS politikasini belirleyen tist diizey
yoOneticiler de bu iklime uygun bir sekilde, EYS’yi desteklediklerini ve ytriitiilmesine olan

bagliliklarini géstermekle yiikiimlidiirler.

Havacilik emniyetini saglamanin en 6énemli unsuru ise etkili bir EYS aracilig ile emniyet

kiltiiriiniin olusturulmasidir. Emniyet kiiltiirtiniin olusturulabilmesi icin EYS’ye yogun bir



sekilde odaklanmak onemlidir. EYS, calisanlarin emniyet ile ilgili davranislarina yon
verebilmeleri icin bir ¢erceve saglamakta ve bu cerceve yonetimin uygun liderligi ile
desteklenmelidir. EYS bilesenleri ve siireclerinin etkin ve dinamik olarak uygulanmas ile

emniyet kiltiiri olusturulabilir.

Bu calismada havacilik sektériinde faaliyet gosteren sirketlerde EYS araciligi ile olumlu bir
emniyet kiltiirii olusturulmasi amacglanmistir. Arastirmanin diger amaclari ise sektorde
faaliyet gosteren sirketlerde calisan personellerin EYS ve emniyet kiltlirii hakkindaki
diisiincelerinin tespit edilmesi, EYS'nin bir zorunluluk olarak mi yoksa bir gereklilik olarak mi
degerlendirildiginin tespit edilmesi, havacilik drgiitlerindeki emniyet kiiltiirii diizeyinin tespit
edilmesi, emniyetin tesis edilmesi ve emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasi amaciyla ne tir

faaliyetler yiiriitildigiiniin tespit edilmesidir.

Emniyet kiiltiirti havacilikta kazalarin 6nlenmesi ve emniyetin saglanmasi konusunda énemli
bir etken olarak dikkat ¢cekmektedir. Emniyet kiiltliriiniin olusturulmasi ve siirduriilebilir
olmasi havacilik orgiitlerinde emniyetin gelistirilmesi icin etkili bir aractir. Bu baglamda bu
calisma havacilik orgiitlerinde emniyet kiiltlirii olusturulmasinda EYS ve bilesenlerinin bir
ara¢ olarak kullaniminin incelenmesi, EYS'nin ve emniyet kiltiirtintin sivil havaciliktaki
olumlu etkisinin belirlenmesi, EYS ve uygulamalari ele alinarak havacilikta emniyet

kiltiriiniin detayl olarak incelenmesi bakimindan 6nem tasimaktadir.

Calismada birinci bélimde emniyet, EYS ve bilesenleri ile ilgili olarak genel kavram ve
aciklamalara yer verilmistir. ikinci boliimde ise havacilikta emniyet kiiltiirii, olumlu emniyet
kiltiriinin bilesenleri ve emniyet kiiltiirii olusturulmasi konular1 hakkinda bilgiler

verilmistir.

Ugiincii béliimde ise havacilikta emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinda EYS'nin bir arag
olarak kullanilmasi1 amacinin gegerliligini saptamak amaciyla Tiirkiye’de havacilik sektoriinde
faaliyet gosteren 8 isletmede calisan alt ve orta diizey konumda gorevli yoneticiler ile
niteliksel bir arastirma yapilmistir. Arastirmanin sonucunda EYS’yi etkin uygulayan

isletmelerde emniyet kiltiirii seviyesinin yiiksek oldugu tespit edilmistir.



1. BOLUM
EMNIYET YONETIM SISTEMi

1.1. Havacilik Emniyetinde Temel Kavramlar

Bu boéliimde havacilik faaliyetlerinde biiyiik 6neme sahip olan emniyet, risk, potansiyel

tehlike ve glivenlik kavramlarina yer verilecektir.

1.1.1. Emniyet

Sivil Havacilik Genel Midiirligi “emniyet” kavramini; kural koyucularin diizenlemeleri ile
uyum icinde ve hata/ihlallerden kacinarak kazalardan, ciddi olaylardan, tehlikelerden, kotii
bir sonuca neden olan veya olabilecek etkenlerden uzak ya da muaf olma durumu olarak
tanimlanmaktadir (SHGM, 2012, s. 1).

Havacilik faaliyetlerinde blyiik 6neme sahip olan emniyet kavraminin bir ¢ok tanimi

mevcuttur. Bu tanimlarin bir kismi su sekildedir:

Ingilizce de “safety” olarak yer alan “emniyet” kelimesi “yaralanma, zarar veya oliime
sebebiyet verecek durumlarin ortadan kaldirilmas1” olarak tanimlanabilmektedir.
Albrechtsen (2003) “6zellikle insan yasami ve saglhiginin korunmasi ile ilgili olan emniyet
kavraminin insan hayatindaki dogal tehlikelerin cesitli tavsiyeler, kilavuzlar, standart isletim
usulleri vb. araglar yardimiyla takip edilerek énlemeye calismak” olarak tanimlanmaktadir.
Boylelikle insanlarin cesitli risk veya tehlikelere karsi korumasi saglanir ve zarar gormesi
engellenir (Albrechtsen aktaran Payam, 2018, s. 18).

Emniyet; tehlikelerden, risklerden, yaralanmalardan korunmus olma halini ya da bu
durumlara neden olabilecek ihtimallerden korunmus olma halini ifade etmektedir (Ustiindag,
2016, s. 27).

Hollnagel emniyet kavramini; hicbir seyin ters gitmedigi (yaralanmalar, kazalar, olaylar,
ramak kalalar gibi) veya ters giden seylerin sayisinin kabul edilebilir 6l¢iide az oldugu durum
olarak tanimlamaktadir (Hollnagel, 2014, s. 22).

Uluslararas: Sivil Havacihik Orgiitii emniyet kavramini; kisilere veya miilke verilen zararin,
stirekli bir tehlike tanimlama ve risk yonetimi siireci yoluyla kabul edilebilir bir seviyeye
indirildigi ve kabul edilebilir bir seviyede tutuldugu durum olarak tanimlamaktadir (ICAO
aktaran Hollnagel, 2014, s. 22).

Risklerin giderilmesi icin tiim dnlemler alinmaya ¢alisilsa dahi, icinde insanin var oldugu bir
sistemin tehlikelerden ve operasyonel hatalardan arindirilabilmesi tamami ile miimkiin

olmamaktadir. Temel olarak sistem igerisindeki risklerin kontrol edilerek yonetilmesi



suretiyle risk seviyesi makul seviyede tutulmalidir. Makul diizeyde risklerin bulundugu bir
sistem emniyetli olarak nitelendirilebilir (SHGM, 2012, s. 1).

1.1.2. Risk

Risk kelimesinin kabul goren tek bir tanimi bulunmamaktadir. Ciinki risk kavrami kisiden
kisiye, sektorden sektore gére degisiklik gosterebilmektedir. Is diinyasinda tanimlanan risk
kavrami ile havacilik sektoriinde tanimlanan risk kavrami birbiri ile 6rtlismemekle birlikte
insanlarin zihninde ayni ¢agrisimlari uyandiracak ortak bir nokta da mevcuttur (Gerede,
2018, s. 5). Bu ortak nokta; kayip, hasar tehlikesi, tehlikeye girmek veya bunlari géze almak
olarak ifade edilebilir (Avery, 1974; Ayyub, 2003 aktaran Basak ve Giilen, 2008, s. 56).

Fransizca’da risk kavrami olmasi ihtimal olaylara iliskin olmakla beraber ¢ogunlukla olumsuz
anlamlar icermektedir. Risk kavrami Tiirkce ve Ingilizce’de ise hasar tehlikesi, kayip, tehlikeyi
goze almak gibi anlamlara gelmektedir. Eski italyanca’da ise meydan okumak ve cesaret
etmek gibi anlamlar ifade etmektedir. Bu tanima bakildiginda riskin kaderden ziyade bir

tercih oldugu da soylenebilir (Basak ve Giilen, 2008, s. 56).

Risk, potansiyel bir tehlikenin sonucu ile karsilasma olasilif1 ve bu sonug¢ ortaya cikarsa
yaratacagl etkinin siddetinin bilesimi olarak tanimlanmaktadir. Potansiyel tehlike, bir seyin
veya durumun istenmeyen olaylarl yaratma potansiyeli lizerinde dururken risk ise, bu
potansiyelin sonuglari, bu sonuglarin ortaya ¢ikma olasiligl ve ¢ikmasi durumunda yaratacagi
etkiye odaklanir (Gerede, 2018, s. 5).

Havacilikta risk kavrami, 6liim ve kaza agisindan bir hava kazasinin meydana gelme olasilig
olarak degerlendirilmektedir (Janic, 2000, s. 46).

Genel sekli itibariyle risk, belirli bir zaman diliminde istenmeyen, olumsuz veya tehlikeli bir
durum ile karsilasma olasilig1 olarak tanimlanmaktadir. insanin bulundugu tiim faaliyetlerde
belirli bir 6l¢iide riskle karsilasma olasiligi vardir. Bu sebeple insanlar, sadece hava
tasimaciliginda degil, hayatin her alaninda belirli bir dl¢iide riske maruz kalirlar. Riskin tam
anlamiyla ortadan kaldirilmasi miimkiin degildir. Bu sebeple havacilik emniyetinin
saglanabilmesi ac¢isindan tiim faaliyet alanlarinda, sistem unsurlarinda ve stlireclerde ortaya
cikabilecek muhtemel risk faktorleri belirlenmeli ve bu faktérler en aza indirilmeye
calisiimalidir (Ozmert, 2019, s. 8).

1.1.3. Potansiyel tehlike

Havacilikta emniyet yonetiminde basar1 saglanmasi icin hava araci kazalar gibi istenmeyen
olaylara sebep olabilecek faktorlerin tespit edilerek ortadan kaldirilmasi son derece

o6nemlidir. Bu baglamda, dogrudan veya dolayh olarak, hava araci operasyonlar ile ilgili



istenmeyen olaylar1 ortaya cikarma potansiyeli tasiyan her tirlii faktér potansiyel tehlike
olarak adlandirilmaktadir (Gerede, 2018, s. 3).

Tehlike kavraminin tanimina baktigimizda bir ¢ok tanim karsimiza ¢cikmaktadir. Bu tanimlar:

- Bir seyin zarar verme potansiyeli olarak tanimlanan tehlike; insanlari, siireclersi,
esyalar etkileyebilen, saglik sorunlarina, kazalara, kayiplara ve makinalar da hasara
neden olabilme durumunu ifade etmektedir (EASHW, 2007 aktaran Vatansever, 2014,
s.125).

- Tehlike biiyiik zarar ya da yok olmaya yol acabilecek durumlar veya gerceklesme
ihtimali bulunan istenmeyen durumlari ifade etmektedir. Baska bir ifadeyle, tehdit
olusturabilen bir seyi, bir kimseyi, bir durumu veya kaygi uyandiran cekincelerdir
(Ozkilig, 2008, s. 2).

- Diinya Saghk Orgiiti (WHO) 1950 yihinda tehlikeyi; insan saghg ve cevre igin
olumsuzluk iceren, bir nesne, bir kosul veya bir etken seklinde tanimlamistir (WHO
aktaran Ozkilig, 2008, s. 2).

- Fitzpatrick ve Bonnefoy (1999) ise tehlikeyi, denetlenmeme durumunda ortaya cikan,
islevsel veya fiziksel maddi hasar durumu olarak ifade etmislerdir (Fitzpatrick ve
Bonnefoy aktaran Ozkilig, 2008, s. 2).

Potansiyel tehlike kavramina baktigimizda ise, Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilati (ICAO)
potansiyel tehlikeyi; insanlarin, yapilarin veya donanimin zarar gormesine, kaynaklarin
kaybedilmesine sebep olma veya daha 6nceden tanimlanan bir islevin yerine getirilmesini
engelleme potansiyeline sahip bir durum, nesne veya eylem seklinde tanimlamaktadir (ICAO,
2013, s. 2-24). Havacilik faaliyetleri acisindan bakildiginda ise, tanimin kapsamina hava araci

faaliyetleri ya da havacilik ile iliskili mamul ya da hizmetleri eklemek yeterli olacaktir.

Havacilik faaliyetleri agisindan potansiyel tehlike kavramina su o6rnekler verilebilir; sis,
yogun kar yagisi, ¢cevredeki kopek stiriilerinin varligi, havalimani ¢cevresindeki kus stiriileri,

pistteki keskin metal cisimler.

1.1.4. Giivenlik

Havacilik, diinya capindaki niifuslarin yasam kalitesi lizerinde 6nemli bir etkiye sahip olan
ekonomik biiylime icin birincil aragtir. Havacilik, dinya ekonomisini kolaylastirir ve
uluslararasi insan, irin, yatirnm ve fikir alisverisini tesvik eder. Sivil havacilik, kiiciik
topluluklar ve kirsal niifusu, diinya capindaki niifus, tretim ve kultir merkezleriyle
etkilesimini saglayarak kiiresel ticaretin ana akimina girmelerine biiyliik o6lciide fayda
saglamistir (Price ve Forrest, 2012, s. 6). Bu faydalarin siirdiriilebilirligi i¢cin giivenlik, sivil
havacilik faaliyetleri acisindan 6nemli bir kavramdir. Gilivenlik kavraminin bir ¢ok tanimi

mevcuttur. Bu tanimlar;



ICAO (2020) ise glivenligi, “sivil havaciligin yasa dis1 miidahale ve eylemlere karsi korunmas1”
olarak tanimlamaktadir. Bu amaca ise, insan ve malzeme kaynaklarinin bir kombinasyonu

yapilarak onlemler alinmasi ile ulasilmaktadir (ICAO, 2017, s. 1-2).

Tiirk Dil Kurumu giivenlik kavramini; toplum yasaminda yasal diizenin aksamadan
yuriitiilmesi, kisilerin korkusuzca yasayabilmesi durumu olarak tanimlamaktadir (TDK,
2021).

Kisilerin, binalarin veya orgiitlerin suglara karsi, tilkelerin ise yabanci iilke saldirilarina karsi
korunmasi giivenlik olarak tanimlanmaktadir. Ayni zamanda giivenlik, endise, siiphe veya
korkudan muaf olma halini de ifade etmektedir (Yurdakul ve Erdener, 2018, s. 29).

Kolle, Markarian, Tarter ise giivenlik kavramini (Kélle vd., 2011, s. 4);

- Casusluk, hirsizlik ya da diger tehlike durumlarina karsi alinmasi gereken 6nlemler,

- Hasar, tehlike ya da endiseden uzak olma durumu olarak tanimlamaktadur.

ICAO, sivil havaciligin giivenligini tehlikeye atacak eylem ve tesebbiisleri asagidaki
gibi siralamistir (ICAO, 2017, s. 1-1):

- Ucaklara yasadisi olarak el koyma,

- Hizmette olan bir ugagin imha edilmesi,

- Ucakta veya havaalanlarinda rehin alma,

- Ucgaga, havaalanina ya da havacilik tesislerine zorla veya izinsiz girisler,

- Tehlikeli bir cihazin, malzemenin veya bir silahin su¢ amaci ile ugaga veya
havalimanina sokulmasi,

- Hizmette olan bir uc¢agin 6liim, ciddi yaralama, miilke veya c¢evreye zarar verme
amaciyla kullanilmasi,

- Bir u¢agin ugus halinde veya yerde iken halkin, yolcularin, miirettebatin, personelin
glvenligini tehlikeye atacak sekilde, havaalanina veya sivil havacilik tesisine yanlis
bilgiler iletmesi.

1.1.5. Emniyet ve giivenlik kavram karmasasi

Ingilizce’de farkh anlamlar igin kullanilan “safety-emniyet” ve “security-giivenlik” kelimeleri
Tirkge kullanimlarinda énemli bir kavram kargasasina sebep olmaktadir. Bunun sebebi ise
Tirkge bir kelime olan “giivenlik” s6zciligiinlin Arapga kékenli “emniyet” sézciiglinlin yerine
kullanilmasidir. Ancak Tiirk Sivil Havacilik sektoriinde, yerlesmis olan “emniyet” kelimesinin
ifade ettigi kavram ile “giivenlik” kelimesinin ifade ettigi kavramlar birbirinden farklidir.
Emniyet kavrami, gerceklesme olasilif1 olan istenmeyen bir durumdan uzak olunmasidir.
Baska bir ifade ile tehlikesizlik durumudur (Gerede, 2006, s. 27). Giivenlik kavrami ise
kaygilar, tehditler ve tehlikelerden uzak bulunma hali olarak ifade edilmektedir (Gemici ve
Yilmaz, 2019, s. 17).



Baska bir ifadeyle; emniyet, 6zellikle insan yasami ve saghginin korunmasi ile ilgilidir. insan
hayatindaki dogal tehlikeleri, ¢esitli tavsiyeler, kilavuzlar, standart isletim usulleri vb. takip
edilerek 6nlemeye calismak emniyet olarak tanimlanmaktadir (Albrechtsen aktaran Payam,
2018, s. 18). Gilivenlik ise kisilerin, binalarin veya orgiitlerin suglara karsi, iilkelerin ise
yabanci iilke saldirilarina karsit korunmasi olarak tanimlanmaktadir (Yurdakul ve Erdener,
2018, s. 29). Yani emniyet kavrami “ihlal” ve “hatalar1” 6nlemeye yonelik faaliyetleri
kapsarken, giivenlik kavrami ise “sabotaj” veya “bilin¢li ve zarar vermeyi” énlemeye yonelik

faaliyetleri kapsamaktadir.

1.1.6. Risk ve tehlike kavramlarinin farklari

Tehlike, en yalin hali ile zarar verebilecek bir sey olarak tanimlanabilir. Tehlike kavramina
ornek olarak kimyasallar, elektrik, merdiven f{lzerinde c¢alismak, stresli is ortami gibi
durumlar gosterilebilir. Risk ise bu tehlikeli durumlarin zarar verme ihtimalini ifade eder.
Ornegin; merdiven iizerinde calisilan bir is tehlikeyi ifade ederken merdivenden diismek ise
risk olarak degerlendirilebilir (isgnedir, 2021). Baska bir érnekte ise; agir bir yiikii elle
tasimak “tehlikeli” bir durumu ifade ederken, agir yiikleri elle tasiyan calisanlarin, kas ve

iskelet sistemi hastaliklarina yakalanmasi olasilig1 ise “risk” durumunu ifade etmektedir.

1.2. Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi

Havacilik sektorii, tlim diinyada bilyiik bir hizla gelismeye devam etmekte ve hem
uluslararasi hem de kitalararasi entegrasyon ve biitiinlesmede biyiik rol oynamaktadir.
Giiniimiizde, diinya ekonomisine yon veren ve hacim kazandiran turizm ve dis ticaret gibi
onemli sektorler havacilik sektorii sayesinde gliclenmekte ve geleceklerini havacilik
sektoriiniin kanatlar altinda insa etmektedir (TC. Ulastirma ve Altyapr Bakanligi, 2020, s.
380).

[ATA’nin 2019 yili yillik raporuna gore; 2018 yilinda 4,32 milyar yolcu havayolu ile seyahat
ederken, bu oran 2019 yilinda %4,2 artis gostererek 4,5 milyar yolcu sayisina ulasmistir
(DHMI, 2019, s.13). Havacilik sektériiniin gelisimini ve hizli biiyiimesini saglikli bir bicimde
devam ettirebilmesi icin; havacilik faaliyetlerinin emniyetten taviz verilmeden, uluslararasi
kurallara uygun olarak siirdiiriilmesi gerekmektedir. Havacilik sektoriinde faaliyette bulunan
sirketler, emniyetsiz durumlar sebebiyle olusabilecek bir kaza sonucunda itibarlarini
kaybedebilir ve ekonomik sikintiya diisebilirler (Teke ve Simsek, 2020, s. 47). Bu acilardan
bakildiginda EYS havayolu sirketleri icin olduk¢a ©6nemli bir unsur olarak karsimiza

cikmaktadir.



EYS havacilik kuruluslarinin faaliyet gosterdigi cevrede bulunan tehlikelerin sonuclarinin
getirecegi emniyet risklerini kontrol edebilmek ic¢in kullanilan bir alet c¢antasina
benzetilebilir. Bu kapsamda EYS, faaliyet c¢evresindeki tehlikelerin tanimlanmasinda ve
emniyet riski yonetiminde kullanilmaktadir (SHGM, 2012, s. 16).

EYS; stratejiler, uygulamalar, prosediirler, roller, politikalar ve emniyetle ilgili islevler iceren
bir set olarak da goriilebilir. Bu sebeple EYS, sadece bir sistem olmaktan ¢ok daha fazlasidir
(Fernandez-Muniz vd, 2007, s. 54). EYS, organizasyona entegre edilmis ve ¢alisanlarin saglik
ve giivenligini etkileyebilecek tehlikeleri kontrol etmek icin tasarlanmis mekanizmalardir
(Labodova, 2004, s. 572). Aym zamanda organizasyonun mevcut sartlara ve mevzuata
kolayca uyum saglamasina da olanak saglar. Bu sistemin etkili olabilmesi i¢in ¢alisanlarin da
katilim saglamasi ve sistemi i¢sellestirmesi gerekmektedir. Baska bir deyisle, sistem olumlu
bir emniyet ortamini tesvik etmelidir. Bunu yapmak icin ise firmadaki tiim yoneticilerin ve
calisanlarin gii¢lii bir baglilik ve destegi gerekmektedir (Fernandez-Muniz vd, 2007, s. 54).
EYS politikasini belirleyen iist diizey yoneticiler de bu iklime uygun bir sekilde, EYS'yi
desteklediklerini ve ytriitiilmesine olan baghliklarin1 géstermekle yiikiimliidiirler (Chen ve
Chen, 2012, s.177).

Havacilik sektoriinde emniyetin saglanmasinda EYS biiyiik bir 6nem tasimaktadir. Havacilik
sistemi icerisinde bir kazanin meydana gelmesi buyiik bir basarisizlifin olduguna isaret
ederken, bu basarisizlikta EYS sistemin isleyisinde sorunlar olduguna dikkat ¢ekmektedir.
EYS, kaza sonrasi inceleme ve sorusturma yaparak benzer kazalarin 6nlenebilmesi i¢in
dersler cikaran klasik bir kaza incelemesinin oOtesinde, tahmine dayali bir yaklasimla,
tehlikelerin sonuglarinin emniyet riski olusturarak kazaya neden olmadan 6nce, emniyet
risklerini tanimlama, analiz etme, azaltma ve kontrol altina alma yollarim stirekli olarak

degerlendiren bir sistemdir.



Sekil 1.1. EYS’nin organizasyonel unsurlar1 (SHGM, 2012, s. 17)
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Havacilik kuruluslarinda EYS'nin kapsami hususunda farkindalik yiiksek olmalidir. EYS genel
olarak ilgili havaciik kurulusunun misteri hizmetleri ve operasyonel faaliyetlerinin
tamamini icine almalhdir. Onemli él¢iide kaynak gerektiren EYS'nin, érgiit faaliyetlerinin
tlimiini icine alabilmesi i¢in iist yonetimin tam bir destegine sahip olmasi gerekmektedir.
Ancak EYS'nin sadece iist yonetim destegiyle ylriitillemeyecegi bir gercektir. Bunun yani sira
havacilik kuruslarinda ¢alisan tiim personel ile genel olarak sektorel bilgi akisinin da EYS
faaliyetlerinin icinde yer almasi gereklidir (SHGM, 2012, s. 18). Calisanlarin sistemi kendi
gorevleriyle nasil entegre edeceklerini bilmeleri; EYS'nin gerekliliklerini 6rgiit kiiltiirtine ve

calisanlarin giinliik is rutinlerine tam olarak entegre edilebilmesine baghdir.

1.2.1. Emniyet yonetim sisteminin amaci ve ézellikleri

Havacilik faaliyetlerinde emniyetin her zaman saglanabilmesi i¢cin erken uyarilar ve kontrol
mekanizmalari olsa da bu durum hig¢bir zaman tam anlamiyla giivenligi saglamak i¢in yeterli
degildir. Ciinkii havacilik kontroliin tamami ile miimkiin olmadig1 dogal bir cevrede calistig1
icin disaridan gelecek sorunlara acik bir sistemdir. Bu sebeple, boylesine hatalara acik bir
insan sisteminin, diger insan sistemleri gibi miikemmellige yakin olmasi beklenemez. Ancak
EYS ile her tiirlii faaliyet gercek zamanh olarak izlenerek, tahmin edilemeyen hatalar ve
eksiklikler tanimlanabilir. Bu sayede havacilik faaliyetlerinin daha glivenli hale getirilmesi
hedeflenmektedir (Atakan, 2019, s. 86). O halde, EYS'nin temel amaci, onleyici araclar
kullanilarak istenmeyen olaylar ortaya ¢ikmadan o6nce sonu¢ alinmasinin hedeflenmesi

denilebilir. Ayn1 zamanda EYS havacilik kurulusunun faaliyette bulundugu alanda ortaya



cikan kendine 0Ozgii potansiyel tehlike ve riskleri O6nceden tespit ederek emniyet

performansini somut bir sekilde arttirmay1 amaclar (Gerede, 2018, s. 190).

Sivil Havacilik Otoritesi (CAA) ise EYS'nin amacini asagidaki gibi agiklamaktadir (CAA, 2019,
s.12);

- Kuruluslara emniyet performansinin siirekli iyilestirilmesi icin sistematik bir
yaklasim saglamak,

- Kuruluslarin faaliyetlerini, emniyet performanslarini ve kaynaklarini etkin bir sekilde
yonetmelerine olanak saglamak,

- Kazalar ve olaylar meydana gelmeden once emniyet risklerini proaktif olarak
azaltmak,

- Emniyet ile ilgili veri ve bilgilerin toplanarak tehlikelerin tanimlanmasini, analiz

edilmesini ve emniyet risklerinin siirekli degerlendirilerek engellenmesini saglamak.
EYS’'nin 6zelliklerine bakildiginda ise (Gerede, 2005, s. 2);

- EYSile cevredeki ve faaliyet siireclerindeki tehlikelerin tanimlandigi,

- Farklh yaklasimlarla emniyetin stiirekli odlciilerek arttirilmasina yoénelik ¢6ziimler
uretildigi,

- Riskseviyelerinin ve etkinliginin 6l¢iilerek geri bildirim saglandig1 gortiilmektedir.

Tiim bu faktoérler géz Oniine alindiginda emniyetin arttirilmasi ve istenilen seviyede
tutulabilmesi icin, emniyet tedbirlerinin siirekli gézden gecirilmesini ve tespit edilen
eksikliklerin giderilmesini iceren bir yonetim sistemine ihtiya¢ oldugu goériilmektedir. Bu
sistem de EYS'dir. EYS'nin etkin bir sekilde kullanilmasi havayolu sirketlerinde emniyetin
daha yiiksek olmasini saglayacaktir.

1.2.2. Emniyet Yonetim Sisteminin Bilesenleri

Asagida verilen EYS'nin dort temel bileseni (on iki alt bilesen), emniyet yonetim
faaliyetlerindeki risk ve tehlikelerin bertaraf edilmesi ve etkili bir sekilde gerceklestirilmesi
icin olduk¢a 6nem tagsimaktadir (ICAO, 2018, s. 9-2):

e Emniyet politikasi ve amaglari
e Emniyet riski yonetimi
e Emniyet glivencesi

e Emniyet tesviki.

Bu dort bilesen havacilik sektoriinde EYS'nin gerekliliklerini karsilamanin temeli olarak
kabul edilir (Roelen ve Klompstra, 2012, s. 2). EYS'nin dort temel bileseni ve on iki alt bileseni
Tablo 1.1’de goriilebilir.
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Tablo 1.1. Emniyet yonetim sisteminin bilesenleri (ICAO, 2018, s. 9-2).

BILESEN ALT BILESENLER

1.1. Yonetimin taahhtidi

1.2. Hesap verme sorumluluklari

1. Emniyet politikalar1 ve
hedefleri 1.3. Kilit 6neme sahip emniyet personelinin tayini

1.4. Acil durum miidahale planlamasinin koordinasyonu

1.5. Emniyet Yonetim Sistemi dokiimantasyonu

2. Emniyet risk yonetimi 2.1. Potansiyel tehlikelerin tanimlanmasi

2.2. Emniyet risklerinin degerlendirmesi ve hafifletilmesi

3.1. Emniyet performansinin izlenmesi ve dl¢tilmesi
3. Emniyetin giivence altina

alinmasi 3.2. Degisikligin yonetimi

3.3. Emniyet Yonetim Sisteminin siirekli iyilestirilmesi

4.1. Egitim ve gelisim
4. Emniyetin tesvik edilmesi
4.2. Emniyet iletisimi

EYS’nin basarisinda etkili olan bu dort bilesen ve alt bilesenleri asagida a¢iklanmistir.

1.2.2.1. Emniyet Politikalar1 ve Amaglari

EYS'nin ilk bileseni olan emniyet politikas1 ve amaglari, havacilik kurulusunda emniyet
yoOnetiminin etkin bir sekilde uygulanabilecegi ortamin olusturulmasi icin uygun politikalarin
belirlenmesini, uygulanmasini ve koordinasyonunu kapsamaktadir. Bu bilesen, emniyet
kiltirine iliskin politika ve kurallar sistemin belirlenmesini ve dokiimantasyonun
olusturulmasini icermektedir. Sistemin saghkli isleyisi her seyden oOnce iist yonetimin
farkindaligi ve emniyet politikalarinin uygulanmasinda gosterilen kararliliga baghdir
(Erceylan ve Atilla, 2021, s. 357). Bu kararlig1 belirleyen en 6nemli faktorler; “yonetimin
taahhiidii, emniyet mesuliyeti ve sorumluluklari, kilit 6neme sahip emniyet personelinin
tayini, acil durum miidahale planlamasinin koordinasyonu, EYS dokiimantasyonu” alt

bilesenlerinde a¢iklanacaktir.
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1.2.2.2. Yonetimin Taahhudi

Yonetimin taahhiidii; emniyet politikasinin belirlenmesi, belirlenen politikanin taahhiit
edilmesini, paydaslara duyurulmasim icermektedir. Orgiitiin {ist diizey yonetimi, emniyete
iliskin politikalar1 belirledikten sonra bunlari duyurup taahhiit etmeyi garanti etmektedir.
Daha sonra ise emniyet ile ilgili ortaya ¢ikabilecek durumlarda ne tiir kararlar alinacagi ve bu
kararlar1 alirken hangi Olgiitleri kullanacagin1i garanti etmektedir. Alinacak kararlarin
gelecege yonelik oldugu diisiiniildiigiinde, EYS’ye bu alt bilesen 6n eylemci bir ozellik
katmaktadir. Belirlenen politikalar sayesinde emniyete iliskin gelecekte alinacak kararlarin
emniyeti arttirabilme potansiyeli hakkinda bir goriis elde edilebilmektedir. Boylelikle ortaya
cikan gorilis sivil havacilik otoritesine, halka ve c¢alisanlara verilmis bir taahhiit niteligi
tasimaktadir (Gerede, 2018, s. 192).

Orgiitiin iist diizey yonetiminin bir diger sorumlulugu da; personelin emniyet politikasini
anlamasini ve emniyet politikasina uygun calismasini saglamak i¢in organizasyon genelinde

emniyet politikasinin duyurulmasini saglamaktir.

Orgiitiin emniyet politikasinda asagidaki konulara yonelik taahhiitler yer almahdir (ICAO,
2018,s.9-11):

¢ Emniyet performans seviyesinin devamli olarak iyilestirilmesi,

e Pozitif emniyet kiiltliriinlin organizasyon genelinde tesvik edilmesi ve siirdiiriilmesi,
e Gegerli olan tiim diizenlemelere uyulmas,

e Emniyetli bir hizmet ya da {liriin sunulmasi amaci ile gerekli kaynaklarin saglanmasi,
e Tiim yoneticilerin birincil sorumlulugunun “emniyet” bilinci olmasinin saglanmasi,

e Tiim seviyelerde anlasilmasinin, uygulanmasinin ve siirdiirtilmesinin saglanmasi.

1.2.2.3. Hesap Verme Sorumluluklari

Orgiit ve dis paydaslarin, emniyetin azalmas: durumunda kimlerin hesap verecegini bilmesi
EYS’'nin basarisini etkileyen bir unsurdur (Gerede, 2018, s. 193). Bu sebeple orgiit, EYS'nin
kurulmasi ve etkin bir sekilde isletilmesinden sorumlu bir yonetici belirlemelidir. Secilecek
sorumlu, organizasyonun en yiiksek seviyesinde konumlandirilmali ve bu sayede dogru ve
stratejik emniyet kararlar1 alabilmelidir. Sorumlu yonetici, 6rgiitiin ama¢ ve hedeflerini
belirler. Bu hedeflere gotiirecek planlari olusturur ve calisanlari tesvik eder (ICAO, 2018, s. 9-
4). Ayrica orgitii kurup harekete gecirmekle yiikiimlidiir. Emniyet performansinin istenilen
seviyelerde olmasi i¢in sorumlu yoneticinin hesap verme sorumlulugunda olmasi
gerekmektedir. Hesap verme sorumlulugu baskasina devredilemeyen bir sorumluluktur
tiridir (Gerede, 2018, s. 193).
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Sorumlu yodneticinin sahip olmasi gereken bazi mesuliyetler vardir. Bunlar asagida yer
almaktadir (ICAOQ, 2018, s. 9-4 - 9-5):

- EYS'nin etkin bir sekilde uygulanabilmesi icin yeterli mali ve insan kaynagini
saglamalidir,

- Pozitif emniyet kiiltiiriinii tesvik etmelidir,

- Organizasyonun emniyet amaglarini belirlemelidir,

- EYS’nin uygulanmasini ve isletilmesini saglamaldir,

- EYS'nin siirekli olarak iyilestirilmesi i¢in calismalidir.

Sorumlu yonetici, organizasyonun giinliik faaliyetlerine ya da karsilasilan problemlere dahil
olmaz. Bunun yerine EYS’yi yonetmek ve isletmek icin uygun bir yapinin olmasini saglamak

ile yiikiimliiddr.

1.2.2.4. Kilit Oneme Sahip Emniyet Personelinin Tayini

Bu bilesen ile emniyet yonetiminde 6nemli role sahip olan personel gérevlendirmesi ve
EYS'nin orgiitlenme sekli aciklanmaktadir (Gerede, 2018, s. 193). EYS'nin etkin bir sekilde
uygulanabilmesi i¢in bir “Emniyet Yoneticisi” atanmalidir (ICAO, 2018, s. 9-6). Emniyet
yoneticisi, sorumlu yoneticinin danismani pozisyonunda yer alir ve EYS uygulamalarini
sorumlu yoénetici adina yiriitmekle gorevlidir. EYS yoneticisinin en 6nemli gorevi; gerekli
verilerin toplanarak, risk yonetimi ve emniyetin giivence altina alinmasini saglamaktadir
(Gerede, 2018, s. 193).

Emniyet yoneticisinin gérevleri asagida detayl olarak yer almaktadir (ICAO, 2018, s. 9-6):

- Sorumlu yonetici adina EYS uygulamasini yonetmek,

- Sorumlu yoneticiye emniyet yonetimi hakkinda tavsiyede bulunmak,

- Emniyet sorunlarinin organizasyon genelinde koordine edilmesini ve bildirilmesini
saglamak,

- Tehlike tanimlama ve emniyet riski analizini uygulamak,

- Diizeltici faaliyetleri izleyerek sonuglarini degerlendirmek,

- Periyodik olarak emniyet performansi raporlarini sunmak,

- EYS dokiimantasyonu ve kayitlarini muhafaza etmek,

- Personelin emniyet egitimini planlamak ve kolaylastirmak,

- Emniyet hususunda bagimsiz tavsiyeler sunmak,

- EYS’nin bilesenlerinin etkili bir sekilde uygulanmasini saglamak.

Emniyet y0Oneticisinin yukarida sayilan gorevleri yerine getirebilmesi i¢in sahip olmasi
gereken yetkinlikler su sekilde sayilabilmektedir (ICAO, 2018, s. 9-7):

- Emniyet yonetimi hakkinda deneyim

- Sunulan iirlin ya da hizmete dair operasyonel deneyim
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- Cevresine uyum saglama
- Analitik ve problem ¢6zme kabiliyeti
- Proje yonetimi becerisi

- Sozli ve yazili iletisim becerisi ve insan faktoriinii kavrayabilme yetisi

Organizasyonun boyutuna bagli olarak emniyet yOneticisi ilave personeller ile
desteklenebilir. Bu durumda, sorumlu yoneticiye dogrudan bir raporlama sunulabilmesi icin

“bas” emniyet yoneticisi gorevlendirilmelidir.

1.2.2.5. Acil Durum Miidahale Planlamasinin Koordinasyonu

Acil durum kavrami; ivedilikle miidahale gerektiren tiim durum ve halleri ifade etmektedir
(AFAD, 2021). Tamimdan yola ¢kildiginda acil durum miidahale planlamasinin
koordinasyonu, havacilik operasyonlar1 sirasinda meydana gelebilecek herhangi bir acil
durum sirasinda, sinirh bir zaman icerisinde gerceklesmesi gereken faaliyetlere yonelik
planlamalarn kapsamaktadir. Bu planlara “Acil Durum Miidahale Plan1 (ERP)” adi
verilmektedir. ERP, havacilikta meydana gelebilecek acil durumlarin, krizlerin, olaylarin ele
alinmasina yonelik Emniyet Risk Yonetimi siirecinin énemli bir bilesenidir. Herhangi bir acil
durum ihtimaline karsi bu senaryolarin Acil Durum Miidahale Planinda (ERP) ele alinmasi
gerekmektedir. ERP'nin temel amaci; operasyonlarin emniyetli bir sekilde siirdiiriilmesini
saglamak ve en kisa silirede operasyonlarin normal isleyisine donmesini saglamaktir. Ayrica
ERP, acil durum aninda sorumlu personelin almasi gereken tedbirleri de icermelidir. Bir ¢ok
acil durum havacilik dis1 organizasyonlar ile koordineli eylem gerektirmektedir. Bu sebeple
Acil Durum Midahale Planina, harici organizasyonlar tarafindan da kolay erisim
saglanabilmelidir (ICAO, 2018, s. 9-8).

Havalimani yonetimi acil durumlar karsisinda hazirlikli olmalidir. Aksi durumda olusacak
telas, kargasa ve olumsuz ortam sebebiyle yeni hatalarin ve kazalarin meydana gelmesine
neden olunabilir. Acil bir durum aninda yapilacak miidahaleler hizli ve etkili olmalidir. Bu
sayede bir ¢ok insanin hayati kurtarilarak olayin siddeti hafifletilebilecektir (Gerede, 2018, s.
194).

1.2.2.6. Emniyet Yonetim Sistemi Dokiimantasyonu

EYS’nin nasil kurulup isletilecegi ve yiiriitmede ortaya ¢ikan durumlarin kayit altina alinmasi
ve belgelenmesi gereklidir (Gerede, 2018, s. 195). Bu sebeple, EYS dokiimantasyonunda, EYS
idaresinin ve silirdiiriilmesinin kolaylastirilmasi amaciyla, EYS politikalarini, stireglerini, ve
prosediirlerini agiklayan bir el kitab1 yer almalidir. S6z konusu kitap personelin, EYS'nin nasil
isledigini ve amaglarini anlamasina yardimci nitelikte olmaldir. Ayni zamanda

dokiimantasyon, personel tarafindan kolay anlasilabilecek sekilde olmali ve giinliik emniyet
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yonetimi faaliyetlerini icermelidir (ICAO, 2018, s. 9-9). Dokiimantasyonda yer almasi gereken
icerikler; emniyet politika ve hedefleri, EYS silire¢c ve prosediirleri, yetki ve hesap verme
sorumluluklari, yiikiimlilikler ve ¢iktilardir. Ciktilara; “potansiyel tehlike ve risk analizi
sonuglari, dlciimler, performans gostergeleri, emniyet iletisim araclari, egitim kayitlar1” 6rnek
verilebilir (Gerede, 2018, s. 195).

1.2.3. Emniyet risk yonetimi

Riski basarili bir sekilde 6l¢cmek ve yonetmek icin etkin stratejiler gelistirmek her havacilik
organizasyonunda biiyiilk 6nem tasimaktadir (Chatzi, 2018, s. 192). Risk yoOnetimi;
ongorilemeyen ve meydana gelmesi muhtemel sorunlarin tanimlanarak yonetilmesi olarak
ifade edilmektedir. Risk yonetimi kavrami; belirsizliklerin yok edilmesi, kayip ve zarar
ihtimallerinin ortadan kaldirilmasi veya minimuma indirilmesi, organizasyonun faaliyetlerini
sorunsuz surdiirebilmesi i¢in planlamalar yapilmasini ve 6nlemler alinmasini1 kapsamaktadir
(Beren, 2013, s. 93). Emniyet kavrami ise, risk seviyesinin makul seviyelerde tutulmasini
ifade etmektedir (SHGM, 2012, s. 1). Tanimlar dikkate alindiginda, EYS'nin sorunsuz
yuriitiilebilmesi bakimindan Emniyet Risk Yonetimi en onemli bilesen olarak gortlebilir
(Gerede, 2018, s. 195). Ayrica, diizgiin bir sekilde yiiriitiilebilmesi icin en ¢ok calismay1 ve
uygulamayi gerektiren bilesendir (Snyder ve Ullrich, 2019, s. 18).

Emniyet Risk Yonetimi ayn1 zamanda bir siirectir. Bu stireg, belirli bir amaca yonelik olarak
sistematik eylemler dizisi icermektedir. Nihai amaci ise, riski en diisiik seviyeye indirmektir.
Risklerin tamamen ortadan kaldirilmas1 miimkiin degildir. Ancak kabul edilebilir en diisiik

seviyelere indirilebilmesi miimkiindiir (Synder ve Ullrich, 2019, s. 18).

Risklerin belirlenmesini ve azaltilmasini amacglayan Emniyet Risk Yonetimi bes asamadan

olusmaktadir. Bu asamalar asagida yer almaktadir (ICAO, 2018, s.9-11):

- Potansiyel tehlikelerin tanimlanmasi

- Riskanalizi ihtimalinin saptanmasi

- Riskanalizinin 6nem derecesinin belirlenmesi
- Risklerin degerlendirilmesi ve tolere edilmesi
- Risk kontroli

Bu asamalar detayl olarak Sekil 1.2’de yer almaktadir.
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Sekil 1.2. Tehlike tanimlama ve risk yonetim asamalari (ICAO, 2018, s.9-11)

Insana, cevreye, ekipmanlara, prosediirlere, érgiite
yoOnelik potansiyel tehlikelerin ve muhtemel
sonuglarinin tespit edilmesi

}

Potansiyel tehlikelerin muhtemel sonug¢larinin
gerceklesme olasiliginin tespit edilmesi

}

Potansiyel tehlikelerin muhtemel sonuglarinin
gerceklesmesi durumunda olusan etkinin boyutunun
degerlendirilmesi

'

Tespit edilen risklerin analiz edilmesi. Riskler, kabul
edilebilir seviyede ve emniyet performans kriterleri
dahilinde mi?

v v

Hayir. Riskler kabul
Evet. Riskler kabul edilebilir seviyede
edilebilir seviyede olmadigi i¢in
oldugu i¢in bir sey azaltilmasina yonelik
yapilmasina gerek yok. onlemler alinmahdr.

aciklanacaktir.

1.2.3.1. Potansiyel Tehlikelerin Tanimlanmasi
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< Tehlikenin
tanimlanmasi
<+— Riskanaliz olasiligi
<4— Risk analizinin ciddiyeti
Riskin
degerlendirilmesi
- Risk kontrolu

Emniyet risk yonetimi bileseni, Orgiitiin sistemlerini ve calisma ortaminm dikkatlice
degerlendirerek potansiyel tehlikelerin belirlenmesi ve risklerin azaltilmasi gibi karar verme
streclerinden olusur (Chatzi, 2018, s. 192). Bu siirecler potansiyel tehlikelerin tanimlanmasi,

emniyet risklerinin degerlendirilmesi ve hafifletilmesi alt bileseninde detayli olarak

ICAO, potansiyel tehlike kavramini; insanlarin, yapilarin veya donanimin zarar goérmesine,

kaynaklarin kaybedilmesine sebep olma veya daha 6nceden tanimlanan bir islevin yerine




getirilmesini engelleme potansiyeline sahip bir durum, nesne veya eylem seklinde
tanimlamaktadir (ICAO, 2013, s. 2-24). Risk ise, potansiyel bir tehlikenin sonucu ile
karsilasma olasilig1 ve bu sonuc¢ ortaya ¢ikarsa yaratacag etkinin siddetinin bilesimi olarak
tanimlanmaktadir. Potansiyel tehlike, bir seyin veya durumun istenmeyen olaylar1 yaratma
potansiyeli lizerinde dururken risk ise, bu potansiyelin sonuglari, bu sonuglarin ortaya ¢ikma
olasilig1 ve cikmasi durumunda yaratacagi etkiye odaklanir (Gerede, 2018, s. 5). Bu baglamda;
potansiyel tehlikeler ve muhtemel sonuglarin1 ortaya c¢ikararak tanimlanmasi risk
yonetiminin basarisi i¢cin dnemlidir. EYS, potansiyel tehlikelerin tanimlanmasinm saglayacak,
bu tehlikeler hakkinda kapsamli ve zamaninda veri toplayacak bir sistem kurulmasini
gerektirmektedir (Gerede, 2018, s. 195).

Tehlikelerin tanimlanmasina yonelik 6rgiit ici ve dis1 kaynaklar mevcuttur. i¢ kaynaklardan
bazilar1 asagida yer almaktadir (ICAO, 2018, s.9-11 - 9-12):

a) Operasyonel gozlemler: Bu kaynak, giinlik operasyon ve faaliyetleri izlemek gibi
gozlemsel teknikler kullanarak tehlikelerin tanimlanmasini saglar.

b) Otomasyonlu izleme sistemleri: Bu kaynak, analiz edilebilen parametrelerin izlenmesi
amaciyla otomasyonlu kayit sistemlerinin kullanilmasini igerir. Ornegin; “ucus
verilerinin izlenmesi (FDM)” gibi.

c) Gonilli ve zorunlu emniyet raporlama sistemleri: Bu kaynak, calisanlara tehlike ve
emniyet ile ilgili sorunlar1 organizasyona rapor etme imkani sunar.

d) Denetimler: Gorevlerin ve siire¢lerin denetimi esnasinda tespit edilen tehlikelerin
tanimlanmasi amaciyla kullanilir.

e) Egitimlerden alinan geri bildirimler: Etkilesimli (iki yonli) egitim ile katilimcilarin
yeni tehlikeleri tanimlamasi kolaylastirilabilir.

f) Hizmet saglayicis1 emniyet sorusturmalari: Orgiit ici emniyet sorusturmasinda ve

kazalar/olaylar ile ilgili olusturulan raporlardaki tehlike tanimlamalarini igerir.

Tehlikelerin tanimlanmasina yoénelik orgiit dis1 kaynaklar ile ilgili 6érnekler asagida yer
almaktadir:

a) Havacilik kaza raporlari: Benzer bir ugak tipine, bolgeye veya ¢alisma ortamina iliskin
olarak kaza raporlarinin gézden gecirilmesini igerir.

b) Devlet zorunlu ve gontillii emniyet raporlama sistemleri: Devletler tarafindan hizmet
saglayicilardan alinan emniyet raporlarina iliskin 6zetleri icerir.

c) Devlet gozetim denetimleri ve liglincii taraf denetimleri: Tanimlanamayan tehlikeler
bazen devlet veya iigiincli taraf kuruluslarin yapmis oldugu denetimler ile tespit
edilebilmektedir.

d) Ticaret birlikleri ve bilgi alisveris sistemleri: Pek ¢ok ticaret ve sektdr birlikleri tehlike

tanimlamasini iceren emniyet ile ilgili verileri paylasabilir.

17



Yukarida sayilan kaynaklardan en sik kullanilani goniillii bildirimlerdir. Orgiitiin raporlama
sistemi kullanilarak goniillii bildirimler elde edilebilir. Orgiitte yer alan herkes goniillii olarak
potansiyel tehlike tanimlamasi ve bildirimi yapmalidir. Cilinkii c¢alisanlar potansiyel
tehlikelerin arastirildig1 faaliyet ve slirecleri en iyi bilen gruptur. Fakat yiliksek uzmanlk
seviyesi gerektiren tehlike potansiyelinin arastirildigi konularda uzmanlardan olusan
gruplarin gorevlendirilmesi gerekebilir (Gerede, 2018, s. 197). Potansiyel tehlikeler
tanimlandiktan sonra izlenmesi gereken siirec, risklerin degerlendirilmesi ve hafifletilmesi alt

bileseninde incelenecektir.

1.2.3.2. Emniyet Risklerinin Degerlendirilmesi ve Hafifletilmesi

Potansiyel tehlikeler tanimlanip, sebep olacagi muhtemel sonuglar saptandiktan sonra, her
bir sonugc icin risklerin ayr1 ayr ortaya konulmasi gerekmektedir (Gerede, 2018, s. 199). Bu
asamada, emniyet risklerinin degerlendirilebilmesi icin tutarli bir emniyet risk
degerlendirmesi modeli gelistirilmelidir. Bu model ile hangi risklerin kabul edilebilir ya da
kabul edilemez oldugu belirlenebilmeli ve 0Oncelik durumuna goére tedbirler
siralanabilmelidir. Riskler degerlendirildikten sonra, hangi emniyet risk kontrollerine
gereksinim duyuldugu belirlenmeli daha sonra ise verilere dayali karar alma siirecine
gecilmelidir (ICAO, 2018, s. 9-17). Risk yoOnetim siirecine iliskin detaylar asagida yer
almaktadir (ICAO, 2013, s. 5-19):
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Sekil 1.3. Emniyet risk yonetim siireci (ICAO, 2013, s. 5-19)

Emniyet Sorunu Algilandi

Geri bildirim
saglayin, ‘
tanimlanmis v
tehhkeyl. kaydedin, Tehlikeleri/sonuglari
. rlSk_ ) tanimlayin ve risk
degerlendlr.me.51 ‘ degerlendirmesi yapin l
yapin ve riski
azaltin Olasilik seviyesini tanimlayin Ciddiyet seviyesini tanimlayin
»| Riskseviyesini tanimlayin |«
Uygulamaya *
. gecin ve Evet Risk seviyesi kabul edilebilir Hayir
operasyona « R mi?
devam edin
Uygulamaya r
] gecin ve E : By Havir
< vet Risk ortadan kaldirilabilir y
operasyona bl mi? —>
devam edin
Riski azaltmak
|| icinonlemaln || Evet |o Risk azaltilabilir mi?
L
Uygulamaya 1
L_| gecinve «| Evet |o Kalan risk (varsa) kabul Hayir _, | Operasyonu
operasyona edilebilir mi? iptal edin
devam edin

Sekil 1.3'de goruldigi iizere riskler kabul edilemez olarak degerlendirilse, agagidaki sorulara
cevap aranmalidir (ICAO, 2013, s. 5-18):

a) Potansiyel tehlike ile ilgili riskler ortadan kaldirilabilir mi? Cevap evet ise su sekilde

hareket edilmelidir: Uygun eylem belirlenir, belirlenen eylemin uygulanmasi saglanir

ve belgelenir. Cevap hayir ise siradaki soruya gecilir.

b)

Riskler azaltilabilir mi? Cevap hayir ise ilgili faaliyetler iptal edilmelidir. Cevap evet

ise uygun eylem belirlenerek, uygulanmasi saglanir ve belgelenerek siradaki soruya

gecilir.
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c) Alinan tedbirlere ragmen riskler hala devam ediyor mu? Cevap evet ise, kalan riskler
su sekilde degerlendirilmelidir: Riskler kabul edilebilir seviyede midir, kabul
edilemez seviyede midir? Riskler kabul edilemez seviyede ise faaliyet

durdurulmalidir.

Emniyet risklerini kontrol etme siireci, havacilik faaliyetleri sirasinda tehlikelerin
sonuglarinin gerceklesme olasiliginin degerlendirilmesiyle baslar. Emniyet riski olasiligi, bir
emniyet sonucunun veya sonucunun meydana gelme olasilig1 veya sikligi olarak tanimlanir.
Olasiligin belirlenmesine asagidaki sorular yardimci olabilir (ICAO, 2013, s. 2-27):

- S0z konusu olaya benzer bir olay gecmiste yasandi mi, yoksa bu yeni bir olay midir?
- Gecmiste bu olayla ne siklikla karsilasildi?
- Benzer donanimlar ne siklikla bozulmaktadir?

- Olaya konu olan personel sayis1 kagtir?

Bu sorularin altinda yatan herhangi bir faktor, gecerli olabilecek tiim potansiyel senaryolari
g6z onlinde bulundurarak, bir tehlikenin var olma olasiliginin degerlendirilmesine yardimci
olacaktir. Olasiligin belirlenmesi, daha sonra emniyet riski olasiliginin belirlenmesine

yardimci olmak i¢in kullanilabilir.

ICAO, olasilik ve etkinin siddetinin belirlenmesi amaciyla bazi nitel 6lgiitleri esas alan tablolar
onermektedir (Gerede, 2018, s. 200). Bu tablolarin yalnizca bir 6rnek oldugu ve daha ayrintil
ve karmasik tablolar kullanilabileceginin bilinmesinde fayda vardir. Tablo 1.2’de emniyet risk
olasiligini derecelendirmeye yarayan tablo goriilmektedir (ICAO, 2013, s. 2-27).

Tablo 1.2. Emniyet riski olasilik tablosu (ICAO, 2013, s. 2-28)

Olasihik Anlam Deger

Sik sik Bircok kez olmasi1 miimkiin (ge¢miste sikca meydana geldi) | 5
Meydana gelmesi bazen miimkiin (ge¢gmiste meydana geldi

Ara sira 4

fakat sik degil)

i Gergeklesmesi uzak ihtimal ancak mimkiin (ge¢miste ¢ok
Nadiren 3
az siklikla meydana geldi)

Mimkiin Gerceklesmesi pek miimkin degil (meydana geldigi 5
goriinmeyen goriilmedi)
Olasilik dis1 Olayin meydana gelmesi neredeyse diistintiilemez 1
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Benzer bir olayin ge¢miste meydana gelme sikligini bilmek, riskin olasilik bileseninin

derecelendirilmesinde fayda saglar. Fakat bu tespit riskin gelecekte ne siklikla meydana

gelecegi hakkinda kesin bir bilgi vermek icin yeterli degildir. Tek bir potansiyel tehlikenin

bile birbirinden farkli sonuclar1 olabilir. Bu sebeple biiyiik risklerin gézden kagirilmamasi

icin, en yiiksek siddetli sonu¢ dikkate alinmalidir. Siddet tanimlamasi nitel olursa, risk

degerlendirme standardinda bozulmaya neden olabilir. “Bu sebeple risk degerlendirme

uzmanlarinin her bir tanimlamalardan ne anladiklar1 standart hale getirilmelidir”. Olayin

etkisinin ciddiyetini tespit edebilmek icin bazi sorulara yamit aranmasi faydal olacaktir
(Gerede, 2018, s. 200):

Olay, can kaybinin meydana gelmesine neden olabilir mi, neden olur ise kag¢ kisinin

hayati tehlikeye girer?
Olay, yolcular disinda calisanlar veya cevredeki halk da etkiler mi?

Donanimin kaybedilmesi yeni emniyet riskleri dogurarak emniyet tehlikesi olusturur

mu?

Donanimin kaybedilme olasiliginin ekonomik maliyeti nedir?
S6z konusu olayin maliyeti nedir?

Havacilik altyapisinin veya iiciincti taraflarin zarari ne olur?
S6z konusu olayin devlete ekonomik etkisi nedir?

S6z konusu olay ¢evresel bir etki yaratmis midir?

Tablo 1.3’de potansiyel tehlike sonuclarinin ciddiyetinin belirlenmesinde faydali olacak

unsurlar yer almaktadir.

Tablo 1.3. Risk siddetinin derecelendirilmesi (ICAO, 2013, s. 2-29)

Riskin Siddeti | Anlam

Deger

Felaket

-Ekipman tamamen kullanilamaz hale gelmistir.
-Cok fazla can kayb1 yasanmistir.

Tehlikeli

-Emniyet seviyesi ciddi derecede azalmis, is yiikiindeki artis nedeniyle c¢alisanlarin
gorevlerini dogru ve tam olarak yerine getirebilmelerine dair giiven kalmamistir.

-Ag1r yaralanmalar meydana gelmistir.

-Ekipmanlar biiyiik 6l¢tide hasar gérmiistiir.

Biiytik

-Emniyet seviyesi belirgin bir sekilde azalmistir. Is yiikiindeki artis veya verimsiz
kosullar neticesinde, ¢alisanlarin meydana gelen durumun etkileri ile bas edebilme
kabiliyeti azalmistir.

-Ciddi bir olay meydana gelmistir.

-Yaralanmalar olmustur.

Kiigiik

-Kii¢iik bir olay meydana gelmistir fakat sikint1 yaratan bir durumdur.
-Operasyonlar kesintiye ugramistir.
-Acil durum prosediirlerinin kullanimi devreye girmistir.

GOz ard1
edilebilir

-Sonuglar1 goz ardi edilebilecek kadar kiiciik bir olay meydana gelmistir.
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Emniyet risk olasilig1 ve siddet bileseni belirlendikten sonra, bulgular bir araya getirilerek
nihai risk degeri olusturulur. Bu degerler kullanilarak Tablo 1.4’deki gibi bir risk
degerlendirme matrisine ulasilir (ICAO, 2013, s. 2-29):

Tablo 1.4. Emniyet riski degerlendirme matrisi (ICAO, 2013, s. 2-29)

Riskin Siddeti
Risk Olasilig: GOz ardi
Felaket | Tehlikeli | Biiyilik | Kiiglik o
edilebilir
A B C D
E
Sik Sik 5 | 5A 5B 5C
Ara Sira 4 | 4A 4B
Nadiren 3 | 3A 3E
Olasihik Dis1 2 2D 2E
Son Derece
1B 1C 1D 1E
Olasihik Dis1 1

Emniyet riski degerlendirme matrisinden elde edilen indeks daha sonra belirli bir
organizasyon icin tolerans kriterlerini tanimlayan bir emniyet riski oOnerilen eylemler
matrisine (bakiniz tablo 1.4.) aktarimalidir. Yukaridaki 6rnegi kullanarak, 4B olarak
degerlendirilen emniyet riski kriteri “mevcut kosullar altinda kabul edilemez” kategorisine
girmektedir. Bu durumda, emniyet riski endeksinin sonucu kabul edilemez olarak
degerlendirilir. Bu nedenle kurulus:

a) Kurulusun riske maruz kalmasini azaltmak i¢in 6nlemler almali. Yani risk endeksinin
olasilik bilesenini azaltmali,

b) Tehlikeyle ilgili sonuclarin ciddiyetini azaltmak icin 6nlemler almali. Yani risk
endeksinin siddet bilesenini azaltmal, veya;

c) Azaltma mumkiin degilse islemi iptal etmelidir.

Risk degerlendirmelerinden sonra yapilmasi gereken en oOnemli konu riskin nasil
azaltilacagina karar vermektir. Riskleri azaltmak icin, olabildigince insan performansi
gerektiren c¢ozimlerden uzak durulmalidir. Ciinkii insan performansi her an diisme
tehlikesine sahiptir. Bu sebeple sistematik, yapisal veya fiziksel tedbirlerin tercih edilmesine
oncelik verilmelidir. Risk matrisleri olusturulduktan sonra risk degerleri derecelendirilerek,

emniyet bakimindan dncelikli durumlar belirlenir. Ciinki risk dereceleri farkli, kaynaklar ise
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sinirhidir. Yonetim bir secim yaparak oncelikler konusunda karar vermek zorundadir.
Boylelikle matriste risklerden hangilerinin kabul edilebilir seviyede hangilerinin ise kabul

edilemez seviyede oldugu ortaya ¢ikar.

Tablo 1.5’de risklerin kabul edilebilirlik diizeyine iliskin matris 6rnegi goriilmektedir. Kirmizi
alan yiiksek dereceli riskleri gosterir. Bu sebeple olasilik veya siddet bilesenine veya her
ikisine birden miidahale edilerek riskin azaltilmasi gerekir. Risk biitlin ¢abalara ragmen
azaltilamazsa faaliyetin durdurulmasi zorunlu hale gelebilir. Sar1 alan ise orta derecedeki
riskleri gosterir. Bu alan i¢in de risk azaltic1 tedbirlerin saglanmasi ve miimkiin oldugunca
yesil alana cekilmeleri gereklidir. Ancak risk izleme ve azaltma ugraslari stirerken de normal
faaliyetler stirduriiliir. Yesil alandaki riskler diisiik seviyelidir ve bu alan i¢in ek 6nlemler

alinmasina gerek yoktur (Gerede, 2018, s. 202).

Tablo 1.5. Risk degerleri 6nerilen eylemler matrisi (ICAO, 2013, s. 2-31)

Risk Degerleri Anlami Onerilen Eylemler

Riskler kabul edilemeyecek kadar ytiksek. Risk

5A, 5B, 5C, degerini azaltabilmek icin ek veya gelismis
Yiiksek riskli tedbirler bularak hayata gecirin. Risklerin
4A, 4B, 3A azaltilabilmesi mimkiin degilse faaliyetleri

durdurun.

Alinacak tedbirler ile riskler kabul edilebilir
Orta derecede seviyede goriilebilir. Riskleri miimkiin oldugu
riskli kadar dusiik risk derecesine indirebilmek igin

etkin tedbirler bularak hayata gecirin.

3E, 2D, 2E, 1B Riskler kabul edilebilir seviyededir. Bu sebeple

Diisiik riskli i ]
1C, 1D, 1E risk azaltici faaliyetlere gerek yoktur.

Risklerin azaltilmasina ydnelik ii¢c yaklasim mevcuttur. Bu yaklasimlar asagida yer almaktadir
(ICAO, 2013, s. 5-20):

1. Kaginma. Faaliyet ile ilgili emniyet risklerinin kabul edilemez seviyede olmasi
nedeniyle operasyonun askiya alinmasi.

2. Kesinti. Risk boyutunun ciddiyeti 6nlemlerle azaltilsa da, bazi emniyet risklerine
maruz kalinmasi kabul edilebilir.

3. Maruziyetin ayrilmasi. Tehlikeyle ilgili olasi sonuglari izole etmek veya bunlara karsi

korunmak icin birden fazla savunma katmani olusturmak i¢in harekete gegilir.
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Bir risk azaltma stratejisi, yukarida aciklanan yaklasimlardan birini veya birden fazla
yaklasimi igerebilir. Optimum bir ¢6ziim bulmak icin tiim olas1 kontrol 6énlemlerinin dikkate
alinmasi 6nemlidir. Risk azaltici tedbirlerden sonra nihai karar alinmadan 6nce bazi kriterler
dikkate alinarak her bir alternatif stratejinin etkinligi degerlendirilmelidir. Bu degerlendirme

sirasinda asagidaki sorulara yanit alinmasi gereklidir (ICAO, 2013, s. 5-20):

o Verimlilik: Alternatif stratejiler riskleri ne 6lciide azaltir veya ortadan kaldirir?

e Fayda maliyet: Risklerin azaltilmas1 maliyetleri hangi 6lciide diisiirmektedir?

e Pratiklik: Uygulanabilirlik derecesi yeterli midir? Ornegin, mevcut teknolojik, mali ve
idari kaynaklar, mevzuat ve diizenlemeler tedbirlerin hayata gecirilmesine miisaade
edilmekte midir?

e Kabul edilebilirlik: Alternatif tedbir paydaslar tarafindan kabul goriir mii?

e Uygulanabilirlik: Alternatif tedbir yeni kurallar, diizenlemeler veya isletim
prosediirleri ile uyyumlu mudur?

e Dayaniklilik: Risk azaltic1 6nlemler ne dlgilide siirdiiriilebilir ve etkinligi korunabilir?
Risk azaltici etkisi kisa vadeli midir yoksa uzun vadede devam edebilir mi?

e Istenmeyen sonugclar: Alternatifinin uygulanmasina bagh olarak yeni riskler ortaya

¢ikar mi1?

1.2.4. Emniyetin giivence altina alinmasi

EYS'nin ilk iki bileseni ile emniyetin arttirilmasi amaglanir. Bu bilesen sayesinde de
arttirildig1 varsayilan emniyetin giivence altina alinmasi hedeflenir. Bu sebeple risklerin
azaltilmasi i¢in alinan 6nlemlerin uygulanip uygulanmadigini ve hala etkin olup olmadigini
kontrol etmek gerekmektedir. Bu kontroller denetleme siirecleri ile saglanir. Ciinkii risk
yOnetimi uygulamasi sirasinda tedbirler gerceklestirilemez ya da yetersiz kalirsa emniyet
yeniden azalabilir. Denetlemeler ile bunlar ortaya c¢ikarilir ve gereken 6nlemler alinir
(Gerede, 2018, s. 204). Denetlemeler sayesinde Emniyet risk yonetimi bileseninde uygulanan
risk kontrol stratejilerinin etkinligi degerlendirilir ve yeni tehlikelerin tanimlanmasi saglanir
(Snyder ve Ullrich, 2019, s. 29). Bu degerlendirmeler EYS'nin etkin olarak
uygulanabilmesinde 6nemlidir ( FAA, 2007, s. 6). Ayn1 zamanda Orgiitiin uyguladig1 risk
azaltma stratejilerinin etkinligi hakkinda da geri bildirim saglar (Ludwig vd., 2007, s. 10).

Emniyetin glivence altina alinmasi bileseni, “emniyet performansinin izlenmesi ve dl¢iilmesi,

degisikligin yonetimi, EYS'nin siirekli iyilestirilmesi” alt bilesenleri ile incelenecektir.
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1.2.4.1. Emniyet Performansinin izlenmesi ve Olgiilmesi

EYS'nin isleyisinin merkezinde yer alan bu alt bilesen, diizgiin bir sekilde uygulandiginda,
orgiite emniyet hedeflerine ulasmak icin faaliyetlerinin ve siireclerinin etkili bir sekilde

calisip calismadigini gosterecektir (CAA, 2019, s. 67).

Emniyet performansinin istenilen seviyelerde tutulabilmesi i¢in azaldiginda Onlemler
alinmalidir. Onlem alinabilmesi icin emniyetin azaldigim1 anlayabilmek gerekir. Bunu
anlayabilmek i¢in emniyet performansinin siirekli olarak olciilmesi ve izlenmesi
gerekmektedir. Tiim bunlar verilerin zamaninda ve eksiksiz olarak toplanmasi sayesinde
gerceklesebilir. Bu kapsamda toplanan en 6nemli veri kaynaklari; giinliik faaliyetler sirasinda
meydana gelen olaylar ve tehlikeli durumlara dair raporlar ile i¢-dis denetimlerdir. Raporu
zorunlu tutulan olaylara oOrnekler su sekilde verilebilir: Kus siiriileri, seyriisefer
yardimcilarinda meydana gelen arizalar, 1siklandirma ve komiinikasyon arizalari, pist-apron-
taksi sahasinda yasanan ugak-ugak veya ucak-kara tasiti carpismasi, yakit sizintisi, yangin vb.
(Gerede, 2018, s. 205-206).

1.2.4.1.1. i¢ denetimler

I¢c denetimler; kurulus icindeki her bir departman tarafindan, uygun prosediirlerin takip
edildiginden ve emniyet hedeflerine ulasildigindan emin olmak igin gerceklestirilir. Diizenli
olarak yapilmasi gereken bu denetimler; ¢alisanlara yonelik anketleri, bir departman icinde
gerceklestirilen resmi veya gayri resmi teftisleri icerebilir. Bu denetimler ile emniyet

eylemlerinin kisa ve uzun vadeli etkinligi de degerlendirilmelidir (Ludwig vd., 2007, s. 10).

Ic denetimler, denetlenen islevlerden bagimsiz kisiler ya da departmanlar tarafindan
gerceklestirilir ise en st seviyede etkili olur. Bu denetimler ile, sorumlu yonetici ve {ist
yOnetime asagidaki durumlar hakkinda geri bildirim saglanmalhdir (ICAO, 2018, s. 9-19):

- Dizenlemelere ne kadar uyum saglandigj,

- Politikalara, siireclere ve prosedtirlere ne kadar uyum saglandigj,
- Emniyet risk kontrollerinin etkinligi,

- Diizeltici faaliyetlerin etkinligi,

- EYS'nin etkinligi.

I¢c denetimler ile yukarida sayilan durumlara uyumsuzluklar belirlenerek sistem eksiklikleri,

emniyet risk kontrollerinin etkinligindeki eksiklikler ve iyilestirme olanaklar1 belirlenmelidir.

1.2.4.1.2. D1s denetimler

Dis denetimler, kurulusun bagimsiz emniyet gozetiminin bir parcasi olarak gerceklestirilir.

Denetimler planlanmis veya planlanmamis olabilir. Bu denetimler EYS standartlarina,
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politikalarina ve siireclerine uygunlugu saglamak icin bir ara¢ niteligindedir (Ludwig vd.,
2007, s. 11). Dis denetimlere drnek olarak IATA denetlemeleri, otorite denetlemeleri ve

danismanlik sirketlerinin denetlemeleri 6rnek olarak verilebilir (Gerede, 2018, s. 2006).

I¢ ve dis denetimlerden sonra, 6ngériilen prosediirlerin takip edilmedigi tespit edilirse, ilgili
departman tarafindan  emniyet glivencesi cercevesinde  diizeltici  faaliyetler
gerceklestirilmelidir. Belirlenen tehlikelerin kaldirilmasi i¢in diizeltici 6nlemler de alinabilir.
Raporlamalar ve i¢c-dis denetimlerden saglanacak geri bildirimler emniyetin arttirilmasinda
biiytlik fayda saglayacaktir (Ludwig vd., 2007, s. 11).

1.2.4.2. Degisikligin Yonetimi

Emniyet risk yonetimi stirecinde potansiyel tehlikeler ve riskler belirlenmekte ve tedbirler
gelistirilmektedir. Yeni tehlikeler tanimlanmadikea, siirecler ya da prosediirlerde 6nemli
degisiklikler yapilmadikca tiim bunlar emniyet giivencesi asamasinda kalir (Lu vd., 2011, s.
6). Emniyet risk yonetimi siirecinde tespit edilen tehlikeler ve riskler zamanla degisime
ugrayabilir veya yeni tehlike ve riskler devreye girebilir. Bu durumda emniyet istenilen
seviyelerde tutulamaz (Gerede, 2018, s. 207). Ornegin, havalimanina yeni bir havayolu
tasiyicisi veya isleticisi katilirsa, emniyet risk yonetimi stlirecinin bu yeni faktorler dikkate
alinarak yeniden diizenlenmesi gerekecektir (Lu vd., 2011, s. 6).

Orgiitii etkileyen degisiklikler, operasyonlara bircok potansiyel tehlike ve risk getirebilir.
Degisikligin yonetimi, degisime dayal riskleri belirlemeye, degerlendirmeye ve kontrol
etmeye yardima olur. Havacilik sektoriindeki tipik degisiklikler asagidakileri icerebilir (Civil
Aviation Authority of New Zealand, 20123, s. 20):

e Orgiitsel degisim (6rnegin yeni bir yonetici, sirketin yeniden yapilandirilmasi)
e Eylemsel degisiklik (yeni bir filo, yeni sézlesmeler, yeni sistemler vb.)

e Fiziksel degisim (yeni bir iis, ofisin degismesi vb.)

1.2.4.3. Emniyet Yonetim Sisteminin Siirekli Iyilestirilmesi

EYS’nin iyilestirilmesi hi¢ bitmeyen bir siirectir. Bu siirecte yapilan uygulamalarin en énemli
kismi ise eylemlerin basari diizeylerini belirlemektir. EYS'nin siirekli iyilestirilmesi alt
bileseni bu ama¢ dogrultusunda neler yapabileceginize odaklanir (Civil Aviation Authority of
New Zealand, 2012b, s. 19). EYS'nin stirekli iyilestirilmesi baglaminda uygulanmasi gereken

stregler vardir. Bu stiregler asagida yer almaktadir (ICAO, 2018. s. 9-24):

- Denetimler: i¢ ve dis denetimler seklinde yapilabilmektedir. Bu denetimler sayesinde

EYS'nin nasil performans gosterdigini ve kurulusun emniyet hedeflerine ulasip
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ulasmadigl ortaya ¢ikarilabilecektir (Civil Aviation Authority of New Zealand, 20123,
s. 20).

- Degerlendirmeler: EYS'nin ve emniyet Kkiltirinin etkinligine yonelik

degerlendirmeleri igerir.

- Olaylarin izlenmesi: Hatalar, kural ihlalleri, kazalar ve olaylarin stirekli izlenmesini

kapsamaktadir.

- Emniyet arastirmalari: Personelin EYS'ye entegre olmasini saglayabilecek kiiltiirel

arastirmalar dahil olmak {izere emniyete iliskin biitlin arastirmalar1 kapsamaktadir.

- Yonetimin gozden gecirmeleri: Emniyet hedeflerine ulasilip ulasilmadiginin tespit

edilmesi amaciyla iist yonetim tarafindan yapilan incelemeleri kapsamaktadir.

- Emniyet performans gostergeleri ve hedeflerinin degerlendirilmesi: Emniyet
performans gostergeleri (Safety Performance Indicators-SPI); emniyet performansini
izlemek ve degerlendirmek icin kullanilan, veriye dayali bir parametre olarak
tanimlanmaktadir. Bu baglamda eldeki veriler diger hizmet saglayicilardan elde
edilen veriler, devlet verileri ya da global verilerle karsilastirilarak emniyet
performans gostergeleri ve hedefleri degerlendirilebilir (Panagopoulos vd., 2017, s.
37).

- Hatalardan ders ¢ikarma: Emniyet raporlama sistemleri ve emniyet sorusturmalari ile
ortaya konulan hatalarin degerlendirilmesi ve bu hatalardan ders ¢ikarilarak emniyet

uygulamalarinin iyilestirilmesini kapsamaktadir.

Ozetle, yukarida sayilan siireglerin izlenmesi érgiitiin emniyet performansinin siirekli olarak
iyilestirilme becerisine katki saglar. Bu siireclerin siirekli izlenmesi emniyet yonetim
siireclerinin arzu edilen emniyet performans hedeflerine ulasildig1 hususunda giivence teskil

eder.

1.2.5. Emniyetin tegvik edilmesi

EYS'nin bu son bileseni, 6rgiit calisanlar1 arasinda emniyetin tesvik edilerek emniyet
performansinin arttirllmasi amaciyla tasarlanmistir. Ust yénetim ve yeni ise alinanlar dahil
tiim personel, emniyet politikalar1 ve prosediirleri, mevcut raporlama prosediirleri ve risk
kontrolleri hakkinda bilgi sahibi olmali ve emniyet ile ilgili sorumlulugunun bilincinde
olmalidir (Chatzi, 2018, s. 193). Etkili sonug alabilmek icin 6rgiit bunlan i¢sellestirmeli ve
calisanlar bunlarn kendi istekleriyle uygulamalidir (Gerede, 2018, 207). Bunun icin orgiitte
saglam bir emniyet kultiirtiniin olusturulmasi ve uygulanmasi biiyik 6nem tasimaktadir
(Chatzi, 2018, s. 193). Ayrica bu bilesen ile havalimaninda emniyet ortaminin gelistirilmesine
de katki saglanacaktir. (Lu vd., 2011, s. 6).
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Bu baglamda egitim ve gelisim ve emniyet iletisimi, emniyetin tesvik edilmesinde iki temel

unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Onyegiri ve Oke, 2017, s. 5).

1.2.5.1. Egitim ve Gelisim

Personelin EYS kapsaminda kendilerinden beklenen gorevleri yerine getirebilmeleri icin
orgit tarafindan uygun sekilde egitilmesi gerekmektedir (Onyegiri ve Oke, 2017, s. 5).
Egitimler ile orgiitteki tiim personelin gerekli bilgilerle giincellenmesi ve uygun nitelikleri
edinmesi saglanir (Chatzi, 2018, s. 193). Orgiit, gerekli egitimler ve emniyet kiiltiirii ile
emniyeti “temel bir deger” olarak siirekli olarak tesvik etmelidir (Chang vd., 2015, s. 81).
Emniyet bilinci ile ilgili diizenlenen egitimler, EYS bilincinin olusturulmasini ve EYS'nin

stirdiiriilebilirligini saglayacaktir (Lu vd., 2011, s. 6).

Tiim personel egitimler ile kurulusun emniyet felsefesini, politikalarini, prosediirlerini ve
uygulamalarini anlamalidir. Ayrica emniyet yonetimi cercevesi icindeki rollerini ve
sorumluluklarini da bilmelidirler. Egitimin derinligi her bireyin pozisyonuna uygun olmaldir.
Personelin, EYS prosediirlerindeki degisikliklerden anbean haberdar olabilmesi igin
egitimlerin stirekliligine dikkat etmek biiyiik 6nem tasimaktadir (Ludwig, 2007, s. 7-8).

Emniyet egitimi, bir 6rglitiin emniyet kiiltliriiniin gelistirilmesi ve siirdiirtilmesi i¢in bir temel
teskil etmektedir. Bu baglamda bir emniyet egitiminin amaci su unsurlari icermelidir (CAA,
2019,s.79):

e Personelin emniyet bilincini arttirmak ve siirekli tazelemek,

e EYS'nin gelistirilmesi, uygulanmasi ve siirdiiriilmesi konusunda egitim vermek,

e Risk yonetim uygulamalarinin orgiitsel liderlik ve kilit emniyet personeli igin
yeterlilik olusturmas,

e Personelin EYS isleyisini kavramasini saglamak,

e Yetkinlik temel alinarak personele EYS'nin 6nemi ve kapsami hakkinda egitim

vermek.

Boyatzis (1982), yetkinlik kavramim1 “Bir iste etkin ve/veya iistiin performans sonuglari
veren, kisiye ait temel ozelliklerdir” seklinde tanimlamaktadir (Boyatzis aktaran Cetinkaya,
2009,s.221).

Bu baglamda yetkinlik temelli egitimin asagidaki avantajlara sahip oldugu gortulmektedir
(CAA, 2019, s. 80):

e Bireylerin en yiiksek operasyonel kapasiteye ulasmalarini saglar,
e Bireylerin dngoriilebilir ve 6ngorilemeyen durumlarla basa ¢ikmalarini saglar,

e Bireylerin egitim testlerini gegmeye degil, 6grenmeye odaklanmasini saglar.

Yukarida bahsedilen egitim programlarinin amacina ilave olarak egitim programlarinda yer

almasi gerekenler icerikler vardir. Bunlar asagida siralanmaktadir (ICAO, 2013, s. 5-26):
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e Orgiitiin emniyet politikalari, amaclari ve hedefleri

e (Calisanlarin o6rgiit icindeki emniyet rolleri ve sorumluluklari
e Temel emniyet risk yonetimi ilkeleri

e Emniyete iliskin bilgilerin nasil yayginlastirilacagi

e Egitimin etkinliginin dl¢tilmesi

o Tazeleme egitimleri

1.2.5.2. Emniyet iletisimi

EYS'nin bu son alt bileseni, hem orgiit icinde hem de disinda emniyet acisindan kritik
bilgilerin iletilmesi siirecini islemektedir. Bu bilesen ile kesintisiz bir iletisimle bilgi akisi
saglayarak EYS'nin etkili olmasi amaglanmaktadir (CAA, 2019, s. 83). Bu sebeple sorumlu
yoOnetici, iletisim mekanizmalarinin hem mevcut olmasini hem de etkin bir sekilde
kullanilmasini saglamalidir. Etkili iletisim icin iletisimin icerigi ve bilgilerin iletilme sekli,
hedef calisanin kurulustaki roliine uyacak sekilde ayarlanmasi gerekmektedir. Tek bir
iletisim kanali kullanmak yeterli degildir. Ornegin e-posta gibi tek bir iletisim kanal
kullanilmasi, iletisimde kesintiye neden olabilir. Bunun yerine, 6rgiit genelinde en ytliksek
diizeyde iletisim saglamak icin cesitli iletisim yontemleri kullanilmalidir (Synder ve Ullrich,
2019, s. 36). Bu yontemler; toplantilar, emniyet haber biiltenleri, bildirimler, biiltenler,
brifingler veya egitim kurslari olarak siralanabilir. E-posta veya mesajlasma uygulamalari
“bildirim” islevine sahip yontemlerdir. Emniyet iletisiminin temel amaclar1 asagidaki yer
almaktadir (CAA, 2019, s. 84):

e Personelin EYS prosediirlerini kavramasi,
e Personelin emniyet yonetiminin anlamini kavramasi,

e Personelin belirli emniyet 6nlemlerinin neden alindig1 hakkinda bilgilendirilmesi.

ICAO ise emniyet iletisimin temel amaglarini asagidaki gibi siralamaktadir (ICAO, 2013, s. 5-
27):

e Orgiitiin emniyet politikalari, amaclari ve hedeflerinin paylasilmasi,

e EYS'nin 6nemi ve isleyisi hakkindaki bilgilerin paylasilmasi,

e Emniyetin arttirilmasina yonelik kritik bilgilerin paylasilmasi,

e (ikarlan derslerin paylasilmasi ve yayginlastirilmasi,

e Emniyet politika veya prosedirlerinde degisiklik olmasi halinde bu degisikligin

sebebinin agiklanmasi ve giincel durumlarin paylasilmasi.

lletisimin etkinligi icin dikkat edilmesi gereken bir diger husus ise; mesajlarin tutarli ve
personelin yaptig1 is ile iliski kurabilecegi bicimde olmasi ve kurulusun sahip oldugu
herhangi bir iletisim araci kullanilarak iletilmesidir (Synder ve Ullrich, 2019, s. 36). Ayrica

bilgi akisinin sistematik bir sekilde personele iletilmesi 6rgiit ici iletisim icin de 6nemlidir.
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Personele diizenli olarak iletilmesi gereken orgiit ici ve disi iletisim bilgileri asagida yer
almaktadir (CAA, 2019, s. 83-84):

1. Orgiitici iletisim bilgileri
e Emniyet riski bilgileri; tanimlanan riskler, emniyet risk kontrolleri sirasinda
ortaya cikan yeni riskler ve diizeltici eylemler vb.
e Tanimlanmis tehlikeler ve gerekli kontroller.
¢ Emniyet raporlama egilimleri ve istatistikleri.
e EYS'deki degisiklikler.
e Emniyeti veya mevcut prosediirleri etkileyebilecek operasyonel faaliyetlerdeki
degisiklikler.
e Emniyet arastirmalarinin, denetimlerinin ve ilgili diizeltici ve o6nleyici
faaliyetlerin sonuclari.
2. Orgiit disi iletisim bilgileri
e Digerlerini etkileyebilecek potansiyel tehlikeler, riskler veya olaylar.
e Ogrenilen derslere, belirlenen tehlike ve risklere yonelik ¢oziimler.
e Degisimle iliskili potansiyel riskler (Ornegin yeni altyapi, diizenleyici
degisiklikler vb.).

1.3. Havacilikta insan Faktorii

Insan; fiziksel yapisi, psikolojisi, yasam cevresiyle ¢cok degisken ve karmasik bir muammadir
(Tiirkoglu ve Eldogan, 2002, s. 9). Insan faktérii, havacilik sektériiniin en esnek, uyarlanabilir
ve degerli kismi olmakla birlikte bu muamma sebebiyle de kontrol altinda tutulmasi en zor
olan unsurudur. Cogu havacilik olay1 ve kazasi, insan hatasi ya da performans diistikliigiinden
kaynaklanmaktadir (Dumitru ve Boscoianu, 2015, s. 49).

Insan faktérii; insan kabiliyet ve sirhliklarinin belirlenmesi icin bilgi toplanmas1 ve
toplanan bu bilginin insan performansini emniyetli, etkin ve faydal bir sekilde kullanilmasina
yonelik cok disiplinli bir alan olarak tanimlanmaktadir (Basdemir, 2020, s. 57). Insan
faktoriiniin odak noktasi, insan Kkabiliyet ve simirhliklarinin 6ngoériilebilir boyutlarim

anlayarak operasyonel ortamlarda uygulamaktir (Dumitru ve Boscoianu, 2015, s. 49).

Insan faktorlerinin incelenmesi ile insanin makine, techizat, cevre, fiziksel sartlar ve insani
etkileyen diger faktorlerin analizi yapilmakta ve insanin performansini arttirici, hatalarim
azaltic1 6nlemlerin alinmas1 hedeflenmektedir. Insan faktoriiniin incelenmesindeki temel
amac insanin gorev esnasinda yaptig1 hatalarin minimize edilmesidir. Giinliik hayatta yapilan
kiiciik hatalar goz ardi edilebilir ancak, havacilik faaliyetlerinde kritik operasyonlarda
yapilacak hatalar biiyiik kaza veya olaylara sebep olabilecegi icin miimkiin oldugunca kontrol

altina alinmalidir. Bu hatalarin kontrol altina alinabilmesi icin insan faktoriniin ve
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performansinin degerlendirilerek analiz edilmesini amaglayan SHELL (Software-Yazilim,
Hardware-Donanim, Environment-Cevre, Liveware-Insan), isvicre Peynir Modeli ve HFACS
(Human Factors Analysis and Classification System-insan Faktérlerini Analiz ve Siniflandirma
Sistemi) modelleri bulunmaktadir (Basdemir, 2020, s. 57). Bu modeller asagida detayl olarak

incelenecektir.

1.3.1. SHELL modeli

SHELL modeli, 1972 yilinda Profesér Elwyn Edwards tarafindan Insan-Makine-Cevre Sistemi
ad1 verilen eski bir sistemden olusturulmus, daha sonra Frank Hawkins tarafindan 1987
yilinda yeniden gelistirilmistir. Gliniimiizde de genis capta kabul gormektedir (Charoensook,
2019,s.5).

Insan faktoriiniin daha kolay anlasilmasini amaglayan bu model, temel olarak insan faktorii
ile cevresi arasindaki iliskiyi tanimlamaktadir (Dumitru ve Boscoianu, 2015, s. 50). Sekil
1.4’te goriildigi tizere model dort bilesenden olusmaktadir ve adini bilesenlerinin (Software-
Yazilim, Hardware-Donanim, Environment-Cevre, Liveware—insan) ilk  harflerinden
almaktadir (Kiss, 2005, s. 3). insan faktérii SHELL modelinin merkezinde yer almaktadur.
Ayrica sistemdeki en krittik bilesen olup yazilim, donanim ve ¢evre gibi diger sistem
bilesenleri ile dogrudan etkilesim icindedir (Hawkins ve Orlady, 2017, s. 22).

SHELL modeli, insan faktoriiniin havacilik sistemindeki diger unsurlar ile etkilesimini
anlamaya yardimci olmakla beraber birden cok sistem bileseninin etkilesimini de analiz

etmeyi amag¢lamaktadir (Hrdinova ve Némec, 2018, s. 3).

Sekil 1.4. SHELL modeli ( Hawkins ve Orlady, 2017, s. 22)

S

L

Sonug olarak, SHELL modelinin havacilik sistemindeki hem goriinen hem de gizli hatalar
dikkate aldig1 vurgulanmaktadir (Kiss, 2005, s. 3). SHELL modelinin dort bileseni asagida

aciklanmaktadir.
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Yazilim: Yazilim bileseni, havaciligin operasyonel yapisimi ve sistem bilgilerinin nasil
diizenlendigini, sunuldugunu ve sistem icinde faaliyet gosteren insanlara nasil aktarildigini
diizenleyen havaciligin fiziksel olmayan, soyut yonlerini icerir (Hawkins ve Orlady, 2017, s.
24). Yazihm bileseni, bilgisayar donaniminin islemlerini kontrol eden yazilimi igerebilir,
ancak bununla siirlhi degildir. Yazilim; kurallari, talimatlari, diizenlemeleri, acil durum
prosediirleri, politikalari, normlari, kontrol listeleri, yasalari, emirleri, emniyet prosediirleri,
standart isletim prosedirleri, gelenekleri, uygulamalari, so6zlesmeleri, aliskanliklar,
sembolleri, géozetmen komutlari ve bilgisayar programlarini igerir. Yazilim ayrica cizelgelerin,
haritalarin, yayinlarin, acil durum kullanim kilavuzlarinin, egitim ve prosediir kontrol

listelerinin icerigi gibi belgeleri de icerir.

Donanim: Donanim, ugak (kontroller, ylizeyler, ekranlar, fonksiyonel sistemler ve oturma
yerleri dahil), operator ekipmany, aletler, malzemeler, binalar, araglar, bilgisayarlar, konveyor

bantlar1 vb. gibi havacilik operasyonel sisteminin fiziksel unsurlarini icerir (Kiss, 2005, s. 6).

Cevre: Havacilik sisteminde yer alan operasyonel kaynaklarin islev gordiigii baglamda,
personeli etkileyen fiziksel, organizasyonel, ekonomik, diizenleyici, politik ve sosyal
degiskenlerden olusur. Bu bilesen i¢c ¢evre ve dis ¢evre olmak flizere iki ortamdan
olusmaktadir. I¢c cevre kabin/kokpit sicakhigi, hava basinci, nem, giiriilti, titresim ve ortam
151k seviyeleri gibi yakin c¢alisma ortami ile ilgili olan fiziksel faktorleri kapsamaktadir
(Wiener ve Nagel, 1988, s. 14). Dis cevre ise hava durumu, arazi, sikisik hava sahasi ve
havaalanlar1 dahil olmak iizere fiziksel altyap1 gibi yakin ¢alisma alaninin disindaki fiziksel

ortami ve ayrica organizasyonel, ekonomik, diizenleyici, politik ve sosyal unsurlari icerir.

Insan: Havacilik sisteminde faaliyet gosteren kisilerden olusmaktadir. Buna ucus ekipleri,
kabin personeli, yer ekibi, bakim teknisyenleri, yonetim ve idari personel dahildir. Bu bilesen

insanin bilissel ve fiziksel performansini, yeteneklerini ve sinirliliklarimi dikkate alir.

SHELL modelinde yer alan bu dort bilesen tek basina bir anlam ifade etmemektedir. Bu model
insan faktoriinli merkeze alarak insanin her bir bilesen ile olan etkilesimini inceler.
Havacilikta meydana gelen emniyetsiz olaylar veya kazalar genellikle tek bir bilesenden
kaynaklanan hatadan degil, sistem bilesenleri arasindaki etkilesim uyumsuzluklar: sebebi ile
meydana gelmektedir (Kiss, 2005, s. 6).

Modelde yer alan bilesenler arasindaki etkilesim asagida yer almaktadir.

Insan-Yazihm: Insan-yazilm arasindaki etkilesim, insan faktorii ile havacihgin fiziksel
olmayan soyut sistemleri arasindaki etkilesimi ele almaktadir. Bu etkilesimde insan ile
yazilim, kurallar, talimatlar, diizenlemeler, prosediirler, politikalar, kilavuzlar, kontrol
listeleri, semboller ve bilgisayar programlar1 arasindaki iliski ele alinmaktadir (Dumitru ve
Boscoianu, 2015, s. 50; Hawkins ve Orlady, 2017, s. 24). Insan-yazilm etkilesimine yonelik
ornekler asagida yer almaktadir (Kiss, 2005, s. 7):
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e Yetersiz veya uygun olmayan prosediirler,

o Kafa karistirici veya belirsiz semboller (Havalimanlarinda kullanilan semboller insan
hatalarini engelleyecek sekilde tasarlanmalidir),

e Kontrol listelerinin yanlis yorumlanmasi,

e Kafa karistirici, yaniltict veya karmasik dokiimanlar, haritalar veya cizelgeler

(Dokiimanlar anlasilmasi kolay bir dille yazilmalidir).

Insan-Donanim: Insan ile ucak, ucak sistemleri, personelin kullandig1 ekipmanlar, binalar,
araclar, bilgisayarlar gibi fiziksel unsurlar arasindaki etkilesimi ifade etmektedir. Insan-
donanim bilesenlerinin etkilesimine asagidaki 6rnekler gosterilebilir (Dumitru ve Boscoianu,
2015, 50):

e Kokpit koltuklarinin pilotun ugus kontrollerini etkilemeyecegi sekilde tasarlanmasi,
e Ekranlarin duyusal bilgi isleme 6zelliklerine gore tasarlanmasi

e Kotii tasarlanmis ekipman (Kiss, 2005, s. 9)

e Uygun olmayan veya eksik operasyonel malzeme

e Yanlis yerlestirilmis ekipmanlar ve kontrol cihazlari

insan-Cevre: Bu etkilesim insan ile sicaklik, nem, aydinlatma, giiriiltii, hava kirliligi, havacilik
altyapisi, diizenlemeler, politik ve sosyal degiskenler, ekonomik diizenleyiciler gibi ¢evre
unsurlari arasindaki iliskiyi ele almaktadir (Wiener ve Nagel, 1988, s. 14). Cevre unsurlari
calisanlarin kararlarini ve davraniglarini etkileme potansiyeline sahiptir. Basinglandirma, 1si,
ses yaliimi gibi baz1 cevresel unsurlar insana gore diizenlenebilirken politik, sosyal ve
ekonomik ¢evre unsurlari insana gore diizenlenemeyebilir (Gerede, 2018, s. 13). Baslangicta,
insanlar ¢evreye adapte edilirken, havaciligin ilerlemesi ile birlikte giiniimiizde ¢evrenin
insana uyarlanmasi esas alinmaktadir. Basingsiz ucaklarda pilotlara oksijen maskesi
kullandirilmasi ve 1sitilmamis ugaklarda pilotlara sicak tutan kiyafetler giydirilmesi insanin
cevreye adapte edilmesine oOrnek olarak gosterilebilir. Havaciligin ilerlemesi ile birlikte
basingh ugaklarin iretilmesi, pilotlarin hem oksijen maskesi hem de sicak tutan kiyafet

ihtiyacini ortadan kaldirarak ¢evrenin insana adapte edilmesi saglanmistir.
Insan-gevre etkilesimine yénelik érnekler asagida yer almaktadir (Kiss, 2005, 9-10):

e (Cevre unsurunun sebep oldugu stres ve dikkat daginikligindan dolay1 personelin hata
yapmasl,

e Uzun menzilli ucus ve vardiyali calisma sisteminin neden oldugu diizensiz uyku
nedeni ile bozulan biyolojik ritim sonucu hata yapilmas;,

e (Gece yaklasma/inis sirasinda cevresel kosullardan kaynaklanan gorsel algi hatalari,

e YoOnetimin insan-cevre etkilesimindeki sorunlar1 diizgiin bir sekilde ele almamasi
sebebiyle personelin performansinin diismesi ve hatalar yapmasi,

e Ekonomik canlanma ve ekonomik durgunluk dénemlerinde hava tasimaciligi talebi ve

kapasitesindeki degisikliklerin personel lizerinde strese neden olmasi,
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e Olumsuz orgiit kiltiriiniin ¢alisan performansini diisiirerek hatalara sebebiyet
vermesi,
e Hava trafik kontrolorlerinin calisma ortaminda fazla giirtiltii ve 151k gibi cevresel

faktorlere maruz kalmasi (Charoensook, 2019, s. 6).

Insan-Insan: Bu etkilesim Kkisileraras: iliskileri kapsamaktadir. Bu etkilesimde Kkisiler
arasindaki iletisim, ekip iiyeleri arasindaki isbirligi, ekip c¢alismasi, liderlik, personel ile
yOnetim arasindaki iligkileri, 6rgit iklimi ve insan performansini etkileyen orgiitsel baskilari
ele almaktadir (Dumitru ve Boscoianu, 2015, s. 50-51). Kisilerarasi iliskiler davranis ve
performansi olumlu veya olumsuz olarak etkileyebilir. Bu sebeple insan- insan etkilesimini
iyilestirebilmek icin iletisim, takim calismasi, liderlik, karar alma, durumsal farkindalik, stres,
is yiikll yonetimi, catisma gibi konularda egitim programlari diizenlenmelidir (Gerede, 2018,
s. 14). Insan-insan etkilesiminde yasanan sorunlara asagidaki érnekler verilebilir (Kiss, 2005,
s. 11):

e Bireyler arasinda yaniltici, belirsiz, uygunsuz veya kotu iletisimden kaynaklanan
hatalar.
e Ucak kaptani ve yardimci pilot arasindaki yetersiz iletisimden kaynaklanan hatalar.

e Pilotlar arasindaki yetki karmasasindan kaynaklanan hatalar.

1.3.2. Reason’in Isvigre peyniri modeli

Havacilik uzmanlar bir mit haline gelen insan hatasin1 anlamak amaciyla bir ¢ok model
denemektedirler. Bu yontemlerden biri de kazalarin tek bir nedenden meydana gelmedigini
ortaya koyan ve kazalara daha sistematik bir sekilde yaklasmay1 amaglayan Reason’in Isvicre
Peyniri Modelidir (Uysal ve Dokuman, 2017, s. 120). 1990 yilinda Profesor James Reason
tarafindan gelistirilen Isvicre Peyniri modeli, kazalarin bircok faktériin iist iiste gelmesi ile
meydana geldigini aciklayan ve esasinda belli kosul ve bariyerler olusturarak kazalarin
onlenebilmesinin miimkiin oldugunu gosteren bir yontemdir (Han ve Wang, 2016, s. 289;
Uysal ve Dokuman, 2017, s. 120).

Modele gore kazalar, insan kaynakli hatalarin cesitli konularda ve ayni diizlemde olmasi
neticesinde meydana gelmektedir (Bagdemir, 2020, s. 60). Tipki bir isvicre peynirinde oldugu
gibi ucus operasyonlarinin yerine getirilmesi sirasinda ¢esitli konularda delikler yani hata ya
da problem bulunmaktadir (Uysal ve Dokuman, 2017, s. 121; Basdemir, 2020, s. 60). Bu
deliklere insan kaynakli hatalar veya problemler de denilebilir. Kaza, her dilimdeki deliklerin
iist tste geldigi anda meydana gelmektedir. Sorunlar ve problemler her zaman vardir ancak
birka¢inin ayni anda meydana gelmesi kazaya sebep olmaktadir (Uysal ve Dokuman, 2017, s.
121).
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Reason, Isvicre Peyniri Modeli'nde kazalarda insan hatalarini birbirini etkileyen dért
asamada tamimlamaktadir. Kazadan geriye dogru yapilan incelemelerde ilk asama Emniyetsiz
Hareketler/Goriinen hatalar asamasi olmakla birlikte insan hatalarina en fazla deginen
kisimdir. “Bu asama aktif hata donemi olarak da bilinmektedir.” Gériinmeyen ve kazaya sebep
olan diger nedenler olumsuz bir sonuca yol acana kadar glinler, haftalar hatta aylarca gizli
kalabilir. Bunlar “gizli faktorler” olarak adlandirilmaktadir ve modeldeki diger {i¢ asamayi
olusturmaktadir (Metin, 2014, s. 22).

Sekil 1.5. Reason’in Isvicre peyniri modeli (Reason swiss cheese model, 2008, s. 102)

Gizli hata ya da

O C) sorun
O Gizli hata ya da
o O /

sorun

O O O Gizli hata ya da
sorun
O o] O
O Aktif/Gorlnen hata

ya da sorun

O
O

R

Sekil 1.5’te goriildiigii tizere cesitli katmanlar ve bu katmanlarin iizerinde delikler mevcuttur.

Bu deliklerin iist tste gelmesi kazalara neden olmaktadir. Katmanlarin birindeki problem
ortadan kaldirildiginda kazalarin bir cogu engellenebilir. Delikler orgiitiin fiziksel ve zihinsel
yapisina bagh olarak goriinebilir, kaybolabilir ya da biyiiklikleri degisebilir. Kazalarin
nedeni aktif hatalar gibi goriinse de arkasinda orgiitsel etkilere kadar uzanabilen gizli hatalar
da yer almaktadir. “Reason’a gore kazalarin tamaminda gizli hatalar var olmasina ragmen,
genellikle tespit edilememekte ya da kotii sonuglara neden olmadigi i¢in goéz ardi
edilmektedir” (Donmez ve Usly, 2018, s. 157).
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Kazalarin onlenebilmesi icin bu deliklerin kapatilmasi gerekmektedir. Bu da ancak insan
performansinin en iyi seviyede olmasi ile miimkiindiir. SHELL modelinde yer alan
kaynaklarin etkili kullanimi ile s6z konusu deliklerin kapatilmasi miimkiin olmakta ve insan

kaynakli kazalarin 6ntine gegilebilmektedir (Basdemir, 2020, s. 60).

1.3.3. insan faktérleri analiz ve siniflandirma sistemi (Human factor analysis and
classification system - HFACS)

Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi ilk kez ABD Donanmasinda yasanan ugcak
kazalarin1 arastirmak ve analiz etmek icin kullamlmistir. Sistem, Reason Isvicre Peyniri
modeli temel alinarak, hatalara sebep olan faktdrleri ortaya ¢ikaracak sekilde tasarlanmistir
(Kabasakal, 2017, s. 158).

Isvicre Peyniri modeli havacilik kuruluslarinda meydana gelen kazalardaki insan hatasimin
nedenselligi konusunda bir devrim niteligindeydi. Ancak yeterince ayrintili olmamasi
sebebiyle yeni bir arayis gerekmekteydi (Dénmez ve Uslu, 2018, s. 158). Bu eksikligin
tamamlanmasi i¢in Dr. Wiegmann ve Dr. Shappell tarafindan HFACS modeli havacilik

kazalariin azaltilmasi amaciyla gelistirilmistir (Turan, 2017, s. 18).

Insan Faktérleri Analizi ve Simiflandirma Sistemi (HFACS), "Isvicre peynirindeki delikleri"
tanimlamak ve bu modelin kaza inceleme ve analizine uygulanmasini kolaylastirmak igin
tasarlanmistir (Wiegmann ve Shappel, 2003. s. 70). Model Reason’in gizli ve goriinen hatalar
fikrini desteklemekle birlikte sekil 1.6’da goriildiigii iizere isvicre Peyniri Modeli’ndeki dort
seviyeyi 19 sebep faktoriine ayirmistir. Model genel olarak insan hatasim 4 seviyede ele
almaktadir (D6nmez ve Uslu, 2018, s. 158). Bu seviyeler; emniyetsiz davranislar, emniyetsiz
durumlara zemin hazirlayan kosullar, emniyetsiz yonetim ve orgiitsel etkenlerdir (Zarei vd.,
2019, s. 143). Bu seviye ve faktorler binlerce insan faktoriinii iceren yiizlerce askeri ve sivil

havacilik kaza raporu analiz edilerek olusturulmustur (Wiegmann ve Shappel, 2003.s. 70).

Reason modelinde bir sinmirlilik vardir; peynirdeki “deliklerin” kesin sebebi bilinmemektedir.
Kaza sorusturmasi yapan Kkisiler peynirdeki deliklerin yani sebeplerin ne oldugunu bilmek
isteyecektir. Reason modeli analitik degil, dncelikle tanimlayicidir. Modelin sistematik ve
etkin bir analiz araci olarak kullanilabilmesi i¢in “peynirdeki deliklerin” net olarak
tanimlanmasi gerekmektedir. Sistemdeki problemlerin yani “deliklerin” ne oldugu bilinirse,
kaza meydana gelmeden o6nce problemler tespit edilerek kaza engellenebilir. HFACS,
Reason’in Isvi¢re Peyniri modelinde yer alan gizli ve aktif hatalar1 tanimlamak icin 6zel olarak
gelistirilmistir. Boylece bir kaza inceleme ve analiz araci olarak kullanilabilir. Spesifik olarak
HFACS, Reason modelinde yer alan dort seviyeyi; emniyetsiz davranislar, emniyetsiz
durumlara zemin hazirlayan kosullar, emniyetsiz yonetim ve orgiitsel etkenler olarak

tanimlar (Wiegmann ve Shappel, 2003, s. 49-50).

36



Sekil 1.6. Insan faktorleri analiz ve simiflandirma sistemi (Wiegmann ve Shappel, 2003, s. 71)
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Wiegmann ve Shappel'in HFACS modelinde yer alan dort basarisizlik seviyesi asagida

aciklanmaktadir.

1. Emniyetsiz davramslar: Personelin emniyetsiz davranmislar1 iki kategoride
siniflandirilmaktadir. Bunlar hatalar ve ihlallerdir.

Hatalar: Hedeflere ulasmak amaciyla planlanan eylemlerin, tahmin edilemeyen sebeplerden
dolay1 basarisizliga ugramasi olarak tanimlanabilir (Ustabmer ve Sengiir, 2020, s. 97).
Kanunlar ile ters diismeyen emniyetsiz davranislar olarak adlandirilan hatalar {i¢ grupta

incelenmektedir; karar hatalari, yetenek hatalari ve algilama hatalaridir.

Karar Hatalari: En yaygin hata tiirlerinden biri olmakla beraber “diiriist hatalar” olarak da
adlandirilmaktadir. Planlanan bir silirecin planlandig1 sekilde ilerlemesi fakat baslangicta
yanlis plan yapilmasi olarak nitelendirilebilir. Bireylerin dogru olarak diisiindiigii fakat dogru
bilgi ve secim yapilmasi hususunda eksik kaldigi durumlardir. Ornek olarak; yéntemlerin
yanlis veya eksik uygulanmasi, hatali secimler, bilginin yanlis yorumlanmasi gibi durumlar

verilebilir.

Yetenek Hatalari: Karar hatalarinin aksine, bilinglilik hali veya diisiince gerektirmeyen
durumlarda yapilan hata tiiriidiir. Ornek olarak; otomobil kullaniminda vites gegisleri ya da
direksiyon kontroliiniin otomatiklesmesi verilebilir. Yetenek hatalari; dikkat, teknik ve
hafizadaki eksiklikler sonucunda meydana gelmektedir. Kokpitte yer alan butonlarin

yanlislikla acilmasi ya da kapatilmasi 6rnek olarak verilebilir.

Algilama Hatalari: Algilama hatalarn algisal girdilerin azalmasi, kotii hava sartlari, gece
kosullar1 gibi cevresel etkenlerle ortaya cikabilmektedir. Alg1 gerceklikten uzaklastikca kisi
hata yapmaktadir. Mesafenin, ytliksekligin ya da alcalma agisinin yanlis algilanmasi, gorsel
yanilmalar sebebiyle yanlis geri bildirimler verilmesi algilama hatalarina 6rnek verilebilir.
(Donmez ve Uslu, 2018, s. 158-160).

Ihlaller: Bilingli olarak kurallarin gérmezden gelinmesi olarak tanimlanmaktadir. Bir diger
ifade ile ugus emniyetini diizenleyen kural ve diizenlemelerin kasten goz ardi edilmesini ifade
etmektedir. ihlaller iki grupta incelenmektedir (Wiegmann ve Shappell, 2003, s. 55).

Rutin [hlaller: Genellikle yonetim tarafindan da izin verilen bu tiir ihlaller, kurallarin
esnetilmesi olarak nitelendirilmektedir. Bu duruma tipik bir érnek olarak; 50 km hiz sinir
olan yolda 55 km hiz yapilmasi gosterilebilir. Cogu zaman hiz sinirinin 5-10 km tzerinde
seyredilmesine kanunlar tarafindan izin verilmektedir. “Pilotlarin siirekli olarak koétii hava

sartlarinda u¢gmasi” ise havacilik faaliyetlerinde yasanan rutin ihlallere 6rnek verilebilir.

Sira disi Ihlaller: Bu ihlal tiirii yéneticiler, bireyler ve kanunlar tarafindan géz yumulmayan
durumlar ifade etmektedir. Sira disi ihlallere; yasakli hava sahasinda u¢mak ornegi
verilebilir (D6nmez ve Usly, 2018, s. 158-161).
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2. Emniyetsiz durumlara zemin hazirlayan Kosullar: Yalnmizca emniyetsiz davranislara
odaklanmak, hastaliklarda atesin yiikselmesine sebep olan, altta yatan etkeni anlamadan,
atese odaklanmaya benzer. Bu nedenle kaza miifettisleri, ilk etapta emniyetsiz eylemlerin
neden meydana geldigini daha derinlemesine arastirmalidir. Siire¢, “cevresel faktorler,
calisanlarin durumu ve kisisel faktorleri” iceren emniyetsiz eylemleri ortaya ¢ikaran on
kosullarin analiz edilmesini de kapsayan li¢ alt kategoride incelenmektedir (Wiegmann ve
Shappel, 2003, s. 56).

Cevresel faktorler: Cevresel faktorler fiziksel ¢evre ve teknolojik cevre olarak iki grupta
incelenmektedir. Fiziksel cevre; operasyonel cevreyi ifade etmekle birlikte personelin
performansini olumsuz etkilemektedir. Sicaklik, 151k, giiriiltii vb. unsurlar1 kapsamaktadir.
Sicak ortamda ugan bir pilotun sicakliktan etkilenerek emniyetsiz davranislarda bulunmasi
cevresel faktorlere ornek verilebilir. Teknolojik ¢evre; personelin performansini
etkileyebilecek her tiirlii donanimi igermektedir. Ornegin; yeni eklenen bir donanimin
kullanilmasi karisikliga yol acarak emniyetsiz davraniglara sebep olabilmektedir (D6nmez ve
Usluy, 2018, s. 162).

Calisanlarin durumu: Calisanlarin durumu, performansi siklikla etkileyen bir faktordiir.
Performansi dogrudan etkileyen ve emniyetsiz davranislara sebep olan ¢alisanlarin durumu
lic grupta incelenmektedir. Bunlar; olumsuz zihinsel kosullar, olumsuz fiziksel kosullar ve
zihinsel ve fiziksel sinirliliklardir (Wiegmann ve Shapell, 2003, s. 57).

Olumsuz zihinsel kosullar: Dikkat daginiklig, biyolojik saat bozulmasi ve zihinsel yorgunlugu

ifade etmektedir.

Olumsuz fiziksel kosullar: Hastalik, yaralanma, fiziksel yorgunluk, uykusuzluk ya da baska
sekilde bozulan bir fizyolojik durumu ifade etmektedir. Zihinsel ya da fiziksel olumsuz
durumda olan bir personelin emniyetsiz davranislar sergileme olasilig1 yiiksektir (Xia vd.,
2018,s.336).

Fiziksel ve zihinsel sinirliliklar ise; operasyonel gereksinimlerin, bireyin yeteneklerini astigi
durumlan ifade eder. Ornegin; gérme yetisi geceleri ciddi bicimde azalmaktadir. Siiriiciiler
karanlikta arag siirerken yavaslamal veya ek dnlemler almahdir. Havacilikta yavaslamak bir
secenek olmasa da, pilotlar ucus aletlerine daha fazla dikkat ederek emniyeti
saglayabileceklerdir (Wiegmann ve Shapell, 2003, s. 59).

Kisisel faktorler: Personelin emniyetsiz davranislarina zemin hazirlayan kosullar1 ifade

etmektedir. Yanlis ekip kaynak yonetimi ve kisisel hazirlik olarak iki grupta incelenmektedir.

Yanlis ekip kaynak yonetimi: Performansi etkileyen cesitli iletisim, koordinasyon ve ekip
calismasi konularini icermektedir (Ergai vd., 2015, s. 395). Daha acik bir ifade ile ekibin bir
takim halinde ve bir uyum icerisinde calisamamasi durumlarini ifade etmektedir (Dénmez ve

Usly, 2018, s. 163). Bu kategori, personeller arasindaki zayif koordinasyonu engellemek icin
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olusturulmustur. Tim personelin koordinasyon icerisinde hareket ettiginden emin
olunmamasi kafa karisikligina ve bu durum da koétii zihinsel duruma, dolayisiyla kazalara
sebep olabilmektedir (Wiegmann ve Shapell, 2003, s. 60).

Kisisel hazirlik: Personelin ise hazir olarak gelmesi ¢ok dnemlidir. Ciinkii birey fiziksel ve
zihinsel olarak ise hazir olmazsa kotli sonuglar meydana gelme olasilig1 artacaktir (Dénmez
ve Usly, 2018, s. 163). Personelin dinlenme siirelerine, alkol kisitlamalarina ve diger gérev

dis1 emirlere uymamasi bu kategoriye verilebilecek 6rneklerdir (Ergai vd., 2015, s. 395).

3. Emniyetsiz yonetim: Emniyetsiz denetim kategorisinin daha iyi anlasilabilmesi icin dort
kategoride incelenmesi gerekmektedir. Bu kategoriler; yetersiz yonetim, planlanmis uygun

olmayan operasyonlar, bilinen bir sorunun diizeltilmemesi ve yonetimin ihlalleridir.

Yetersiz yonetim: Yoneticinin rolii, personeline basarili olma firsati saglamaktir. Bu amagla;
isin emniyetli ve verimli bir sekilde yapilmasini saglamak i¢in rehberlik, egitim, liderlik,
gbozetim, tesvikler saglanmalidir. Ne yazik ki, sayilan faktorlerin saglanmasi her zaman

miimkiin olmamaktadir. Bu durum da hatalara davetiye ¢ikarmaktadir.

Planlanmis uygun olmayan operasyonlar: Bazen ucus ekibinin c¢alisma temposu veya
zamanlamasi bireyleri kabul edilemez riske sokabilmekte, nihayetinde performans olumsuz
etkilenebilmektedir. Bu tiir operasyonlar, acil durumlar hari¢ olmakla birlikte kabul edilemez

olarak nitelendirilir. Bu kategori, bu hatalarin incelenmesi amaciyla olusturulmustur.

Bilinen bir sorunun dizeltilmemesi: Bireyler, ekipmanlar, egitim veya diger ilgili emniyet
alanlarindaki eksiklikler yonetici tarafindan bilinmekte ancak eksiklikler giderilmeden
operasyonun devam etmesine izin verilmektedir. Ornegin; bir pilotun emniyetli bir sekilde
ucamayacagl bilindigi halde ucusuna izin verilirse, yolcular ve mirettebat riske atilacaktir.
Emniyetsiz davranislar1 diizeltmedeki basarisizliklar, emniyetsiz bir atmosfer yaratir ve

kurallarin ihlalini tesvik eder.

Yonetimin ihlalleri: Mevcut kural ve diizenlemelerin denetciler tarafindan kasten goz ardi
edildigi durumlan ifade etmektedir. Nadir olmakla birlikte, denetcilerin zaman zaman
kurallari ihlal ettigi bilinmektedir. Ornegin; bireyin, mevcut niteliklerine veya lisansina sahip
olmayan bir hava aracini kullanmasina izin verildigi durumlar olmustur. Bu tiir uygulamalar,
kurallarin acik bir ihlali olmakla birlikte trajik olaylara zemin hazirlamaktadir (Wiegmann ve
Shappel, 2003, s. 63-66).

4. Orgiitsel etkenler: Bu seviye, calisanlarin kosullarini ve eylemlerini dogrudan etkileyen iist
diizey yonetimin hatali kararlar1 ve denetim uygulamalarini kapsamaktadir (Li ve Harris,
2005, s. 67). Orgiitsel etkenler; kaynak yénetimi, érgiit iklimi, ve érgiitsel isleyis/siire¢ alt
kategorilerinden olusmaktadir (Li ve Harris, 2005, s. 70).

Kaynak yoOnetimi: Personel, fonlar, tesisler gibi tiim organizasyon seviyelerinin kaynak

tahsisini ve koruma politikalarini ifade etmektedir.
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Orgiit iklimi: Personelin performansini etkileyen emir-komuta ve iletisim gibi cesitli

faktorleri iceren ¢alisma ortamini ifade etmektedir (Zhou vd., 2018, s. 5).

Orgiitsel siirec: Orgiit icindeki tesvik sistemleri, zaman baskisi, cizelgeler gibi resmi siiregleri,
prosediirleri ve gozetim uygulamalarini ifade etmektedir (Adar ve Delice, 2018, s. 112; Zhou
vd, 2018, s. 5).

Modelin bu seviyesi, iist diizey yonetim seviyesindeki sorunlari belirtmektedir. Ust yénetimin
kaynak yonetimini yanlis yapmasi, calisanlar arasinda uyum saglayan calisma ikliminin
olusturulamamasi ve uygun kurumsal isleyisin gerceklestirilememesi emniyetsiz eylemleri

ortaya ¢ikaran orgiitsel etkenler olarak degerlendirilmektedir (Basdemir, 2020, s. 61).

1.3.4. insan performansim etkileyen faktérler

Performans; kisinin sahip oldugu potansiyel veya bilgi-beceri ve yeteneklerini belirlenen
hedeflere ve beklentilere ulasabilmek icin ne dl¢iide kullanabildigi olarak tanimlanmaktadir
(Kicir, 2017, s. 21). Orgiitiin hedeflerine ulasabilmesi, insan kaynaginin etkin bir sekilde
calisarak performans gostermesi ile miimkiindir. Bu sebeple orgiitsel basarinin
saglanabilmesi ve siirdiiriilebilir olmasi i¢cin hedef ve beklentiler ile uyumlu olan ¢alisan

performansi, 6rgiite biiyiik deger katmaktadir.

Havacilik sektorii tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de hizli bir gelisim gostermektedir.
Hava trafiginin artmasi ile beraber ucus operasyon faaliyetlerini yoneten calisanlarin
performansi daha oénemli hale gelmektedir. Operasyonlarin hizli ve emniyetli bir sekilde
gerceklestirilmesi c¢alisanlarin performansi ile iliskilidir. Calisanlarin performansi bir ¢ok
faktorden etkilenebilmektedir (Ake¢a ve Pinar, 2019, s. 68-70). Bu faktorler; orgiitsel faktorler

ve bireysel faktorler olarak incelenmektedir.

Performansi etkileyen bircok orgiitsel ve bireysel faktorler olmakla birlikte en belirleyici

olanlara burada yer verilmistir.

1.3.4.1. Orgiitsel Faktérler

Havacilik emniyetinde insan performansini etkileyen orgiitsel faktorler; zaman baskisi, asiri
is yuki, vardiyall calisma diizeni, liderlik, oérgiit kiiltiirti/iklimi ve orgiit yapisi olarak

siralanabilir. Bu faktdrler asagida aciklanmaktadir.
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1.3.4.1.1. Zaman baskisi

Zaman baskisi, bir isi tamamlamak icin gereken mevcut siire asildiginda ¢alisanin yasadigi
stres hali olarak tanimlanabilir. Bagka bir ifade ile zaman baskisi, ¢calisanin bir gérevi yerine
getirmek icin gerekli olandan daha az zamani oldugu durumlarda ortaya ¢ikan psikolojik bir
durum olarak ifade edilebilir. Ornegin; ucak bakim calisanlari, stres altinda calisan bir
gruptur. Stres sebeplerinden en 6nemlisi, hava yolu isletmelerinin ucagin hangarda bos yere
beklemesi yerine hizli bir sekilde ucusa hazir hale getirilmesini talep etmesidir. Zaman
baskisi altinda calisan personel, hizli hareket etmek zorunda oldugu icin karar verme
stireclerinde ve potansiyel c¢oziim arayislarinda sinirliik yasayacaktir. Ciinkii verilen
kararlarin sinirli zaman ve bilgi nedeniyle tekrar goézden gecirilememesi, dogrulugu ve
hassasiyeti diisiik kararlar verilmesine sebep olabilir. Bu durum ¢alisanda stres olusturacagi
icin dikkatinin dagilmasina neden olabilir. Ayrica zaman baskisi diistinme kapasitesinin
azalmasina, yapilacak eylemlerin kisitlanmasina ve duruma ayak uydurmak igin farkh

arayislarin artmasina neden oldugu icin performansi diisiirmektedir (Coban, 2019, s. 51-53).

1.3.4.1.2. Asin is yiki

Is yiikii; cahisanin érgiitsel rolii ile ilgili olarak belirli bir zaman igerisinde belirli bir standarda
gore yerine getirmesi gereken is miktari olarak tanimlanmaktadir. “Asiri is yiiki ise belirli bir
zaman baskisi altinda isi bitirme zorunlulugu, bireyin isin niteliklerine gore yetersiz kalmasi

veya isin standardinin yiiksek olmasi olarak belirtilmektedir” (Kanbur, 2018, s. 127).

Havacilik sektoriinde calisanlar ayn1 anda bir¢cok farkli gorevi yerine getirmek durumunda
kalabilmektedir. Ancak bireylerin bilissel ve fiziksel olarak sinirlar1 bulunmaktadir. Calisanlar
bu sinirlart asan durumlarla karsilastiklarinda yani asir1 is yilikiine maruz kaldiklarinda
performanslar1 diismektedir. Asir1 is ylikiiniin oldugu durumlarda, calisanlar odaklanma
problemi yasayabilmekte, dikkat ve alg1 siirecleri zarar gorebilmekte ve bu sebeple de hata
yapabilmektedir (Sekerli, 2018, s. 55). Calisanlar belirli bir siirede cok fazla gorevleri ya da
sorumluluklar1 oldugunu hissettiinde bu durum bir stres unsuru haline gelmekte ve
calisanlarin kaygi diizeyi artmaktadir (Ding, 2021, s. 48). Ayni zamanda is yiikiiniin artmasi,
calisanin tiikenmis hissetmesine, isten ayrilma niyetinin artmasina da neden olabilmektedir
(Kogak vd., 2019, s. 4).

1.3.4.1.3. Vardiyali ¢calisma diizeni

Rekabet ile birlikte calisma hayatinda yeni diizenlemeler ve bicimler ortaya ¢ikmistir. Bu

diizenlemelerin en 6nemli drneklerinden birisi de 7/24 calisma imkan ile kesintisiz hizmet
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imkani saglayan vardiyal calisma diizenidir. Temeli Roma dénemine kadar dayanan vardiyal

calisma diizeni, sanayilesme ile birlikte genis alanlara yayilmistir.
Uluslararasi mevzuat ve uygulamalara gore vardiyali calisma diizeni:

“Calisanlarin mesailerinin birbirini takip edecek sekilde calisma saatlerinin
diizenlenmesi yontemidir. Boylelikle isletmeler gilindiiz ve gece saatlerinde
glinlin farkli zaman dilimlerinde ¢alisarak, calisan basina diisen slireden daha
fazla siirede faaliyetlerine devam edebilirler” seklinde tanimlanmaktadir.

Ulusal mevzuat ve diizenlemelere gore ise vardiyali calisma diizeni:

“Isin veya isyerinin niteligine bagh olarak, devaml c¢alhsir vaziyetteki
isyerlerinde, haftanin tiim giinlerinde kesintisiz olarak ve giin i¢inde birbirini
takip eden farkli zaman dilimlerinde farkli is¢i gruplarinin calistirilmasina
yonelik bir calisma bicimi” olarak tanimlanmistir.

Vardiyali calisma diizeninde ekip sayisi en az iki olmakla birlikte daha fazla da
olabilmektedir. Her ekip belirli bir plana gore vardiya siireleri icerisinde belirli bir siire
calisarak vardiyasi bittikten sonra isi yeni gelen ekibe devretmektedir. isletme bu sekilde 24
saat boyunca araliksiz ¢alismaya devam etmektedir (Yilmaz, 2019, s. 5-7).

Vardiyali calisma diizeni isletmeler agisindan avantaj saglamasina karsin ¢alisanlar iizerinde
yarattigl olumsuz etkiler oldukca fazladir. Insan, giindiiz calismaya yatkin bir varhktir. Bu
nedenle vardiyali ¢alisma diizeni bireyi dogal yasam biciminden farkli sekilde yasamaya
zorlamaktadir. Bundan o6tiiri insanin biyolojik ve toplumsal fonksiyonlar1 aksaklhiga
ugramaktadir. Bu durum, calisanlarin hem fiziksel ve psikolojik sorunlar yasamasina sebep
olurken hem de bireysel, orgiitsel ve sosyal sorunlara neden olmaktadir. Bireysel sorunlar
kisinin biyolojik saatinde meydana gelen uyumsuzluklardan kaynaklanmaktadir. Bu
sorunlara kalp-damar hastaliklari, sinir sistemi rahatsizliklari, sindirim sistemi bozukluklari
gibi saglik problemleri 6rnek olarak verilebilir. Ayrica kisilerde erken yaslanma, uyku
bozukluklari, depresyon, yalmzlik hissi gibi psikolojik sorunlar da yaratabilir. Sosyal sorunlar
ise toplumsal saat ile Kkisinin aktif oldugu saatler arasindaki uyumsuzluktan
kaynaklanmaktadir. Kisinin sosyal hayattan uzaklasmasi, ailesine, kendisine, sosyal aktivite
ve hobilerine yeterli zaman ayiramamasi, tiikkenmislik hissi, duyarsizlasma ve yabancilasma
gibi problemler sosyal sorunlara 6rnek olarak verilebilir. Tim bunlar 6rgiit igerisinde is
tatminsizligi, stres artisi, verimsizlik, devamsizlik, basarinin azalmasi, is kazalar1 ve

performansin diismesine sebep olmaktadir (Degirmencioglu, 2019, s. 115).

1.3.4.1.4. Liderlik

Liderlik, duygular1 etkileyen, insanlar1 pesinden siiriikleyen ve amag¢ birligi saglayarak

orgiitiin hedeflerine ulasmasini saglayan énemli etkenlerden biridir. Insanlik tarihi kadar eski
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olan liderlik kavraminin giinden giine 6énemi artmaktadir. Sosyal varliklar olan insanlar bir
arada yasama egilimine sahiptir. Bu sebeple gruplardan baslayarak toplumlara kadar farkl
seviyelerde etkilesim gosteren yapilarin olusmasini saglamislardir. Etkilesimin oldugu bu
yapilarda bazi bireyler daha baskin ve 6n planda olmakta ve diger bireylerin kabulii ile lider
olmaktadir. Dolayisiyla liderlik, kisinin belirli bir grup icerisinde diger bireylerden farkh
olarak tistlendigi bir roldiir (Doganay ve Sen, 2016, s. 325).

Calisanlarin basarili ve basarisiz olmasi hususundaki en 6nemli konulardan biri de liderlik
stilidir. Ciinkii liderin etkinlik seviyesi c¢alisanin performansini etkilemektedir (Gelmez ve
Urtiirk, 2019, s. 57). Bir ¢ok liderlik stili olmakla birlikte havacilik acisindan
degerlendirildiginde “emniyet liderligi” ve “doniistiirticii liderlik” stilleri 6ne c¢cikmaktadir.
Emniyet liderligi kavrami ise oOrgiit liderliginin altinda yer alan bir sistem olarak
gorilmektedir. Ayni zamanda Orgiitiin emniyet amaglarina ulasmasi asamasinda lider
takipcilerini etkileyerek emniyetli davranislarin gelistirilmesine destek saglamaktadir.
Emniyet lideri o6rgiit calisanlarina karsi; kolay ulasilabilir, emniyet hususunda rehber,
emniyet ile ilgili endiselerini ve fikirlerini ifade edebildikleri bir goriiniim yaratmalidir.
Déndistiirticii liderler, takipcilerini kendilerini gelistirme hususunda motive eden, onlari
stirekli giiclendiren, bakis acilarini degistirerek sorunlara giincel yontemler ile yaklasmalarini
saglayan Kkisilerdir. Lekka ve Healey (2012) etkili bir lider eksikliginde, verimli ve iyi bir
emniyet performansindan so6z edilemeyecegini ifade etmislerdir. Dontistiiriicii liderlerin
emniyete yonelik taahhiitleri ve calisanlara sergiledikleri davranislar emniyet ciktilar
tizerinde olumlu sonuglar saglarken aynm1 zamanda calisanlarin emniyet performanslarinin
artmasina da katki saglamaktadir. Baska bir ifade ile eger liderler, emniyete iliskin ilgilerini,
taahhiitlerini calisanlara net olarak ifade ederek onlar1 ikna edebilirlerse, c¢alisanlarin
emniyete olan adanmishklarinda ve davramslarinda iyilesmeler goriilebilecektir (Under,
2017,s.22-23).

Ayrica liderler sorunlardan kagmak, orgiitte yasanan huzursuzlugun ve problemlerin tistiinii
ortmek yerine ¢alisanlarin memnuniyetini arttirmay1 hedefleyen g¢alismalar yapmay1 tercih

ederek performansin artmasina katkida bulunabilirler (Akman vd., 2015, s. 131).

1.3.4.1.5. Orgiit kiiltiirti/iklimi

Orgiit kiiltiirii; bir érgiitte yer alan bireyler ve gruplar arasindaki iliskileri, cevre ile iliskileri,
faaliyetleri, diger bir ifade ile orgiitsel yasami diizenleyerek orgiitiin gelecegini belirleyen,
calisanlar tarafindan kabul gérmiis ve c¢alisanlar1 bir arada tutma 6zelligine sahip degerler,
inanglar, davranislar, normlar ve aliskanliklar biitiintidiir (Karcioglu, 2001, s. 268; Yesil, vd.,
2016, s. 152-153). Orgiit iklimi ise bir 6rgiitiin bicimsel ve bicimsel olmayan uygulamalari,
politikalar1 ve islemleri hakkinda ¢alisanlar tarafindan paylasilan algilamalardan

olusmaktadir. Bagka bir ifade ile 6rgiit iklimi; ¢alisanlarin 6rgiit hakkindaki ortak algilamalari
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olarak tanimlanabilir. Bu algilamalar 6rgiit kiiltiiri ve ¢alisanlarin davranislari tizerinde etki
gostermektedir. Orgiit iklimi ¢calisanlarin etkilesimi ile olusmakla beraber bir érgiitii diger
orgitlerden ayirt eden kalic1 6zelliklerle, ¢alisanlarin giiven, 6zerklik, destek, birliktelik,
yenilik, adalet ve taninma boyutlarinda gelistirdikleri ortak algilamalar1 kapsamaktadir.
Iklim, calisanlarin 6rgiite baghliklarinin artmasi veya azalmasinda etkili olmakta ve érgiitiin

niteligini olusturmaktadir (Aydogan, 2004, s. 10).

Glgli ve olumlu bir 6rgiit kiiltiiriine sahip orgiitlerde calisanlarin baglilig1 yiiksek oldugu igin
performanslari da olumlu etkilenmektedir. Giiclii bir 6rgiit kiiltiirii calisanlar1 motive ederek
performanslarinin artmasina katki saglamaktadir. Calisanin orgiite ait hissetmesi, isi ile
biitiinlesmesi, kendisini isine kars1 sorumlu hissetmesi, 6rgiitii benimsemesi performansini
oldukga arttirmaktadir. Olumlu bir orgiit kiiltiiri, koordinasyonu ve kontrolii arttirarak
performansi arttirmakta ayni zamanda orgiit ve calisanlar arasinda ortak hedeflerin olmasini

saglayarak c¢alisanlarin motivasyonunu da arttirmaktadir (Mert, 2018, s. 424).

Calisanlarin verimlilik ve performanslarinin ardinda bireysel 6zellikler kadar orgit kiltiiri
ve iklimine iliskin algilamalar1 da vardir. Orgiitiin iklimi aym zamanda orgiitiin psikolojik
kimligini de yansitir. Orgiit iklimi bireylerin calisma cevresi hakkindaki algilamal ve
duygularini da ifade etmektedir. Bireyin orgiite yonelik algilamalarinin ve duygularinin
olumlu olmasi, basari ve performans i¢in biiyiik 6neme sahiptir (Tutar ve Altindz, 2010, s.
204). Bir orgiitte; asir1 rekabet ortami, etkisiz iletisim, otoriter yonetim tarzi, yetersiz
odillendirme, gercek¢i olmayan amaclar, rol c¢atismalari, asir1 biirokratik orgiit iklimi,
bireylerin kendilerini yetersiz ve gii¢siiz hissetmelerine sebep olan olumsuz bir 6rgiit
ikliminin varlig1 bireylerin performansini azaltacaktir. Ancak etkili iletisime sahip, olumlu
davranislar1 pekistiren tarzda 6diillendirme sistemine sahip, bilgi paylasimina sahip ozetle
olumlu bir orgiit iklimi olan bir 6rgiitte ise orgiitsel baglilik, yaraticilik ve is tatmini yiiksek
olacagi i¢in performans seviyesi de 6nemli derecede artacaktir (Yiiksekbilgili ve Kiiciikozkan,
2017,s. 38).

1.3.4.1.6. Orgiit yapisi

Orgiit yapisi, bir orgiitiin tasarimi olmakla beraber orgiitte yer alan birey ve islerin
gruplanmasina gore olusan bicimsel ve resmi bir modeldir. Orgiit yapis ile érgiitteki is
akisinin diizenlenmesi, is rollerinin dagilimi, karar alma siirecinde yetkinin hangi sekilde
kullanilacaginin belirlenmesi ve orgiitteki iletisime bagl iliskilerin nasil gerceklestirileceginin
tespit edilmesi saglanmaktadir (Cahis ve Tokat, 2013, s. 106; Erkocaoglan ve Ozgen, 20009, s.
208). Baska bir ifade ile orgiit yapisi, bir orgiitiin anatomisidir. Bu anatomi yetki, gérev ve
kaynak dagilimina gore oOrgiitiin goriiniir 6zelliklerini ortaya koyar (Dogan ve Altunogluy,
2014, s. 44). Yanhs yapilanmalar orgiit performansina biiyiik zararlar verebilir (Demir ve

Okan, 2009, s. 59). Ancak bilgi odakli ve esnek bir yapiya sahip orgiitlerde faaliyetler daha
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etkin ve verimli siirdiiriilebilir. Bu tiir orgiitlerde ¢cevreye uyum saglamak ve dogru bilgileri
elde ederek kullanmak kolay olacag icin calisanlarin performansi da artacaktir (Dogan ve
Altunoglu, 2014, s. 51).

1.3.4.2. Bireysel Faktorler

Havacilik emniyetinde performansi etkileyen bireysel faktorler; stres, uyku, yorgunluk,

ilaclar, alkol ve madde bagimlilig1 olarak siralanabilir. Bu faktérler asagida agiklanmaktadir.

1.3.4.2.1. Stres

Stres konusunda 6nci bilim insanlarindan Hans Selye (1956) stres kavramini; viicudun
herhangi bir baski sonucunda verdigi belirsiz tepki seklinde tanimlamistir. Lazarus (1966) ise
stres kavramini; “birey ile tehdit olusturan ortamin etkilesiminin bireyin stresle basa ¢ikma
kaynaklarin tiikettiginde ortaya ¢ikan zihinsel bir durum” olarak tanimlamistir (Tiiren vd.,
2015, s. 2). Genel olarak stres, bireyin ihtiyaclarindan vazge¢mesine ya da bir tepkide
bulunmasina zorlayan ve ¢cogu zaman bireyde gerilime, iiziintiiye, ¢6kiintiiye sebep olan bir

glictiir (Giimiistekin ve Oztemiz, 2004, s. 64).

Havacilik sektoriinde artmakta olan zaman baskisi, sifir hata, isten atilma korkusu gibi
nedenler calisanlarda strese neden faktorlere ornek olarak gosterilebilir. Stresin neden
oldugu tiim bu olumsuzluklar kétii sonuclar dogurabilmektedir (Giimiistekin ve Oztemiz,
2004, s. 61). Stres sonucunda c¢alisan performansinin diismesi, verimliligin azalmasi,
depresyon, kaygi gibi bozukluklar olusabilirken; devamsizlik, ise ge¢ gelme, is yavaslatma,
psikolojik ve fiziksel saglik sorunlari, motivasyon kaybi, ¢esitli hastaliklar ve olim gibi
olumsuz sonuglar da gériilebilir (Aksu ve Odabas, 2021, s. 100; Giimiistekin ve Oztemiz, 2004,
61).

1.3.4.2.2. Uyku

Glnliik yasamin bir parcasi olan uyku, ayni zamanda merkezi sinir sisteminin islevlerinde

onarim saglayan bir stirectir (Kurt vd., 2010, s. 71).

Uyku, nefes almak ya da yemek yemek kadar hayati bir 6neme sahiptir. Yetiskin insanlar i¢in
giinliik 8 saat uyku ideal olmakla beraber bu siire 6-10 saate kadar degisiklik gosterebilir. 1-2
saatlik uyku eksikligi tolere edilebilir ancak art arda giinlerce yasanan uyku eksiklikleri
birikim etkisi olugturur. Ornek olarak 5 giin boyunca 2 saat kadar daha az uyuyan bir insanda

ortaya ¢ikan yorgunluk diizeyi bir gece boyunca uyumayan insanin hissettigi yorgunluk
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diizeyine yakindir. Uykusuz gecen siirenin uzun olmasi yorgunluk, dikkat dagimiklhigi ve
performans lizerinde etkilidir (Celikkol, 2017, s. 75).

Uyku eksikligi sonucunda hem yorgunluk artarken hem de dinlenme islevi yerine
getirilmedigi icin yorgunluk miktar1 da artmaktadir. Bu durum ¢alisanin motor becerilerinin
yavaslamasina, zamaninda ve uygun tepkiler verememesine neden olabilir (Sekerli, 2018, s.
58).

Uykusuzluk hali; depresyona, kotii ruh haline, kafa karisikli§ina, tepki siiresinin azalmasina,
hafiza ve karar verme kabiliyetinin diismesine ve performansin olumsuz etkilenmesine neden
olabilmektedir (Ulusoy, s. 11-12).

1.3.4.2.3. Yorgunluk

Yorgunluk kavramini uzmanlar; yetersiz dinlenme ve uzun siireli monoton ya da kisa siireli
yogun zihinsel ve fiziksel aktiviteler sonucu beynin ve kaslarin ¢alisma kapasitesinin ve
veriminin azalmasi durumu olarak ifade etmektedir. Yorgunluk, yoneticiler tarafindan
dikkate alinmalidir. Insanlarin yorgunluk sebebiyle doktora basvurma nedenleri arasinda
siklikla; uyku ihtiyaci, asir is yiiki, giiriltl, calisma ortaminin sicakligl gibi faktorler yer
almaktadir (Erdem vd., 2015, s. 496). Yorgunluk, bir havacilik ¢alisaninda asagida sayilan
etkilerin azalmasina neden olmaktadir (Coban, 2019, s. 50; Sekerli, 2018, s. 62);

- Karar verme,

- Koordinasyon,

- Tepki siiresi,

- Gorsel keskinlik,

- Hafiza kapasitesi,

- Odaklanma ve

- Zihinsel yeteneklerin azalmas.

Yorgunluk ayrica sinirlilik, uykusuzluk, kotii psikoloji ve duyarsizlik halinin artmasina da
neden olmaktadir.

Siralanan yorgunluk etkilerinden birka¢i dahi hatalara sebep olabilecek kadar onemlidir.
Yukarida sayilan etkilerin azalmasi ve sinirlilik, uykusuzluk, kot psikoloji, duyarsizlik halinin
artmasi performans kriterleri lizerinde olumsuz etki yaratarak olumsuz sonuclarin meydana
gelmesine neden olabilmektedir (Sekerli, 2018, s. 63).
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1.3.4.2.4. llaclar, alkol ve madde bagimlilig

Insan fizyolojisinde zafiyet olusturan bir diger durum da ilaglar, alkol ve madde bagimlihgidir
(Celikkol, 2017, s. 82-83). Alkol, bireyin sinir sistemi lizerinde olumsuz etki gostererek kas
aktivitelerinin, motor becerilerin ve bilissel etkinligin zayiflamasina neden olmaktadir. Cok az
alkol kullanimi dahi reflekslerin agirlasmasina ve goriis keskinliginin azalmasina sebep
olabilmektedir. Alkol kullanimindan en az 8 saat sonra calisilmasi gerekmektedir. Ciinkii
alkol, uyku ve sakinlestirici ilaglar ile benzer etkiler géstermektedir. ila¢ kullanimi da baz
fiziksel ve psikolojik etkilere sebep olabilmektedir. Ozellikle bazi ilaclarin iceriginde yer alan
ve bireyin hassas oldugu bilesenler ciddi yan etkilere neden olabilmektedir. Bu sebeple ilk
defa kullanilan ilaclar dikkatli kullanilmali ve yan etkileri izlenmelidir. Madde bagimlilig1 da
calisanin hayatini tehdit ederek performans iizerinde olumsuz etkilere neden olabilmektedir.
Bu maddeler merkezi sinir sistemini olumsuz etkileyerek bilissel islevlerin etkinligini ortadan
kaldirmaktadir. Bu sebeple ilaglarin, alkoliin ve diger maddelerin koétliye ya da bilingsiz
kullanim1 bireyin performansi iizerinde ciddi olumsuzluklara neden olmaktadir (Sekerli,
2018, s. 64).

1.4. Emniyeti Diizenleyen Otoriteler

Diinya’da ve Tiirkiye’de sivil havacilik alaninda emniyetin diizenlenmesine iligkin otoriteler
vardir. Bunlar; SHGM, ICAO, EASA, EUROCONTROL ve ECACtir. Bu otoriteler asagida

aciklanmaktadir.

1.4.1. Sivil havacilik genel miidiirliigii (SHGM)

Sivil Havacilik Genel Miudiirliigi, sivil havacilifin tiim diinyada hizli gelismesi ve teknolojinin
Oneminin giderek artmasi sonucu, uluslararasi iliskilerin diizenli ytriitiilebilmesi,
denetlenebilmesi ve ulusal ¢ikarlarin korunmasi amaciyla 1954 yilinda Ulastirma Bakanligi
biinyesinde “Sivil Havacilik Dairesi Bagkanlig1” adiyla kurulmustur. 1987 yilinda giiniin
kosullarina uygun olarak “Sivil Havacillik Genel Midiirligii” adiyla yeniden
teskilatlandirilmistir. Sivil havacilik alaninda Tiirkiye’deki en yetkili ve sorumlu otoritedir.
SHGM, havacilik sektoriiniin gilivenli, emniyetli, diizenli ve verimli isletilebilmesi icin tlilke
icindeki tiim sivil havacilik faaliyetlerinin planlanmasindan, koordinasyonundan ve kontrol
edilmesinden sorumlu kurulustur. SHGM siirekli ve hizli gelisme gosteren, ileri teknoloji
uygulamalarinin yer aldigl, hiz ve emniyet unsurlarinin biiyiik 6nem tasidigi sivil havacilik
sektoriindeki her tiirli faaliyetleri uluslararasi iliskiler ve ulusal ¢ikarlara uygun olarak

diizenlemek ve esaslarini belirlemekle ytlikiimlidiir (Korul ve Kiigiikonal, 2003, s. 27).

48



1.4.2. Uluslararasi sivil havacilik teskilat1 (ICAO)

ICAO, Sikago Sozlesmesinin 43. maddesi uyarinca 4 Nisan 1947 yilinda kurulmustur.
Teskilatin merkezi Kanada’'nin Montreal sehridir. 3 Ekim 1947 yilinda imzalanan bir protokol
ile Birlesmis Milletlerin bir uzman kurulusu haline getirilmistir. Sivil havacilik faaliyetlerini
en genis sekilde diizenleyen uluslararasi bir kurulustur. Ulkeler, yapmis olduklar diizenleme
ve faaliyetlerde ICAO tarafindan belirlenen standart ve diizenlemeleri kullanmaktadir. Uye
tilkeler sivil havacilik otoritelerinin kurulusunda, sivil havacilik faaliyetlerinde yapilacak tiim
diizenleme ve denetlemelerde oncelikle ICAO tarafindan belirlenen diizenlemelere uymak
zorundadir. ICAO'nun yaptig1 diizenlemelerin bir kismi zorunlu tutulmakla beraber bir kismi
ise tavsiye niteligindedir. “ICAO’'nun en énemli gérevi uluslararasi hava tasimaciliginin
emniyetli, diizenli, verimli calismasi ve gelisimi icin iiye devletlerin isbirligi icinde calismalarini
saglamaktir.” ICAO tim tye Ulkelerde asgari standartlar belirlemek, esgiidiim saglamak ve
tavsiyelerde bulunmak icin ¢esitli kurallar koymaktadir. Bu kurallar1 da “Annex” adini verdigi
“Ek” dokiimanlarda toplamaktadir (Cinar, 2019, s. 170-171).

1.4.3. Avrupa havacilik emniyeti ajans1 (EASA)

EASA, 2003 yilinda Avrupa Birligi'nin bagimsiz bir kurumu olarak sivil havacilikta emniyet ve
cevresel koruma ile ilgili standartlar olusturma amaciyla kurulmustur. Kurumun temel amaci,
iiyeler arasinda standartlarin uygulanip uygulanmadigini izlemek ve gerekli teknik destegi,
egitim ve arastirmay1 saglamaktir. Bununla birlikte EASA'nin goérevleri (Bilkay, 2020, s. 130-
131);

- Emniyet ve giivenlik konusunda kurallar koymak,

- Havacilik emniyeti kurallar1 uygulamalarinda bir standart saglamak amaciyla egitim,
denetim ve standardizasyon programlari gelistirmek,

- Havacilik giivenligini ve emniyetini gelistirmek amaciyla gerekli bilgilerin

toplanmasini ve analiz edilmesini saglamak olarak siralanabilir.

1.4.4. Avrupa hava seyriisefer emniyeti teskilat1 (EUROCONTROL)

Merkezi Briiksel’de bulunan bu uluslararasi orgiitiin temel amaci Avrupa hava trafik
yonetimini gelistirmektir. Eurocontrol seyriisefer hizmet saglayicilar, sivil ve askeri
kullanicilar, devletler, havacilik endiistrisi, havaalanlari, profesyonel orgiitler ve diger ilgili
Avrupa kuruluglan ile isbirligi icerisinde; kisa, orta ve uzun dénemli olarak Avrupa hava
trafigine yonelik stratejileri planlamakta, gelistirmekte ve koordine etmektedir. Temel
aktiviteleri hava kontrolor egitimi, seyriisefer hizmet operasyonlari, stratejik ve taktiksel

yOnetim, hava sahalarinin bolgesel denetimi, hava seyriisefer ticretlerinin toplanmasi ve yeni-
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giivenli teknoloji ve prosediirlerin gelistirilmesidir. Eurocontrol’e iiye devletler, AB iiyesi
devletler ve AB iliyesi olmayan devletler olarak gruplandirilmaktadir. Eucontrol’e iiye AB
liyesi olmayan devletler; Tiirkiye, Isvicre, Norvec ve Romanya’dir (Sivil Havaciik Genel
Muddrliigi Yayinlari, 2013, s. 19).

Ayni zamanda Eurocontrol'lin rolii, tim Avrupa boélgesinde emniyetli, glivenli, etkin ve ¢evre
dostu bir hava trafik faaliyeti siirdiiriilebilmesi icin liye devletleri desteklemektir (DHMI,
2022,s.1).

1.4.5. Avrupa sivil havacilik konferansi (ECAC)

ECAC, Avrupa’da sivil havacilik faaliyetlerinin emniyetli ve diizenli olarak siirdiirtilebilmesi
icin calismalar yapmak tizere ICAO paralelinde 1955 yilinda kurulmustur. Kurulus, [CAO'nun
personel destegi ile ayr1 bir biitgeyle bagimsiz olarak faaliyetlerini yiirtitmektedir. ECAC'in
amac1 emniyetli, giivenli, etkili ve stirekli gelisen Avrupa hava ulagimini desteklemektir. ECAC
bunu yaparken, sivil havacilik politika ve uygulamalarini iiyeleri adina standardize
etmektedir (Sivil Havacilik Genel Miidiirliga Yaynlari, 2015, s. 18).

1.5. Emniyet Yoénetim Sistemi ve Emniyet Kiiltiirii iliskisi

EYS, havacilik kuruluslarinda emniyete yonelik tehditlerin her zaman olabilecegi goriisiiyle
tasarlanmaktadir. Emniyeti saglamanin temeli, tehlikeleri kazalar meydana gelmeden 6nce
belirlemek ve engellemektir (Gill ve Shergill, 2004, s. 233). Havacilikta operasyonlarin
emniyetli stirdiiriilebilmesi icin EYS gereklidir ancak kabul edilebilir bir emniyet performansi
icin tek basina yeterli degildir. EYS'nin emniyeti saglayabilmesi i¢in ¢alisanlarin EYS'nin
varhigindan haberdar olmasi, anlamasi ve uygulamasi i¢in motive olmasi gerekmektedir. Bu
da olumlu emniyet kiiltiirii ile miimkiindiir. Bu durum tersi icin de gecerlidir: Orgiitte etkili
bir EYS'nin uygulanmasi emniyet kiltiiriiniin gelismesine de destek saglayabilir. Bu sebeple,
EYS ve emniyet kiiltiirii birbiri ile baglantih kavramlardir. EYS, emniyetin saglanmasi igin
gereken yeterlilikleri kapsarken emniyet kiiltiirli emniyetin tesis edilmesindeki baglilig
temsil etmektedir. Ikisinin de esas amaci emniyetin gelistirilmesini ve siirdiiriilmesini
saglamaktir (Ustadmer, 2020, s. 47). Ozetle olumlu bir emniyet kiiltiiriiniin olusturulabilmesi
ve olusturulan bu kiiltiiriin kalic1 olarak stirdiiriilebilmesi; EYS'nin 6rgiltiin dokusuna ve
islerin yapilma yontemlerine ne kadar iyi niifuz ettigine baghdir (Gill ve Shergill, 2004, s.
233).
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2. BOLUM
HAVACILIKTA EMNIYET KULTURU

Havacilikta emniyet kiiltlirii kavrami orgiit kiiltiiriiniin bir alt kiltirii olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu sebeple emniyet kiiltiirii tanimlanmadan 6nce orgiit, kiltiir ve 6rgiit kiiltiiri

kavramlarinin incelenmesinde fayda goriilmektedir.

2.1. Orgiit Kavram

Orgiit sozciigii, Fransizca “organizasyon” sézciigiiniin Tiirkce’deki karsihgidir. Orgiit, belirli
bir hedefi gerceklestirmek amaciyla iki ya da daha fazla kisinin ¢abalarini birlestirmeleri ile
ortaya cikan isbirligi sistemidir. Orgiitler, hedefe yonelik faaliyetlerin yerine getirilmesine
yardimci olmak i¢in olusturulan sosyal, ekonomik ve teknik araglardir (Nisanci, 2012, s.
1282).

Orgiit kavrami aym zamanda bireylerin bir takim ortak hedefler ve degerlere ulasmak icin
ortaya koyduklar: bir anlagsmay1 ve birlikteligi icermektedir. “Kogel’e gore; orgiit ‘is ve is’, ‘is
ile insan’ ve ‘insan ile insan’ arasindaki diizen ve diizenlemeler olarak goriilmektedir” (Demir
ve Oztiirk, 2011, s. 19). Kogel (1998), érgiitlerin sosyal varliklar ve sosyal sistemler oldugunu
belirterek, bireylerin tek basina gerceklestiremeyecekleri hedefleri, baskalari ile bir araya
gelerek, bir grup halinde bilgi, caba ve yeteneklerini birlestirerek gerceklestirmelerini
saglayan koordinasyon sistemi olarak tamimlamaktadir (Kogel aktaran Vurgun ve Oztop,
2011,s.222).

2.2. Kiiltiir Kavrami

Toplumun duygu, diisiince ve hareketlerinden olusan kiiltiir; insanlarin kendisinden dnceki
nesillerden devraldiklari maddi ve manevi miraslardir. Kiltiir kavrami ilk kez “insanin yasam

tarz1” anlami yiiklenerek 1750’li yillarda ortaya ¢ikmistir (Nisanci, 2012, s. 1281).

Kiltiir, bir toplulugun ya da bir halkin diisiince ve deger birligini olusturan diisiinsel, teknik,
sanatsal, felsefi tiim tiretim ve varliklar olarak tanimlanmaktadir (Oguz, 2011, s. 126). Her
toplumda belirli gereksinimleri karsilamak amaciyla olusturulmus insan iliskilerini
diizenleyen kurallar, fikirler, gelenekler ve kisisel diisiinceler vardir. Bu iligki ve sistemlerin
tamami1 Malinowski'nin de ifade ettigi gibi, “insanin tabiata karsi fakat kendisi i¢cin yarattigi
bir vasitadan ibaret olan ve kiiltiir ad1 verilen sosyal bir kurum ve olguyu meydana getirir.”
Her toplumun kendine has bir kiiltiirii vardir. Toplumlarin kiltiir 6zellikleri yalniz millet
farkliliklarindan degismez, ayni iilkenin sehir ve kdylerinde, hatta aymi sehrin farkh
mahallelerinde yasayan insanlarin dahi kendilerine 6zgii kiltiirleri vardir. Benzer sekilde

icinde bulunduklari toplumun ve kiiltiirin 6zelliklerini tasiyan bireylerden olusan érgiitler de
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cesitlilik ve farklilik gostermektedirler. Orgiit belirli bir hedefe ulagsmak icin bir araya gelen
bireylerden olusur. Bu bireyler kendi kisilik ve sosyal giidiilerini de orgiite yansitmaktadir.
Bu sebeple, orgiitler icinde bulunduklart toplumun birer kiiciik o6rnegi olarak
diistiniildiiglinde, diinyadaki farkli toplum ve kiiltiirlere benzer sekilde orgiitlerin de farkh
kiiltiirel 6zellikleri oldugu séylenebilir (Kose vd., 2001, s. 220).

2.3. Orgiit Kiiltiiri

Orgiit kiiltiirti kavram literatiirde bir ¢ok sekilde ifade edilmektedir. Bunlar; firma kiiltiiri,
sirket kultiirti, kurumsal kiiltiir, organizasyon kiiltiirii veya isletme kiiltiiri olarak
orneklendirilebilir. Insan eli ile olusturulan yapay bir sistem olarak ele alinan érgiitler,
Heinen/Dill'in ifadesiyle, kendine has bir kiiltiir olusturan birer minyatiir toplum olarak
goriilebilirler. Bu minyatiir toplumun olusturdugu kiiltiir, “6rgit kiiltiirii” ismini almaktadir
(Nisanci, 2012, s. 1283).

Orgiit kiiltiirii kavramu literatiirde ¢ok boyutlu bir kavram olarak tanimlanmaktadir. Orgiit
kiltiiriine dair tanimlamalar; varsayimlar, degerler ve inanglar gibi kiiltiire siirekli katkida
bulunan bir¢cok 6ge ile birlikte yapilmaktadir. Bu baglamda orgiit kiiltird, érgiitii koruyan ve
glclendiren, calisanlara 6rglit icerisinde nelerin yapilmasi gerektigi ve nelerin degerli oldugu
hususundaki duyguyu asilayan, ¢alisan grubunda birliktelik saglayan belirli kurallara sahip
bir baglayici olarak goriilebilir. Ayn1 zamanda orgiit kiiltiirii, orgiit gerceginin goriilmesini
saglayan diisiinsel bir yap1 olarak da ifade edilebilir (Sezgin ve Bulut, 2013, s. 183).

Bir baska tanimda ise orgiit kiltlri; orgiitte yer alan bireylerin paylastigi duygular,
etkilesimler, beklentiler, normlar, etkinlikler, inanglar, varsayimlar, tutumlar ve degerlerden
olusmaktadir seklinde tanimlanmaktadir. Ayrica orgiit kiiltiirii ¢calisma hayatina gii¢li bir
deger mekanizmasi da katmaktadir (iscan ve Timuroglu, 2007, s. 121).

Orgiit kiiltiirii kavramina iliskin farkli yazarlara gore bir¢cok tanim mevcuttur. Bu tanimlar

asagida yer almaktadir (Celik ve Kosar, 2015, s. 50).

- Kilmann, Saxton ve Sepra; orgiitli bir arada tutan ve orgit c¢alisanlari tarafindan
paylasilan tutumlar, inanglar, normlar, degerler ve ideolojilerin toplamidir seklinde
ifade etmektedir.

- Fraser; orgiitte yer alan bireylerin birbirleri ve cevreleri ile olan iliskilerini nasil
degerlendireceklerine karar verdikleri degerler sistemidir seklinde tanimlamaktadir.

- Desphande ve Webster; orgiitteki isleyisin anlagilmasina yardimci olan, orgiitteki
davranislar i¢in kurallar koyan, paylasilan degerler ve inanglar setidir seklinde

tanimlamaktadir.
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- Ott ise orgiit kiltiirtint; 6rgiitteki bireylerin olaylar ve sembolleri algilamalarina yon
veren ve bu sayede bireylerin davranislarina rehberlik eden gii¢lii bir unsur olarak
tanimlamaktadir (Gizir, 2008, s. 186).

Orgiit kiiltiirti, érgiitsel davranis ve performansa etki eden giiclii bir unsurdur.

“Orgiit kiiltiirii sosyal normlar, paylasilan degerler, paylasilan zihni modeller ve
sosyal kimlikler araciligiyla orgiit iyelerinin davranislarini  orgiitleyip
denetlemekte, boylece orgiit iyelerinin ortak amaclar etrafinda toplanarak
benzer sekilde davranip diisiinmelerine yol agmaktadir.”
Orgiit kiiltiirt, érgiitsel davranis kaliplari olusturarak bunlar desteklemektedir. Orgiite yeni
katilan calisanlara nasil davranmalari gerektigini 6greterek, orgiit calisanlar1 arasinda ortak
bir dil, diisiinme, algillama ve duygudashk olusturarak orgiit c¢alisanlarim
sosyallestirmektedir. Orgiit kiiltiirii ayn1 zamanda ¢alisanlara cesitli sorunlarin ¢éziim yolunu
gosteren ve onlarin davranislarini makul ve anlaml kilan bir temel saglayarak, orgiitiin
istikrarli olarak varligini siirdiirebilmesinde biiyiik 6neme sahiptir. Bireysel, grupsal ve bir
biitiin olarak orgiitsel basari saglanabilmesi i¢in gii¢lii bir orgiit kiiltiiriine sahip olmak temel
olarak kabul edilmektedir (Durgun, 2006, s. 118).

Orgiit kiiltiiri, bir isletmenin ya da kurumun karakteristigidir (Nisanci, 2012, s. 1283). Her
insanin kendine 06zgli bir karakteri oldugu gibi, her o6rgiitin de kendine 06zgii onu
digerlerinden ayiran bir karakteri vardir (Kése vd., 2001, s. 227). Bu karakter sadece orgiitte
yer alan bireylerin tutum ve davranislarindan degil, ayn1 zamanda orgiitiin biitiiniine ait
toplu tutum ve davranislardan olusmaktadir. Bu bakimdan o6rgiit kiiltiirti, orgiitteki bireylerin

davranislarini kontrol altinda tutan sosyal bir sistemdir.

Orgiit kiiltiirii icinde bulundugu toplumun kiiltiiriine gére bir alt kiiltiir, érgiit icindeki alt
kiiltiirlere gore ise bir tist kiiltiir olarak ifade edilebilir. Orgiit kiiltiirii érgiitteki alt kiiltiirlerin
bir toplami olmamakla beraber, biitiin alt kiiltiirleri kusatmakta ve onlar1 ortak bir paydada
biitinlestirmektedir. Bir o6rgiit i¢in kiltiir; insanlar igin kisilik gibi, sakli ama birlestirici,
anlam saglayici, hareket ve yon veren bir temadir. Bir orgiti diger orgiitlerden ayiran

niteliklerin tamami, érgiitiin kimligidir.

Orgiit kiiltiirii, cahsanlara érgiit icinde yapmalar gerekenlerin neler oldugu ve nasil
davranmalarn gerektigi hakkinda yol gosterici bir isleve de sahiptir. Calisanlara, bir sorun ile
karsilastiklarinda bunun nasil ele alinacagi, nasil ¢o6ziilecegi hakkinda genel davranis
bicimleri ve kurallar sunarken, calisanlarin motive olmalarin1 da saglamaktadir. Bireylerin
orgiit ile o6zdeslesmesini kolaylastirirken, alinan kararlarin daha hizli ve etkili olarak
uygulamaya dontismesini saglar. Koordinasyonu kolaylastirir ve orgiit i¢i karmasikligi azaltir
(Nisanci, 2012, s. 1283-1284).
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2.4. Emniyet Kiiltiiri

Yiiksek emniyet gerektiren diger endiistrilerde oldugu gibi havacilikta emniyet acisindan
bircok hatalarin gerceklestigi bir sektor olmustur. Emniyet kiltiirii kavraminin heniiz
yayginlasmadigl donemlerde cogunlukla insani faktorlerden kaynaklanan kazalarin yan sira
gizli sistem eksikliklerinden dolay1 bircok kaza meydana gelmistir. Bu sebeple arastirmalar
araclar, teknolojiler, prosediirler ve hatalar1 azaltma iizerinde odaklanmistir. Yirminci
ylzyilin sonlarinda Cernobil’de meydana gelen biiyiik bir kaza, kazalarin nedeninin orgiitsel

faktorler tizerinde yogunlasmasini saglamistir (Von Thaden ve Gibbons, 2008, s. 1).

Kazalarin 6nlenmesi icin gecmisten giintimiize kadar pek cok yasal ve kurumsal diizenlemeler
yapilmistir. Ancak bu diizenlemeler, istenen basar1 diizeylerine ulasamamistir. Bu durum,
sorunun sadece teknik bir mesele olarak ele alinmasinin yetersiz oldugunu gostermektedir.
Calisma ortaminda kiiltiir faktorii en az teknik boyut kadar dikkate alinmasi gereken bir
faktordiir. Bu yiizden, kazalarin énlenmesinde bir davranis diizenleyicisi olarak kabul géren

emniyet kiiltiiriiniin 6nemi géz ardi edilmemelidir (Aytag, 2011a, s. 31).

Emniyet kiltiri kavrami ilk kez 1986 yilinda Cernobil’de meydana gelen niikleer kazadan
sonra kullanilmaya baslanmistir (Wiegmann vd. 2004, s. 121). Kaza sonucu hazirlanan
raporda facianin nedeni niikleer santralde c¢alisan personel tarafindan yapilan ihlallere ve
emniyet kiiltiiriindeki bozulmaya baglanmistir (Kurnaz ve Deniz, 2018, s. 126; Ustadmer ve
Sengiir, 2020, s. 98). Cernobil niikleer reaktor felaketinden sonra emniyet kiiltiirii kavrami
tip, kimya, petrol ve gaz, demiryolu ve havacilik gibi diger endiistrilere de yayilmistir (Wang,
2011, s. 61). Cernobil’de yasanan kazadan giliniimiize kadar gecen zaman igerisinde
literatiirde emniyet kiiltiirii ile ilgili cok sayida tamim yapilmistir. Tip, kimya, petrol ve gaz,
demiryolu ve havacilik gibi sektorlerde yapilan ¢alismalardan derlenen bu tanimlar asagida
yer almaktadir (Wiegmann vd., 2004, s. 121):

Carrol, emniyet kiiltiirii kavramini orgiitte yer alan herkesin, ¢alisan ve kamu emniyetine
verdigi tist diizey 6nem olarak ifade etmektedir. Ayn1 zamanda ¢alisanlarin emniyeti korumak
ve gelistirmek icin hareket ettikleri, emniyet icin kisisel sorumluluk aldiklar1 ve bunun
sonucunda olusan o6diillendirilme beklentilerine atifta bulunmaktadir (Carrol aktaran
Wiegmann vd., 2004, s. 122).

Cooper, emniyet kiiltiiriinli bir o6rgiitiin emniyet performansi ile ilgili olarak calisanlarin
tutum ve davranislarini etkiledigi diistiniilen orgiit kiltiirtiniin bir alt boyutu seklinde

tanimlamaktadir (Cooper aktaran Wiegmann vd., 2004, s. 122).

Ciaverelli, emniyet kiiltiirii kavramini orgiitsel karar vermenin yani sira emniyet ile ilgili
bireysel ve grup tutumlarini yonetebilecek paylasilan degerler, inanglar, varsayimlar ve

normlar olarak tanimlamaktadir (Ciaverelli aktaran Wiegmann vd., 2004, s. 122).
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Turner vd., emniyet kiiltiirlinii ¢alisanlarin, yoneticilerin, miisterilerin ve halkin tehlikeli veya
zararlh olarak kabul edilen kosullara maruz kalmasini en aza indirmeyi amaglayan inanglar,
normlar, tutumlar, roller, sosyal ve teknik uygulamalar dizisi olarak tanimlamaktadir
(Cooper, 2002, s. 31).

Pidgeon ve O’Leary ise emniyet kiiltlirii kavramini bir érgiitiin icindeki ve disindaki bireylerin
olumsuz veya tehlikeli kosullara maruz kalmasini en aza indirmekle ilgilenen orgiit ici
inanglar, normlar, tutumlar, roller ve sosyal ve teknik uygulamalar seti olarak
tanimlamaktadir (McDonald vd., 2000, s. 152).

ICAO emniyet kiiltlirii kavramini insanlarin, onlari izleyen hi¢ kimse yokken dahi emniyete ve
risklere yonelik olarak sergiledikleri davranislardir seklinde tanimlamaktadir. Emniyet
kiltiri, orgiitiin biinyesinde yer alan yonetici ve ¢alisanlarin emniyeti nasil algiladiklarini,
deger verdiklerini, dnceliklendirdiklerini ve g¢alisanlara yonelik olarak nasil yansitildiginin
ifade edilmesidir. ICAO emniyet kiiltiiriine sahip orgiitlerin asagida yer alan niteliklere sahip
olmasi gerektigini belirtmektedir (ICAO, 2018, s. 3-1):

- Calisanlar orgiit ve orgiitliin yiruttiigii faaliyetlerdeki risklerin ve bilinen tehlikelerin
bilincinde olmasi;

- Devamli olarak emniyetin korunmasina ve iyilestirilmesine yonelik davranilmasi;

- Emniyetli operasyonlar icin gerekli olan kaynaklara erisilebilmesi;

- Emniyet ile ilgili sorunlar ile karsilasildiginda ¢6ziim icin calisanlarin istekli ve
uyumlu olmasi;

- Emniyetile ilgili sorunlarn iletilmesi konusunda istekli olunmasi ve

- Emniyetile ilgili davranislarin 6rgiitiin genelinde her zaman degerlendirilmesi.

Havacilik sektorii acisindan ele alindiginda, emniyet kiltiri kavramini sektore ilk
kazandiranlar arasinda ABD Ulusal Tasimacilik Emniyet Kurulu (NTSB) tiyesi Dr. John Lauber
vardir. Dr. John Lauber, Continental Express’in 2574 sefer sayili ugusundaki gibi bazi

havacilik kazalarinin temel nedeninin 6rgiitsel faktorler olabilecegini 6ne siirmiistiir.

11 Eylil 1991'de Teksas Laredo'daki Laredo Uluslararasi Havalimani'ndan, Houston
Teksas'taki Bush Kitalararasi Havalimani'na yapilan tarifeli bir i¢ hat yolcu ugusu olan
Continental Express’in 2574 sefer sayili ugusu, inis i¢in piste yaklasirken dismiistiir ve
ucaktaki 14 kisinin tamami hayatini kaybetmistir.

NTSB sorusturmasi sonucunda, kazadan onceki gece bakim sirasinda civatalarin yatay
dengeleyiciden ¢ikarildigi ve bir vardiya degisiminden sonra civatalarin yeniden takilmadigi
ortaya ¢ikarildi. NTSB, havayolu bakim ve denetim personelinin uygun bakim ve kalite
glivence prosediirlerini takip etmedeki basarisizligina atifta bulundu. Birka¢ ay sonra ayni
havayolu sirketinde benzer bir olay daha yasandi. Olayda, bir u¢agin kanat panelindeki

civatalarin ¢ikarildiginin farkina varildi ve ugak havaalanina geri dénmek zorunda kaldi.
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Orgiitsel faktérlerin bazi havacilik kazalarinin temel nedenini olusturacagim vurgulayan Dr.
John Lauber, bu kazanin olasi nedenini; Continental Express yonetiminin onayli bakim ve
kalite giivence prosediirlerine bagliligi tesvik eden ve zorlayan bir emniyet kiltiiri
olusturmadaki basarisizlifina baglamistir. Havacilik sektériinde yasanan bu ve benzeri
kazalar, emniyet kiiltiirii kavraminin énemini bir kez daha vurgulamistir (Wang, 2011, s. 61-
62).

Emniyet kiltiir{i, insanlarin emniyet bilincini stirekli gelistiren ve ahlak, etik, tutum, duygu ve
davranislar gibi insan 0Ozellikleri ile giiclendirilmektedir. Boylece, insanlar EYS’ye pasif
itaatten ziyade, emniyet gereksinimlerine gore hareket eden bilingli bir davranis bicimi
gelistirebilirler (Wang, 2017, s. 369).

Emniyet kultird, orgiitin ve oOrgiitte calisan tim bireylerin kendi faaliyetlerinden
kaynaklanan tehlike ve riskleri bildigi; devamli olarak emniyeti koruyarak onu arttiracak
sekilde davrandigl, emniyet ile ilgili sorunlarla karsilasildiginda sorunlar1 bildirme ve uyum
saglama konusunda istekli oldugu ve tutarli bir sekilde emniyet ile ilgili davranisini

degerlendirdigi anlamina gelmektedir (Onen aktaran Ustaémer ve Sengiir, 2020, s. 98).

Emniyet kiiltiiri havacilik sektoriinde ¢alisan bireylerin siirekli olarak daha emniyetli calisma

kosullarinda ¢alismalari icin motivasyonlarini saglayacak etkili bir aractir.

Emniyet ile ilgili calisanlarin katiliminin ve yonetimin sorumlulugunun arttirilmasi érgiitiin
emniyet kiltiiriiniin gelismesini saglayacaktir. Calisanlarin kaza ve yaralanmalarin 6nlenmesi
hususunda tizerine diisen sorumluluklarin farkinda olmasi, isyerinde emniyetin saglanasina
daha c¢ok ilgi goOstermelerini saglayacaktir. Emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinda ve
gelistirilmesinde yoéneticiler; 6zendirmeyi, motivasyonu, tutarliligl esas alarak onctliik
etmelidir. Ancak emniyet sorumlulugunun yalnizca bir ya da birkag kisinin tizerinde olmasi

yetersizdir. Calisanlarda en az yoneticiler kadar sorumludur (Aytag, 2011b, s. 38).

2.4.1. Emniyet kiiltiiriiniin tarihsel gelisimi

Havacilik tarihi incelendiginde kaza nedenlerinin iic dénemde incelendigi gorilmektedir.
1900-1960 yillar1 arasi teknik faktorler dénemi, 1970-1990 yillar1 arasi insan faktorleri
donemi olarak incelenirken 1990 yili sonrasi ise orgiitsel faktorler donemi olarak
incelenmektedir. Ticari havaciligin ilk yillarindan 1970°li yillara kadar gecen zaman diliminde
yasanan kazalarin nedeni gelismemis teknoloji ve yetersiz diizenlemelerdi. Teknik ¢ag olarak
adlandirilan bu dénemde yasanan kazalardan cikarilan dersler sayesinde teknoloji ilerlemis
ve yeni diizenlemeler gelistirilmistir. Bu sayede de hava tasimaciligi daha emniyetli bir sektor
haline getirilmistir. 1970’li yillarda havacilik sektoriinde jet motorlari, radar sistemleri,
otomatik pilotlar, gelismis navigasyon ve iletisim sistemleri ve ugus yonlendiricileri gibi

teknolojilerin gelismesi ile teknik nedenli kazalar biiylik oranda azalmaya baslamistir. Bu
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donemde emniyetin arttirilmasina yonelik olarak insan faktoriine odaklanilmistir. Emniyet
Oonlemleri insan 6zellikleri ve performansi lizerinde yogunlasmistir. Bu dénemin eksikligi ise
insan faktériinden kaynaklanan riskleri orgiitsel degil sadece bireysel olarak
degerlendirmesidir. 1990’l1 yillardan sonra ise insanlarin bireysel sorumluluklarini yerine
getirmesine karsin orgilitsel etkenler bir risk unsuru olarak goriilmeye baslanmistir (Uslu ve
Donmez, 2016, s. 235-236).

1986 yilina gelindiginde Cernobil’de meydana gelen niikleer reaktér kazasindan sonra ise
emniyet kiltiiri kavrami ortaya ¢ikmistir (Wiegmann vd. 2004, s. 121). Kaza sonucunda
hazirlanan raporda facianin nedeni niikleer santralde c¢alisan personellerin emniyet
kiltiriindeki bozulmaya baglanmistir (Kurnaz ve Deniz, 2018, s. 126; Ustadbmer ve Sengiir,
2020, s. 98). Emniyet kiiltiirii kavraminin yayginlasmadigl teknik ve insan faktorleri
donemlerinde kazalarin nedeni ¢ogunlukla insani faktorlere ve gizli sistem eksikliklerine
baglanmistir. Bu sebeple arastirmalar teknoloji sistemleri, araclar, prosediirler ve hatalarin
azaltilmasi lizerinde yogunlasmistir (Von Thaden ve Gibbons, 2008, s.1). Kazalarin énlenmesi
amaciyla gliiniimiize kadar pek cok yasal ve kurumsal diizenlemeler yapilmistir. Ancak bu
diizenlemeler, istenen basari diizeyini saglamamistir. Bu durum sorunun sadece teknik bir
mesele olarak ele alinmasinin eksik ve yetersiz oldugunu goéstermistir. Bu sebeple kazalarin
O6nlenmesi i¢in bir davranis diizenleyicisi olarak kabul edilen emniyet kiiltliriiniin 6nemi
anlasilmistir (Aytac, 2011a, s. 31).

Emniyet kiiltiirli kavramina bakildiginda, insanlarin emniyet bilincini stirekli olarak
gelistirerek ahlak, etik, tutum, duygu ve davranislar gibi insan oOzelliklerini giiclendiren
ozellikler barindirdig1 goriilmektedir. Emniyet kiiltiirii ile insanlar emniyet gereksinimlerine
gore hareket ederek bilingli bir davranis bigimi gelistirebilmektedirler (Wang, 2017, s. 369).
Emniyet kiiltiirtiniin olustugu bir orgiitte tiim bireyler kendi faaliyetlerinden kaynaklanan
tehlike ve riskleri bilirler. Devamli olarak emniyeti koruyarak onu arttiracak sekilde
davranirlar. Emniyet ile ilgili sorunlarla karsilasildiginda sorunlari bildirme ve uyum saglama
konusunda isteklidirler (Onen aktaran Ustaémer ve Sengiir, 2020, s. 98). Tehlikeler
olusmadan o6nce sezilir, yapilan isin barindirdig1 riskler bilinir, tehlike kaynaklarindan ve
tehlikeli davranislardan uzak durulur, gereksiz risk alinmaz, emniyetli davranislar aliskanlik
haline getirilir ve her an emniyet 6n planda tutulur. Ozetle emniyetli yasamak bir yasam
bi¢imi haline getirilir (Akalp ve Karadeniz, 2013, s. 100).

2.4.2. Emniyet kiiltiiriiniin ézellikleri

Emniyet kiiltiiriine yonelik yukarida belirtilen cesitli tanimlarin bir ¢ogu havacilik sektori
disindaki endiistrilerde (6rnegin niikleer enerji, madencilik, imalat vb.) tanimlansa da bu
tanimlar arasinda birka¢ ortak nokta oldugu goriilmektedir. Bu ortak noktalar emniyet

kiltiri ile ilgili asagidaki 6zellikleri icermektedir (Wiegmann vd., 2002, s. 5):
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- Emniyet kiiltiirQi, 6rgiitte calisan tiim personel tarafindan paylasilan ortak degerleri
ifade etmektedir.

- Orgiitiin tamamimn ilgilendiren resmi emniyet sorunlari ile ilgili bir kavramdur.

- Orgiitte calisan tiim bireylerin emniyet kiiltiiriine katilimi son derece énemlidir.

- Emniyet kiiltird, is yerinde ¢alisanlarin davranislarini etkiler.

- Emniyet kiiltlirii, emniyet performansi ve 6diil sistemleri arasindaki iliskiyi yansitir.

- Emniyet kultiirdi, bir orgiitte yasanan olaylari, hatalar1 ve kazalar1 6grenmeyi ve
gelistirmeyi hedefler.

- Emniyet kiiltiirii nispeten kalicy, istikrarli ve degisime karsi direnglidir.

Emniyet kiiltiirli, havacilik sektoriine derinlemesine yerlesmis bir kavramdir. Bunun nedeni,
emniyete yonelik tehditlerin her zaman var olacag1 ve meydana geldiginde biiyiik felaketlere
yol agma potansiyeline sahip olmasidir (Reader vd., 2016, s. 34). Bu baglamda emniyet
kiltiriine sahip bir orglitiin agsagidaki ozellikleri barindirdigl sodylenebilir (Akalp ve
Karadeniz, 2013, s. 100):

- Tehlike olusmadan 6nce sezilir.

- Yapilan isin barindirdigi riskler bilinir.

- Tehlike kaynaklarindan ve tehlikeli davranislardan uzak durulur.

- Gereksiz risk alinmaz.

- Emniyetli davranislar aliskanlik haline getirilir ve her an emniyet 6n planda tutulur.

- Emniyetli yasamak bir yasam bi¢imi haline getirilir.

2.5. Olumlu Emniyet Kiiltiirii

Olumlu emniyet kiiltiiri, tiim paydaslarin havacilik operasyonlarinda emniyete yonelik
algilarini, tutumlarini, rollerini, inanglarini, kurallarim1 ve goérevlerini olumlu emniyet
davranislariyla gelistirmesine yonelik norm ve kurallardan olusmaktadir. Bu baglamda
olumlu emniyet kiiltiirti, havacilik orgiitlerinde siirdiiriilen operasyonlarin tamamini
kapsayan cizgide, EYS uygulamalarinin basarisini arttiran ve ¢alisanlarin emniyet ile ilgili
riskleri daha kolay fark ederek emniyetsiz davranislardan sakinmasina yardimc olan bir
emniyet yaklasimi olarak tanimlanabilir (Tung, 2021, s. 82). Sivil Havacilik Otoritesine gore,
olumlu bir emniyet kiilttrd, etkili bir EYS'nin temelidir (Reader vd., 2016, s. 146).

Her orgiitiin bir kiltliric vardir ancak burada sorgulanmasi gereken; mevcut kiiltiiriin
emniyet agisindan olumlu olup olmadigidir. Eger mevcut kiiltiir emniyet acisindan olumlu
degil ise var olan kiiltir gelistirilerek daha olumlu bir emniyet kiiltiirii haline getirilmesi
gerekmektedir. Bunun icin bilingli adimlar atilmalidir. Orgiit icinde calisanlarin emniyet
kiltird bilincini 6l¢cmeye yonelik anketler yapilmasi, degisimin ve gelisimin takip edilmesi,
O6grenmenin devam etmesi, esnek ve degisime istekli olunmasi, yonetimin riski azaltma

taahhiidiinii gerceklestirmesi gibi adimlar olumlu emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesi icin
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gerekenlere 6rnek olarak gosterilebilir. Bu uygulamalar uzun siire devam ettikce olumsuz
kiiltir degismeye baslayacaktir (Snyder ve Ullrich, 2019, s. 180).

Emniyet kiltiird, havacilik 6rgiitlerinde tutarh ve olumlu bir emniyet kiiltiirii olusturulmasini
tesvik etmek amaciyla orgiitiin giiclii ve zayif yonlerini degerlendirmesi gereken bir anlayisi
temsil eder. Havacilik 6rgiitlerinde olumlu emniyet kiiltiiriiniin tesvik edilmesi icin olumlu
ozellikler gelistirilmeli ve ¢alisanlar emniyetin 6nceligi konusunda bilgilendirilmelidir (Von
Thaden, 2008, s. 1-2).

Emniyet kiltiirtiniin zayif oldugu orgiitlerde ¢alisanlar emniyetin her seyden énce geldigini
soylerler ancak uygulamada bunun tersi ile karsilasilir. Bu orgiitlerde gecmiste yasanan
tecriibelerden ders c¢ikarilmaz ve calisanlar kazalari her an gerceklesebilecek dogal olaylar
olarak gortrler. Birilerinin bir yerlerde emniyeti saglamak icin calistig1 yéniinde yanlis bir
diisiince mevcuttur. Bu orgiitlerdeki yoneticilerin olaylara bakis acis1 da ¢ok farkh degildir.
Olumlu emniyet kiiltiirtine sahip drgiitlerde ise tiim calisanlar emniyet ile ilgili konularda
kendi gorev ve sorumluluklarini tam anlamiyla bilirler ve drgiitte calisan tiim personelin de
bu konuda oldukc¢a hassas oldugunu bilirler. Emniyet ile ilgili konular orgiitiin her
kademesinde diizenli olarak tartisilir. Net olarak tanimlanmis emniyet stratejileri vardir ve
calisanlar cezalandirilma korkusu olmadan emniyet ile ilgili her tiirli sorun ve aksakligin
tamamini rapor ederler. Her calisan emniyet ile ilgili mevcut riskleri ve emniyeti arttirmaya
yonelik gelistirilen yontemleri kolaylikla anlatabilirler (Terzi ve Gazioglu, 2014, s. 33).

Olumlu bir emniyet kiiltiirti; herhangi bir direnisten, engelden ve baskidan bagimsiz olarak
orgiitii ulasilabilecek en yiiksek emniyet hedefine dogru yonlendiren bir aragtir (Adjekum,
2014, s. 47). Havacalik orgiitlerinde olumlu emniyet kiiltiriiniin giiclendirilmesi veya
zayliflatilmasi ¢alisanlarin sahip oldugu inanglara, tutumlara, degerlere ve bunlarin etkisiyle
gosterilen davranislara baghdir. Giiglii bir olumlu emniyet kiiltiirii; ge¢miste yapilan
hatalardan ders g¢ikartan ve edinilen bilgileri gelecekte emniyeti arttirmak amaciyla
kullanarak davranislara yon veren 6zellikler tasimaktadir. Olumlu emniyet kiiltiriintn diger
onemli 6zellikleri ise asagida yer almaktadir (Biikeg ve Gerede, 2017, s. 160):

- YoOnetim ve calisanlar arasinda karsilikli giivene dayali etkili bir iletisim ortami
mevcuttur.

- Emniyet adanmishgi yiiksek calisanlar olusmasini saglar.

- Orgiitiin ¢ahisanlar ve yoneticileri arasinda karsilikh saygi vardir (Adjekum, 2014, s.
47).

- Operasyonel tehlikeler ve hatalar daha kolay fark edilir (Adjekum, 2014, s. 47).

- Potansiyel tehlikelerin yani sira emniyet ile ilgili normlarin ve tutumlarin
ogrenilmesine yardimcidir (Kim ve Song, 2015, s. 486).

- Calisanlarin uygun emniyet davranisinda bulunabilmeleri icin bir ¢ergeve olusturur
(Kim ve Song, 2015, s. 486).
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- Calisanlarin ytksek riskli tesislerde emniyetli hareket etmelerini saglar (Kim ve Song,
2015, s. 486).

ICAO ise olumlu emniyet kiiltiirii ile ilgili olarak asagidaki 6zellikleri siralamaktadir (ICAO,
2018, s. 3-3 - 3-4):

- Yoneticiler ve c¢alisanlar hem ayr1 ayr1 hem de beraber olarak emniyeti destekleyen
kararlari ve tedbirleri alma konusunda isteklidirler.

- Calisanlar davranmislarinin stirekli olarak kritigini yaparlar ve baskalarinin yaptigi
kritigi hos karsilarlar. Bu baglamda degisime ve iyilesmeye yonelik olarak firsatlar
ararlar.

- Yoneticiler ve calisanlar 6rgiit ve orgiitiin faaliyetlerine iliskin tehlikelere ve risklere
yonelik bilinglidirler.

- Orgiitte yer alan herkes emniyet hakkinda bilgilendirilmeye ve baskalarin
bilgilendirmeye deger verirler.

- Calisanlar, calisma arkadaslarina ve yoneticilerine karsi deneyimleri hakkinda bilgiler

verir ve hata ve ihlallerin raporlanmasi konusunda tesvik ederler.

Olumlu emniyet Kkiiltlirii, havacilikta iyi bir emniyet performansi icin temel olarak
gorilmektedir. Bir Orgiitiin olumlu emniyet Kkiiltlirii, emniyetin yonetilme sekline de
yansimaktadir (Wang, 2011, s. 62).

ICAO, etkin bir emniyet yonetimi uygulamasinin desteklenmesi amaciyla devletlerin ve
orgiitlerin olumlu bir emniyet kultiirtini tesvik etmeleri gerektigini belirtmektedir (ICAO,
2018,s. 3-1).

2.5.1. Olumlu emniyet kiiltiiriiniin bilesenleri

Havacilik orgiitlerinde olumlu emniyet Kkiltiiriiniin 6zelliklerinin ve bilesenlerinin
tanimlanmasinda hem literatiirde hem de mevzuatlarda Reason’in Emniyet Kiiltiiriic Modeli
o6n plana ¢ikmaktadir (Biike¢ ve Gerede, 2017, s. 160). Bu calismada olumlu emniyet
kiiltiiriinlin bilesenleri Reason’in modeli dikkate alinarak incelenmistir. Reason’in modeline
gore giiclii bir olumlu emniyet kiiltiirtiniin bilesenleri; raporlama kiiltiirii, 68renme kiltirt,

esneklik kaltari ve adil kiltir olarak incelenmektedir.

2.5.1.1. Raporlama Kiiltiiri

Insanlan kritik olay ve ramak kalalar1 raporlamaya ikna etmek, 6zellikle de kendi hatalarini
ifsa etmelerini saglamak kolay bir is degildir. ikna edilseler bile samimi itiraflarin saglanmasi
zordur. Kisisel hatalar ortaya ¢ikmasa bile yonetimin bilgiye gore hareket etme olasiligl

konusunda calisanlarin siipheleri varsa, rapor hazirlamaya 6nem vermeyebilirler ya da rapor
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hazirladiklarinda fazladan calisma durumlart ortaya cikabilecegi icin rapor hazirlamaktan
kaginabilirler. insanlar rapor hazirlamanin énemine ve raporlama sonucunda bazi énlemler
alinacagina ikna edilseler bile her seyden 6nce giiven sorunu yasiyor olabilirler. Ornegin
calisanlar, kendilerinin ya da meslektaslarinin cezalandirilabilecegi konusunda endise
tasiyabilirler (Reason, 2016, s. 196). Raporlama kiiltiirii, insanlarin emniyetsiz eylemler ile
ilgili durumlar1 sug¢lanma korkusu olmadan rapor etme giivenine sahip bir atmosfer
yaratmalidir. Calisanlar, gizliligin korunacagini ve verilen bilgilere gore hareket edilecegini
bilmelidir. Aksi taktirde raporlamalarinda fayda olmadigina karar verirler ve raporlama

yapmazlar (Lim, 2011, s. 84).

Raporlama Kkiiltiirli, emniyet kiltiriiniin temellerinden biridir. Etkili ve sistematik bir
raporlama sistemi; kaza meydana gelmeden oOnce emniyet yonetimindeki zayiflign ve

savunmasizligi belirlemenin temel tasidir (Wiegmann, vd., 2003, s. 12).

Raporlama sisteminin, olaya neden olan hatalar1 ortaya ¢ikarmada etkili olabilmesi igin,
raporlayanin giivenini kazanmak ¢ok dnemlidir. Bu, raporlayanin kendi hatalarini samimi bir
sekilde ifsa edebilmesi icin de ¢ok Onemlidir. Gliven olmazsa, raporlayan kisi olaylari
aktarirken secici olacak ve muhtemelen 6nemli insan faktorleri bilgilerinin iizerini ortecektir.
Raporlayan giliven eksikligi yasarsa eksik raporlamanin yani sira hi¢ raporlama da
yapmayabilir. Bireyler giiven kazanana kadar raporlama yapmakta tereddiit edebilir. Gliven
basarili bir raporlama sisteminin en 6nemli temelidir ve her zaman korunmalidir. Bir
raporlama sonucunda tek bir kisinin dahi ceza almasi giiveni sarsabilir ve faydal raporlarin

akisini durdurabilir.

Raporlama yapmanin calisanlar agisindan caydirict yonleri de vardir. Bunlar; fazladan
calisma ihtimali, cezalandirilma endisesi, stiphecilik, olay1 unutmak isteme, giiven eksikligi ve
misilleme korkusu gibi sebepler olabilmektedir. Ancak ¢alisanlari raporlamaya tesvik edecek
oldukca etkili bir¢cok raporlama sistemi mevcuttur. (ORNEK EKLEME YAPILACAK) Bu
sistemler, olay raporlarinin hem niceligini hem de niteligini belirlemede bes faktériin 6nemli
oldugunu gostermektedir. Bu faktdrlerin ilk {i¢li bir giiven ortami yaratmak i¢in diger ikisi ise
insanlar1 raporlamaya tesvik etmek icin gereklidir. Bu faktorler; kimlik gizliligi, ¢calisanin

korunmasi, islevlerin ayrilmasi, geri bildirim ve raporlama kolaylig1 olarak siralanmaktadir.

» Kimlik gizliligi: Calisanlarda kimlik gizliligi konusunda giiven saglanmalidir. Yapilan
raporlamalarin ve raporlayana ait bilgilerin gizli tutulacagina dair verilen giivence,
raporlamalarin artmasina katki saglayacaktir. Bu baglamda personel tarafindan bir
rapor alindiginda, rapor edenin kimliginin korunmasina biiytik 6zen gosterilerek

asagidaki yontemler izlenmelidir:

- Rapor kodlanmali ve rapor edenin kimligi gizlenmelidir. Bu asamada, raporun
alindigini ve personelin kimliginin gizlendigini teyit etmek icin rapor veren Kkisiyle

iletisime gecilmelidir.
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- Kontrolden sonra bilgiler veri tabanina girilmeli ve orijinal rapor imha edilmelidir.

Gizliligi saglamanin en iyi yolu, raporlarin isimsiz olarak dosyalanmasidir. Kimliklerin
raporlardan kaldirilmasi gizliligi korumanin en uygulanabilir yoludur. Tam kimliksizlestirme,
yalnizca kisilerin adlarinin degil, ayni zamanda tarih, saat, ucus numarasi ve havayolu ad1 gibi
bilgilerin kaldirilmasini da icermektedir. Kimliksizlestirme Kkriterlerinin, tiim potansiyel
raporlayanlar tarafindan bilinmesi ve anlasilmasi raporlamalarin artmasina Kkatki

saglayacaktir.

» Calisanin  korunmasr:  Uygulanabilir ~ oldugu  o6lglide  ¢alisanlar  disiplin
kovusturmalarina karsi korunmalidir. Herhangi bir raporlama sisteminin temel
mantigl; bireyleri suglamak degil, hata ve olaylara neden olan Kkisisel ve orgiitsel
faktorler hakkinda bildirim almaktir. Bu amagcla, raporlayanlar1 ve meslektaslarini,
disiplin cezalarindan miimkiin oldugunca korumak 6énemlidir (Reason, 2016, s. 196-
200).

Calisanlar herhangi bir ceza alma endisesi tasimadan emniyet ile ilgili kritik bilgileri ilgili
birimlerle rahatc¢a paylasabilmeli ve raporlayabilmelidir. Raporlama kiiltliri 6rgiitiin hatalari
ve cezalar1 nasil ele aldigina baglidir. Orgiitiin esas amaci, hata ve hata yapan1 bulmak ise
emniyeti arttirmaya fayda saglayacak raporlamalar yapilmayacaktir (Terzi ve Gazioglu, 2014,
s. 34).

Sirketler, cezalandiric1 olmayan, disipline edici bir politika gelistirmeye ¢alismalidir. Disiplin
cezasina karsi belirli bir diizeyde dokunulmazlik saglandiginda, ¢alisanlarin olaylari bildirme
ve bir sorusturmada isbirligi yapma olasiliklar1 daha yiiksektir. Sirketler, cezalandirici
olmayan bir disiplin politikasinin uygulanmasini degerlendirirken, olayin ilgili kisinin kasit
niyeti icerip icermedigini ve mevcut kosullar1 dikkate almak isteyebilirler. Ornegin; kisinin
daha 6nce boyle bir olaya karisip karismadig1 ve sorusturmaya tam olarak katilip katilmadigi
gibi durumlar dikkate alinabilir (Snyder, 2019, s. 165).

Raporlama yapilmasi, yapici bir tutumun géstergesi olarak kabul edilmelidir. Boyle bir tutum
gelecekteki ihlalleri dnlemede faydali olacaktir. Bu baglamda, bir ihlal tespiti yapildiginda

asagidaki durumlarda cezalandirma yapilmamasi faydali olacaktir (Reason, 2016, s. 198):

- Kasitsiz yapilan ihlaller.
- Ceza gerektirmeyen bir su¢ veya kazaya neden olmayan ihlaller.
- Kisi olay tarihinden 6nce herhangi bir diizenlemeyi ihlal etmemis ise.

- Kisi ihlalden sonra raporlama yapmis ise.

Calisanlara disiplin cezasi verilmesinin 6nemli nedenleri olmalidir. Bunlar asagidaki gibi
orneklendirilebilir (Snyder, 2019, s. 165):

- Kasith ihlaller.
- Sug niyeti tasiyan ihlaller.
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- Yasadis1i madde kullanimi.

Bu durumlar goz 6niine alinarak degerlendirmeler yapildiginda insanlarin gliveni kazanilarak
raporlamaya tesvik edilecektir. Ancak yukarida da yer aldig1 gibi bazi ihlaller kasith yapildigi

ve suc teskil ettigi icin her zaman tam bir koruma saglanmasi miimkiin degildir.

» Islevlerin ayrilmast: Disiplin sorusturmasi baslatma ve yaptirim uygulama yetkisine
sahip birimler ile raporlar1 toplayan ve analiz eden birimler ayrilmalidir. Giliven
olusturmak i¢in bir diger 6nemli tedbir ise raporlari alan kurulusu ile isveren kurumu
ayirmaktir. Analistlerin raporlayanlar iizerinde higbir yasal veya orgiitsel yetkisi
olmamalidir. Orgiitle ilgisi olmayan iiciincii sahislar tarafindan yiiriitiilen raporlama
sistemleri de raporlayanlarin giivenini kazanmaya yardimci olabilmektedir.
Raporlama sistemi orgiitiin icinde ise raporu alan departman orgiitsel yonetimden
tamamen bagimsiz olarak algilanmali ve bdylece gerekli gizlilik giivencesi verilmelidir
(Reason, 2016, s. 200).

» Geri bildirim: Raporu gonderen c¢alisanlara geri bildirim yapilmalidir. Eger geri
bildirim yapilmazsa c¢alisanlar gonderdikleri raporlarin degerlendirilmedigini
diistinerek raporlama yapmay1 birakabilirler. Raporlayanlara hizli, faydals,
anlagilabilir ve ulasilabilir geri bildirim saglanmasi gereklidir (Ustadmer ve Sengiir,
2020, s. 101). Boylece raporlamanin tesvik edilmesi saglanacaktir.

» Raporlama kolayligi: Dikkate alinmasi gereken 6nemli bir diger faktér de raporlama
kolayligidir. Raporlama formunun veya anketinin formati, uzunlugu ve icerigi son
derece onemlidir. Bunlara dikkat edilmemesi raporlamadan vazgecilmesine neden

olabilir.

Bir form uzunsa ve doldurulmasi ¢ok zaman aliyorsa, raporlayanlarin ¢aba gésterme olasiligi
diistiktiir. Form ¢ok kisaysa, olay ile ilgili gerekli tiim bilgileri elde etmek zordur. Genel olarak
sorular ne kadar spesifik olursa anketi tamamlamak o kadar kolay olur; ancak olayla ilgili
alinabilecek bilgiler sorulan sorularla sinirli olacaktir. Raporlayanlarin algilari, yargilars,
kararlar1 ve eylemleri hakkinda daha agik sorular sorulmasi bu sinirlamay1 ortadan
kaldiracaktir ve raporlayana olayla ilgili tiim bilgileri anlatmasi i¢in daha fazla olanak
verecektir. Bu yontem bir olay ile ilgili tiim bilgilerin toplanmasinda daha etkilidir, ancak

daha uzun strer ve genellikle raporlama sistemi icinde daha fazla analitik kaynak gerektirir.

Bir 6rgiit, hem amacina hem de potansiyel muhataplarina en uygun formati bulmadan 6nce
belirli bir miktarda deneme yanilma yoluyla nihai formatini gelistirebilir (Reason, 2016, s.
202).

Tim bu faktorler 6rgiitiin emniyet kultiiriine baghhigini ve nihayetinde ¢alisanlarin emniyet
ile ilgili sorunlar1 raporlamaya istekli olup olmayacaklarini belirler. Orgiitte acik bir taahhiit
yoksa, ¢alisanlar kendilerini istemeyecekleri bir durumda bulabilecekleri endisesi sebebiyle

rapor vermekten gekineceklerdir. Bir drgiitiin basarili bir raporlama sistemine sahip olup
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olmadigini yansitan en 6nemli faktdr; calisanlarin emniyet ile ilgili sorunlari yonetime

bildirme konusunda kendilerini ne kadar giivende hissettikleridir (Liao, 2015, s. 194).

Orgiitiin bir kaza meydana gelmeden once olaylara ve ramak kalalara dayal olarak proaktif
olarak 6grenme ve operasyonlarini buna gore uyarlama istegi ve yetenegi, emniyeti artirmak
icin kritik bir éneme sahiptir. Iyi bir raporlama kiiltiiriiniin 6zelligi, calisanlarin giinliik
faaliyetleri sirasinda dikkatini ¢eken emniyet sorunlarinin 6zgiir ve engelsiz bir sekilde
bildirilmesidir. Bu nedenle ¢alisanlarin, raporlamalar1 sonucunda olumsuz sonuglar ya da
misillemeler ile karsilasmayacagi, 6neri veya endiselerinin gézden gecirilecegi, sorunlarin
¢Ozimi icin harekete gecilecegi ve geri bildirim alarak bilgilendirilecekleri bir sisteme sahip
olduklarini bilmeleri énemlidir. Ozetle iyi bir emniyet kiiltiiriine sahip olmak i¢in resmi bir
raporlama sistemine sahip olmak gerekmektedir. Bu sistem calisanlar tarafindan fiilen
rahatca kullanilan bir sistem olmaldir. Iyi bir raporlama sistemi, ¢aliganin emniyet
sorunlarini bildirmesine izin verir ve bunu tesvik eder. Ayrica tiim ¢alisanlara zamaninda ve
degerli geri bildirimler saglar (Wiegmann, 2003, s. 12). Iyi bir raporlama sistemi olan
orgltlerde raporlama kiiltiiri de olusacaktir.

Raporlamalar, zorunlu raporlama sistemleri ve gonilli raporlama sistemleri olarak

incelenmektedir.

Zorunlu emniyet raporlama sistemlerinin amaci, herhangi bir olayin nerede, ne zaman
gerceklestigi ve raporun kime hitaben oldugu dahil olmak tizere tiim 6nemli bilgileri elde
etmeyi amaglamaktadir. Zorunlu raporlama sistemleri, kazalara katkis1 oldugu bilinen ve
zamaninda saptanarak bildirilmesi 6nemli olan tehlikelerin (meteorolojik kosullar, volkanik

etkinlik vb.) 6grenilmesine imkan vermesi gerekmektedir.

Gonulli emniyet raporlama sistemleri ise zorunlu emniyet raporlama sistemi ile elde
edilemeyen emniyet bilgilerinin ve verilerinin toplanmasini amag¢lamaktadir. Bu baglamda
gonilli raporlar ile uygunsuz emniyet diizenlemeleri ya da prosediirleri, insan hatasi gibi
gizli kosullar1 a¢iga cikarma amaci giitmektedir. Goniillii raporlamalar, tehlikelerin tespit
edilmesine yonelik bir yoldur (ICAO, 2018, s. 5-5).

2.5.1.2. Adil Kiiltir

Reason, adil kiiltlirii; insanlarin emniyetle ilgili temel bilgileri saglamalar1 yoniinde tesvik
edildigi, hatta 6dullendirildigi ancak ayni zamanda ¢izginin nerede oldugu konusunda da net
bir bilgiye sahip olduklar1 bir giiven atmosferi olarak tanimlamaktadir (Reason aktaran
Clarke, 2000, s. 82).

Adil kiiltiir, o6rgiitiin kendi zayifliklarin1 acik¢a belirleyebildigi, bu zayifliklar1 inceleyerek
bunlardan 6grendigi ayn1 zamanda da gelisim gosterdigi bir kiiltiirdiir. Olumlu bir adil

kiiltiire sahip orgiitler, miikemmel yonlerini sergilemeye oldugu kadar zayif yonlerini de

64



ortaya cikararak bunlari diizeltmeye isteklidir. Adil kiiltiir, hatalardan 6grenmeyi saglarken

disiplin eylemlerini de dengeler (Liao, 2015, s. 194).

Adil kiltirtin var oldugu bir orgiitte c¢alisanlarin emniyetsiz hareketleri sonucunda
cezalandirilmasi yerine, érgiitte emniyetin saglanmasina odaklanilir. Orgiitler, ¢aliganlarin
cezalandirilmasindan ziyade, kazalarin meydana gelmesinin daha oOnemli oldugunu
kavramislarsa o orgiitte adil kiltiir olusmus demektir. Bu sebeple adil kiiltiir gelistirilirken
suclama zihniyetinden uzaklasilmasi gerekmektedir. Adil kiiltiiriin olusturulmasi, kabul
edilebilir risk seviyesinin belirlenmesi ve bu seviyenin orgiitin tamami tarafindan

benimsenmesi ile miimkiindiir (Giirsel vd., 2020, s. 3937).

Tamamen adil bir kiiltiir saglayabilmek, ulasilmasi imkansiz bir hedeftir. Ancak ¢alisanlarin
cogunlugunun adaletin saglanacagina dair inan¢ paylastigl bir orgiit ise imkansiz degildir.
Burada 6nemli olan iki nokta vardir. ilki, sebebi ve kosullar1 ne olursa olsun tiim kasitsiz
hatalarin ve emniyetsiz eylemlerin cezalandirilmamast. ikincisi ise kazalara neden olan kasith
eylemlerin cezalandirilmasidir. Ciinkii bazi durumlarda kazalar c¢alisanlarin pervasiz,
ihmalkar ve hatta kotii niyetli eylemleri sonucunda meydana gelmektedir (Reason, 2016, s.
205-212).

Adil kiiltiir olusturmanin temeli, tiim ¢alisanlarin hangi davranislarinin kabul edilebilir,
hangilerinin ise kabul edilemez oldugunu kavramalarina dayanir. Kabul edilebilir ve kabul
edilemez eylemler arasinda bir sinir olusturmak cok énemlidir (Liao, 2015, s. 194). Bu sinir

net bir sekilde belirlenmelidir.

Kabul edilemez eylemler arasinda iki belirgin nokta vardir. Bu noktalar yasakli madde
kullanim1 ve kotii niyet olarak gosterilebilir. Calisanin performansin1 bozan alkol veya
uyusturucu etkisi altinda olmasi kabul edilemez eylemler arasindadir. Bu yasakli maddelerin
kullanilmas1 goniilli bir eylem oldugundan, yiiksek diizeyde suclulugu dolayisiyla kabul
edilemez eylem sergilendigini gosterir. Bu eylemlerin cezalandirilmas1 gerekir. Ciinki
cezalandirmalar diger c¢alisanlar1 korur. Pervasiz, ihmalkar ve koti niyetli galisanlar
potansiyel tehlikelere sebep olabilecegi i¢in isten ayrilmalari ¢alisma ortamini1 daha emniyetli
bir hale getirir ve ayn1 zamanda orgiit kultiiriintin “adil” olarak algilanmasini saglar. Adalet,
kabul edilemez eylemler sergileyen “azinliga” yonelik yapilan agir yaptirimlar ve
“cogunlugun” masumiyetinin korunmasi ile tesis edilir (Reason, 2016, s. 205-212). Aym
sekilde calisanlarin, emniyet prosediirlerini veya politikalarini bilerek ihlal etmeleri de

eylemlerinden sorumlu tutularak cezalandirilmalarini gerektirmektedir (Liao, 2015, s. 194).

Orgiitte adil bir kiiltiiriiniin olmasi, hatalarin ve ramak kalalarin rapor edilebilmesi acisindan
da oldukc¢a onemlidir (Burns vd. 2006, s. 1140). Reason, olumlu emniyet kiiltiirii modelinde,
orgiitlerde olumlu bir adil kiiltiir olmadan, raporlama ve 6grenmeye yonelik olarak emniyeti
arttiracak yonde inang, deger ve tutumlar gelistirilmesinin zor oldugunu ifade etmektedir.
Adil kiltiirde gtivene dayali bir iliski bulunmaktadir (Biike¢ ve Gerede, 2017, s. 160-161).
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Calisanlarin, yoneticilerin kendilerine adil davranacagina olan giivenleri sayesinde emniyet
yOnetimi icin gerekli olan raporlamalarin alinabilmesini saglayacaktir (Burns vd. 2006, s.
1140). Bu sebeple emniyetin arttirilabilmesi icin ¢alisanlarin gerekli bilgileri raporlamasi
tesvik edilmeli ve c¢alisanlar o6diillendirilmelidir. Adil kiiltiirtin var oldugu orgiitlerde,
yoOneticiler suglayici ve cezalandirict bir tutum yerine olayr tiim yonleriyle dikkatlice
arastirarak daha fazla bilgi edinebileceklerini ve bu sayede emniyeti arttirabileceklerini
bildikleri i¢in bu yaklasima 6nem verirler. Eger orgilitte sadece calisanlarin hatali oldugu ve
cezalandirilmas1 gerektigi seklinde bir yaklasim varsa, hata ve ihlallerin temel nedenleri
arastirilmiyorsa, tiim bunlara neden olacak orgiitsel faktorler ortaya ¢ikarilarak diizeltmeler
yapilmiyorsa, hata ve ihlaller birbirinden ayrilarak adil yaptirimlar uygulanmiyorsa, 6zetle
orgitiin disiplin sistemi adil degil ise raporlama ve 6grenme kiiltiirleri emniyeti azaltacak
yonde sekillenecektir. Bilgi akisi olmadan 6grenmek miimkiin olmayacagl icin emniyet
arttirilamayacaktur.

Raporlarin bazi nedenlerle engellenmesi, 6rgiitiin emniyetsiz eylemlerden 6grenmesini
engelleyecegi icin hata ve ihlallerin tekrar artmasina sebep olacaktir. Hatalarin rapor
edilmesini saglamak icin cezalandirma yapilmamas:1 ise hata ve ihlal yapan calisanlar
arasinda adaletsizlige neden olabilir. Bu noktada cezaya tabi olan ve olmayan davranislarinin
nasil ayirt edilecegi onemlidir. Clinkii bu ayrimin diizgiin yapilmasi bir adalet sorunudur ve

algilanan orgiitsel adalet zayifladikca calisanlarin sessiz kalma ihtimali artmaktadir.

Olumlu bir adil kiiltiriin tesis edilebilmesi icin gliiven ¢ok énemlidir. Raporlama ve 6grenme
mekanizmalarinin isletilmesinde giivenin rolii buyiiktiir. Diger bir onemli gereklilik ise
emniyet yonetiminde gerekli olan bilgilinin ¢alisanlar tarafinda raporlanmasinda cezanin
azaltial etkisinin oldugunun kavranmasidir. Clinkii adil kiltir tesis edilirken, emniyetsiz
eylemlerin mutlaka karsilik buldugunun bilinmesi ve gonilli raporlamalarin ise cezasiz
kalacaginin garanti edilmesi, adaletin saglandiginin hissedilmesine ve bir denge noktasi
kurulduguna dair gliven olusturacaktir. Gliglii ve olumlu bir adil kiiltiir, korkunun ortadan
kaldirilarak hata veya ihlallerin korkusuzca rapor edilmesinde fayda saglayacaktir (Biikeg ve
Gerede, 2017, s. 160-162).

2.5.1.3. Ogrenme Kiiltiirii

Orgiitsel 6grenme kavrami, hatalarin belirlenerek diizeltilmesinin saglandig bir siire¢ olarak
ifade edilmektedir. iki tiir orgiitsel 6grenme vardir. Bunlar tek dongiilii ve cift dongiilii
o6grenmedir. Tek dongiilii 6grenmede, olay meydana geldikten sonra, hata belirlenir ve
diizeltilmesi saglanir. Hatanin belirlendikten sonra diizeltilmesi Orgiitiin mevcut
politikalarini devam ettirmesine ve mevcut amagclarina ulasmasina imkan sagliyorsa bu hata
diizeltme islemi tek dongili 6g8renmedir. Cift dongiilii 68renmede ise hem hatalarin nasil

diizeltildigi hem de benzer bir durumun tekrar yasanmamasi icin hangi diizenlemelerin ve
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degisikliklerin yapilmasi gerektigi ortaya konmaktadir. Ayrica eylemler gerceklestirildiginde
arzu edilen ile gercek sonuclar arasinda bir uyumun var olup olmadigi denetlenmelidir.
Denetleme sonucunda bir uyumsuzluk s6z konusu ise eylemlerde ya da eylemler ile ilgili
temel varsayimlarda diizeltmeler yapilmasi gerekmektedir. Tek dongiilii 6grenmede sadece
eylemler incelenmektedir. Orgiitte bir hata meydana geldiginde eylemi yapan calisanin
anormal davranislari arastirilir ve bu eylemler arzulanan sonuca ulasmayi engelleyen
sebepler olarak goriiliir. Bu 6grenme siireci hatay1 yapan ¢alisanin utandirilmasi, suglanmas,
yeniden egitim verilmesi ve konu ile ilgili baska bir prosediir yazilmasi ile sonuglandirilir. Cift
dongiilii 6grenmede ise sadece hataya sebep olan eylemler degil bu eylemlere sebep olan
orgitsel varsayimlar da dikkate alinir. Bu tip o©6grenmede orgiit uygulamalarinin,
politikalarinin, yapilarinin ve emniyet tedbirlerinin istenilen sonuc¢lara ulasmay: nasil ve

neden engelledigi ortaya konur (Ustadmer ve Sengiir, 2019, s. 101).

Ogrenme Kiiltiirii, 6rgiitiin hafizasina dayanmaktadir ve kaza, olay, potansiyel tehlikeler ve
ramak kalalar gibi istenmeyen emniyetsiz durumlardan, emniyetsiz kosullardan, emniyetsiz
davranislardan ve raporlamalardan etkilenmektedir. Orgiit elde edilen bu verilerden
etkilenerek ogrendiklerini uygulamaya gecirmekte ve prosedirlerini olusturmaktadir.
Boylece emniyet kiiltiirii iyi olusmus oOrgiitiin, s6z konusu verileri dogru ve emniyetli
uygulamalara doniistiirebilecegi varsayilmaktadir (Glrsel vd., 2020, s. 3937).

Ogrenme kiiltiirii, aym zamanda bir érgiitiin hatalardan ders ¢ikarma ve genel performansini
iyilestirme istegini yansitir (Chiu vd., 2019, s. 4). Ayrica ¢alisanlar bilgi ve yeteneklerini
gelistirmeleri konusunda cesaretlendirilir. Calisanlar emniyet konusunda siirekli ve diizenli
olarak bilgilendirilir. Ogrenme kiiltiiriinde emniyete iligkin veriler etkin olarak toplanir ve
analiz edilir. Hata ve ihlallerin her diizeyde raporlanmasinin yayginlastirilmasi amaciyla etkili
bir sistem kurularak isletilir. Insan, teknik, orgiit ve orgiit cevresi kaynakh faktorlerden
derlenen bilgiler girdi olarak kullanilarak emniyetin arttirilabilmesi icin davranis
degisiklikleri saglanabilmektedir. Orgiit icinde emniyeti yonetmek icin gerekli 6grenmeyi
saglayacak tiim inanislara, eylemlere, tutumlara ve degerlere 6nem verilir (Biike¢ ve Gerede,
2017,s.160).

Ogrenme Kkiiltiirii icin 6n kosul; adil ve iyi yapilandirilmis bir raporlama sistemine sahip
olmaktir. Raporlama sistemi olmadan gizli sorunlarin belirlenmesi ve degerlendirilmesi
imkansizdir. Ogrenme kiiltiiriinde deneyimlerden (olaylar, kazalar) 6grenme ve dgrenilenleri

uygulama istegi (arastirma raporlari, tavsiyeler) olmalidir.

Havacilik tarihinde her yeni emniyet uygulamasi kazalar ya da kot tecriibeler sonucunda
olusturulmustur. Diger bir ifade ile emniyet, 6grenmeye dayali bir siire¢ sonucunda
saglanmistir. Ogrenme Kkiiltiirii ayn1 zamanda giinliik uygulamalar ile tehlikeler arasinda
denge olusturmak i¢in ilist yonetim ve calisanlar arasinda dinamik bir uyum olusturmaya
calisan bir siirectir. Bu nedenle yoénetim, 6grenme ortami yaratarak ¢alisanlar i¢in 6grenmeyi
kolaylastirici bir rol iistlenmektedir (Wang, 2018, s. 107).
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Ozetle iyi isleyen bir 6grenme kiiltiirii, emniyetli uygulamalan tesvik eden, etkili emniyet

raporlamasi ve iletisimini tesvik eden bir emniyet kiiltiiri ile sonuglanir (Wang, 2018, s. 110).

2.5.1.4. Esneklik Kaltiira

Esneklik kiiltiirii; degisen taleplere ve durumlara etkin bir sekilde uyum saglayabilen bir
kiiltire sahip olmak anlamina gelmektedir. (Reason, 2016, s. 213). Bagska bir ifade ile
calisanlarin ¢evrelerindeki degisiklikleri 6grenerek bu degisikliklere uyum sagladiklar bir
kiltirdiir. Bu degisiklikler operasyonel zorluklar, sistemsel veya ¢evresel bozulmalar ya da
tehditler olabilir. Bu bozulmalara ya da tehditlere yeni yollarla yanit verilmesi esneklik
kiltiriini temsil etmektedir (Pettersen ve Bjgrnskau. 2015, s. 168). Kuruluslarin karsilastig
operasyonel zorluklar iki yonliidir (Reason, 2016, s. 213):

e Karmasik ya da zorlu teknolojileri yoneterek, orglite zarar verebilecek hatta 6rgiitii
tamamen yok edebilecek biiyiik basarisizliklardan kaginmak ve
e Ayni zamanda, yiiksek talep ve hizmetin gerceklestigi donemlerde gereksinimleri

karsilayabilme kapasitesini siirdiirebilmektir.

Emniyeti yiiksek seviyede saglayabilen orgiitlerin baz1 6zellikleri vardir. Bu 6rgiitler biiyiik,
icsel olarak yogun ve dinamik etkilesime sahiptir ve zaman baskisi1 altinda karmasik ve titiz
gorevler gerceklestirirler. Bu o6rgiitler ayn1 zamanda faaliyetlerini cok diisiik hata oranlariyla
gerceklestirirler. Orgiitsel yapilar1 biirokratik ve hiyerarsik olmakla beraber yiiksek oranda
standart isletme prosediirlerine dayanarak is yaparlar. Calisanlar da bu prosediirlerin
kullanimina uygun olarak yogun bir egitimden ge¢mistir. Esnek kiiltiire sahip orgiitlerde
normal durumlarda c¢alisanlar bu prosediirleri yerine getirirken, is temposu arttig1 zaman
biirokratik ve hiyerarsik yapi degismektedir (Ustabmer ve Sengiir, 2020, s. 102). Bu degisiklik
acil durumlar gibi zor durumlarda becerilerin, bilgilerin ve yeteneklerin kimin liderlik
edecegini veya bir gorevi yerine getirecegini belirledigi esnek bir yapiya gecmeyi ve sorunlar
cozildigiinde tekrar bilirokratik ve hiyerarsik yapiya donmeyi icerir (Akselsson vd., 2009, s.
8).

Esnek kiiltiire sahip bir orgiitte risk ve degisikliklerle karsilasildiginda hem bireyler hem de
orgiit emniyet ile ilgili sorunlar1 kolaylikla kesfedebilir ve ¢ozebilir (Wang vd., 2009, s. 23).
Ayrica calisanlar belirli tehlikelerle karsi karsiya kaldiklarinda geleneksellesmis hiyerarsik
yapidan daha esnek bir yapiya donerek gecici operasyonlarla orgiitsel strecleri
uyarlayabilirler (Cokorilo, 2020, s. 10).

Esnek kiltiir ayn1 zamanda bir 6rgiitiin yeni bir ¢alisma ortamina gegisine uyum saglama
yetenegini de gosterir (Chiu vd., 2019, s. 4). Esneklik ile orgiitlerde meydana gelebilecek
yapisal degisimin yani sira farkli pozisyonlarda calisan personelin yetki ve sorumluluklarinda

da degisiklige uyum saglamak olanakldir. Esneklik kiiltiiri, onu destekleyecek emniyet
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konusunda bilingli bir iist yonetim ve 6rglitsel degisime karsi direnc¢ gosteren tiim faktorlerle
bas edebilmeyi gerektirir. Esneklik kiltlirii, hizlh degisim gosteren ic ve dis cevre ile
orgitlerin uyum saglamalarini gerektirir. Havacilik 6rgiitlerinin yasal ve teknolojik cevresi
siklikla degismektedir. Faaliyetler genis cografyalarda yiiriitiildigi icin kiiresel ya da bolgesel
ekonomik kosullar havacilik érgiitlerini etkilemektedir. Tim bu degisimler ve riskler yeni
emniyetsiz durumlara ve kosullara neden olmaktadir. Orgiitin bu durumlarda
emniyetsizlikler ile bas edebilmesi icin bazen usullerini degistirmesi, yeni egitimler
diizenlemesi ve yeni talimatlar gelistirmesi gerekebilir. Bazen de yeni personel alimina ya da
personel sayisinin azaltilmasina gereksinim duyulabilir. Bu durumlara zamaninda ve dogru
yanit verilebilmesi icin orgiitiin degisimi basarabilecek diisiince ve yetenege sahip olmasi
gerekmektedir. Esneklik kiiltiirti ancak bu diisiince ve yetenegin var oldugu orgiitlerde tesis
edilebilir (Biikec, 2018, s. 89).

2.5.1.5. Bilgilendirilme Kiiltiiri

Reason’a gore bilgilendirilme kiltiirt ile emniyet kiiltlirit kavramlar1 birbirlerinin yerine
kullanilabilen kavramlardir. Reason, emniyet kiiltiiriiniin dért ana bileseninin birbirleri ile
etkilesimi sonucunda bilgilendirilme kiiltiiriintin olustugunu belirtmektedir (Reason aktaran
Ustadmer ve Senglir, 2019, s. 102).

Bilgilendirilme kiiltiiri ile tim calisanlar 6rgiitiin emniyet durumu ve 6ncelikleri hakkinda
farkindalik kazanir. Orgiit bilgilendirilme kiiltiiriinii olaylar, ramak kalalar ve diizenli olarak
uyguladigr kontrollerden bilgiler toplayarak ve bu bilgileri analiz edip yayarak olusturabilir
(Wang, 2018, s. 106). Emniyetli bir ortam olusturmanin ve siirdiirmenin en iyi yolu dogru
tiirde verileri toplamaktir (Reason, 2016, s. 195).

Bilgilendirilme kiiltiirt iki sinerjik unsurdan olusur. Birincisi, her bireyin kabul edilebilir ve
kabul edilemez eylemler arasindaki farki neyin belirledigi konusunda net oldugu bir bilgiye
sahip olmasidir. ikincisi ise hatali davranislarin biiyiik cogunlugunun ceza korkusu olmadan
rapor edilebildigi bir giiven ortaminin mevcut olmasidir (Wang, 2018, s. 106). Havacilik
orgiitlerinde bilgilendirilme kiiltiirii olusturulabilmesi i¢in gii¢lii bir raporlama kiiltiiriine
sahip olmak gerekmektedir. Ciinkii raporlama kiiltlirii ile emniyeti tehlikeye atan durumlar
ortaya cikarilarak bilgilendirilme saglanabilir (Ustadmer ve Sengiir, 2019, s. 102). Bu da

bilgilendirilme kiilttriiniin temelini olusturmaktadir (Reason, 1998, s. 305).

Bilgilendirilme kdltiiriinde her diizeydeki calisan, giinlik operasyonlar sirasinda Kkarsi
karsiya oldugu potansiyel tehlikeleri bilir ve ¢alistig1 orgiite kars: bir gliven hissine sahiptir
(Wang, 2018, s. 106). Yonetim ise sliregelen operasyonlarin dogasinda var olan bu potansiyel
tehlikeleri ve riskleri ¢alisanlarin anlamalarina yardimci olmalidir. Bilgilendirilme kiiltiiriinde
calisanlarin emniyetli bir ortamda calisabilmeleri i¢in gerekli olan bilgi, yetenek ve is

deneyimi saglanmalidir. Ayrica calisanlar emniyete iliskin tehditleri belirleme ve bu
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tehditlerin listesinden gelebilmeleri konusunda cesaretlendirilmelidir (Ustadmer ve Sengiir,
2019,s.102).

Bilgilendirilme kiiltiiri, emniyet sistemini yoneten ve isletenlerin, bu sistemde yer alan
“insan, teknik, orgiitsel ve cevresel faktorler” hakkinda giincel bilgilere sahip olmasini saglar
(Woodlock ve Hyden, 2020, s. 58). Ayrica personelin ¢alisma ortami, operasyonel ekipman ve
diger personeller ile ilgili 6rgiit icindeki emniyeti tehdit eden faktorlere iliskin farkindaligin
olusmasina da katki saglar (Chiu vd., 2019 s. 4).

2.6.2. Emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasi

Havacilik orgiitlerinde emniyet kiiltiirti, uzun siiregte olusabilecek bir kiiltlirdiir. Bu siiregte
meydana gelen kazalar ve olaylar diistiniildiigiinde hem c¢alisan hem de ekonomi agisindan

O6nemli zararlar olusmaktadir.

Emniyet kiltiirti olusturmanin odak noktasinda isveren ve yonetimin, emniyet kiiltiiriine dair
algi ve bakis acilar1 ile kiltiiriin olusturulabilmesi adina gorevlerini eksiksiz yerine
getirmeleri vardir. Bu amagla orgiitiin yapilan biitiin calismalarda, sorumluluklarda ve
katkilarda bu amaci1 benimsemesi ve kiiltiiriin yerlesmesine 6nem vermesi gerekmektedir.
Bunun sonucunda ¢alisanlar da iizerlerine diisen sorumlulugun farkina vararak buna iliskin
yapilan tiim ¢alismalara yeterli katilim ve ilgiyi gostereceklerdir (Olcay ve Erdem, 2021, s. 84-
85).

Emniyet kiiltiiriinin olusturulmasinda ve yerlesmesinde ¢alisanlarin inanislarinin da etkisi
vardir. Ozellikle eski calisanlardan edinilen bilgiler ve tecriibeler varliklarim korurlar.
Emniyet kiiltliriiniin ¢alisanlarda olusmasi evresinde yoneticiler 6zendirme, motivasyon ve
stireklilik agisindan rol model olmalidirlar. Ancak bu kiiltiriin hem olusmasi hem de
gelismesi icin tiim calisanlar her asamada siirece katilmahidir (Aytag vd., 2017, s. 62).

Orgiitte emniyetli davramslarin gelistirilebilmesi igin sozlii talimatlar, egitim ve uyar
isaretleri gibi aracglar ve uygulamalar bulunmali, ramak kala olaylar1 bildirilmeli, raporlama
kiltiri yayginlastirilmali ve bu kiiltiirtin siirekli bir caba ve 6zveri ile olusturulabilecek uzun
zamanl bir strateji oldugu unutulmamalidir. Yonetimin ¢abalarinin yani sira ¢alisanlarin da
bunu sahiplenmesi, katk: saglamasi ve sorumluluk almasi olduk¢a énemlidir. Tiim calisanlar
kazalarin ve olaylarin 6nlenmesi icin kendi sorumluluklarinin farkina vardiginda orgiitte
emniyet ile ilgili calismalara daha fazla ilgi ve katilim saglayacaklardir. Bir 6rgiit i¢in en temel
unsur olan “insan”, 6rgiitiin kalitesine, verimine ve siirekliligine nasil etki ediyor ise aym
sekilde orgiitteki olumlu emniyet kiiltiirtintin olusturulmasina ve siireklilik saglamasina da
etki etmektedir (Akalp ve Yamankaradeniz, 2013, s.101).

Emniyet kiiltiirii olusturulmasi adina mevcut olan yollar arasinda en iyi ya da tek yol diye bir

kavram bulunmamaktadir. En uygun yolun belirlenmesi icin mevcutta var olan sartlarin ve
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hedeflerin kontrol edilmesi gerekmektedir. Ancak genel yontemler arasinda en ¢ok kabul
goren yontemler, calisanlarin katkisini saglamak ve yonetimin emniyete dair becerilerini
gelistirmektir (Olcay ve Erdem, 2021, s. 85).

Emniyet kiiltliriiniin olusturulmasi ve siirdiiriilebilir olmas1 havacilik orgiitlerinde emniyetin
gelistirilmesi icin etkili bir aractir. Hale (2000), emniyet kiiltiirii i¢in bir dizi unsur
siralamistir. Bunlar; emniyete 6nem verme, her seviyedeki calisanin katilimi, emniyet
personelinin rold, giiven, iletisimde aciklik, emniyeti iyilestirmeye yonelik inan¢ ve emniyetin
Orgiite entegrasyonudur. Vecchio-Sudus ve Griffiths’'de 2004 yilinda emniyet kiltiiri
olusturmak ve tesvik etmek icin bir dizi unsur siralamistir. Bu unsurlar asagida yer
almaktadir.

Tutum ve davranislarin degistirilmesi: Sozli talimatlar, egitim ve uyar isaretleri gibi
uygulamalardan yararlanilarak emniyetli davranislar gelistirilebilir. Ancak, emniyet gz ardi
edilerek calisanlarin gorevini daha hizli bitirmesi icin yonlendirilmesi; emniyet kurallarina
uyulmamasina, ¢alisanin kendi emniyetini saglayan koruyucu ekipmanlar1 kullanmamasi gibi
davraniglar gostermesine ve nihayetinde emniyetin azalmasina neden olabilir. Bu tip

davranislar emniyet kiiltiiriiniin zayiflamasina neden olabilmektedir.

Yénetimin taahhiidii: Yonetim, emniyet kiiltiiriiniin tesvik edilmesinde kilit bir rol oynar. Bu
da zaman ve kaynaklarin en iyi sekilde tahsisi, tartismaya ag¢ik olma, denetimler, risk
degerlendirmelerine ve danisma kurulu toplantilarina katilim ile gerceklestirilebilir.

Calisanlarin katilimi: Emniyet kiltiirti olusturulmasi icin ¢alisanlarin katilimi, sahiplenmesi ve
baglilik gostermesi gereklidir. Calisanlarin katilimi, emniyet agisindan onlarin aidiyet ve
deger verme duygularini da tesvik eder.

Tanitim stratejileri: Calisanlar arasinda emniyet bilincini artirmak i¢in kullanilacak tanitim
stratejileri asagidakileri icermelidir;

e Misyon ifadeleri, sloganlar ve logolar,
e El kitaby, istatistik ve haber biiltenleri gibi materyaller yayinlamak,

e Posterler, gorsel-isitsel yayinlar, e-posta ve internet gibi medya yayinlari kullanmak.

Egitim ve Seminerler: Egitim faaliyetleri, kisa konusmalar, grup toplantilar, kisisel egitim,
isyeri stresi ve emniyete yonelik sorumluluk egitimlerini (kurallara ve diizenlemelere
uygunluk, tehlike tanimlama ve risk degerlendirmesi, olay incelemesi ve emniyet analizi
dahil) kapsamaktadir.

Yukarida agiklanan faktorler ile emniyet kiiltiirii olusturulabilir ve bu faktorler ile calisanlarin
emniyet konusundaki farkindaliklar1 arttirilarak, emniyetli bir calisma ortami saglanabilir
(Vecchio-Sudus ve Griffiths aktaran Choudhry vd., 2007, s. 1004-1005).
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Wiegmann vd. (2002), ise emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinda bes kilit noktaya vurgu
yapmistir. Bu noktalar ise érgiitsel baglilik, yonetimin katilimi, calisanlarin yetkilendirilmesi,

odiillendirilme sistemleri ve raporlama sistemleri olarak belirtmistir.

Orgiitsel baglilik noktasinda, mali olarak zor zamanlarda bile emniyete karsi kalici, olumlu bir
tutum sergilenmesinin ve orgiit icindeki tiim seviyelerde tutarh bir sekilde emniyetin aktif

olarak tesvik edilmesinin 6nemine dikkat cekmistir.

Yonetimin katilimi noktasinda ise yonetimin kritik emniyet faaliyetlerine, emniyet
seminerlerine ve egitimlerine katilim ve katki saglamalarinin 6rgiit icinde iyi iletisim igin

6nemli olduguna vurgu yapmistir.

Calisanlarin yetkilendirilmesi noktasinda ise emniyet Kkiiltiiriine sahip kuruluslarin
calisanlarin1 giiclendirecegini ve c¢alisanlarin emniyeti gelistirmedeki kritik rollerini iyi
anlamalarim1 saglayacagini ifade etmistir. Calisanlarin yetkilendirilmesi ve emniyet
kararlarinda s6z sahibi olmalarinin, emniyete yonelik iyilestirmeleri baslatacagini
belirtmistir.

Odiillendirme sistemleri noktasinda ise ddiillendirmenin calisanlarin emniyetli davranislarini
tesvik edecegini belirtmistir. Ayrica bir orgiitte emniyet kiltlriniin, yalnmizca 6diil
sistemlerinin varligi ile degil, ayni zamanda 6diil sistemlerinin resmi olarak belgelenmesi,
tutarh bir sekilde uygulanmasi ve tiim ¢alisanlar tarafindan kapsamli bir sekilde anlasilmasi

ile olusabilecegini ifade etmistir.

Raporlama sistemlerinin ise emniyet kiiltiiriiniin temellerinden biri oldugunu belirtmistir.
Emniyet kiiltliriine sahip bir orgiitiin resmi bir raporlama sistemine sahip olmasi gerektigini
ve bu sistemin calisanlar tarafindan rahatca kullanilmasi gerektigini ifade etmistir
(Wiegmann vd., 2002, s. 12).

Emniyet kultirtintin olusturulmasinda diger bir dnemli nokta da yonetimin tutum ve
eylemlerine iliskin algilardir. Clinkii yoneticilerin davranislari, astlarin diistince ve davranis
bicimleri Uzerinde onemli bir etkiye sahiptir. Yonetim seviyesindeki olumlu emniyet
tutumlari, emniyet kiiltiiriintin gelistirilmesinde esas tegkil eder (Clarke, 1999, s. 196).
Emniyet kultiiri olusturulmasinda yonetimin tutum ve eylemlerinin yani sira tim
calisanlarin tutum ve davranislari da énemlidir (Snyder ve Ullrich, 2019, s. 177). Emniyet
kiiltirinin olusturulabilmesi icin ¢alisanlar ve yoneticiler arasinda giiven, aciklik ve karsilikh
anlayis olmalidir. Diger onemli noktalar ise personel ve yonetim arasindaki iletisiminin
kalitesi, emniyetin dnemi konusunda tiim seviyelerde bir fikir birliginin olmasi1 ve ¢alisanlar
arasinda emniyet tedbirlerinin yeterli olduguna dair bir giivenin olmasidir (Clarke, 1999, s.
186).

Orgiitlerde emniyet kiiltiiriiniin olusturulmas:1 sirasinda ilk zamanlarda bir direng ile

karsilasma ihtimali miimkiin olmakla beraber bu siirecin en az zarar ile atlatilmasi icgin
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emniyet uzmanlarinin orgiitteki imkanlar1 ve bu imkanlarin nasil kullanilacagini bilmesi, bu
emeklerin karsiliginin daha fazla alinmasina ve kaza ya da olay istatistiklerinin azalmasina
katki saglayacaktir. Tiim bunlara ulasabilmek icin 1srarli, planli ve emniyete ilgili olmak
sarttir (Olcay ve Erdem, 2021, s. 85).

Havacilik emniyetini saglamanin en 6nemli unsuru, etkili bir EYS araciligl ile emniyet
kiltiriiniin olusturulmasidir (Chiu, 2019, s. 1). Emniyet kiiltiiriiniin olusturulabilmesi icin
EYS'ye yogun bir sekilde odaklanmak o6nemlidir. EYS, calisanlarin emniyet ile ilgili
davranislarina yon verebilmeleri icin bir cerceve saglamakta ve bu cergeve yonetimin uygun
liderligi ile desteklenmelidir. EYS bilesenleri ve siireclerinin etkin ve dinamik olarak

uygulanmasi ile emniyet kiiltlirii olusturulabilir (Guldenmund, 2010, s. 1478).

Havacilik orgutlerinde iyi kurulmus bir EYS orgiitlerdeki tiim emniyet bosluklarini
doldurmaktadir. Buna bagh olarak orgiitiin kiltlirii de emniyet bilinci icerecek sekilde
gelisecektir. Bir orgiitte emniyet kiltiirii olusturmak oldukca zaman alan ve cesitli giicliikler
iceren bir stirectir. Ancak EYS'nin iyi isletilmesi ile bu problemler ortadan kaldirilabilmekte
ve emniyet kiiltliri de saglikl bir sekilde olusturulabilmektedir (Giirsel, 2020, s. 3938-3939).

Orgiitiin emniyet Kiiltiirii, érgiitteki EYS’'nin yapisindan (kaynaklar, politikalar, uygulamalar,
prosediirler, izleme vb.) etkilenmektedir. EYS ve emniyet kiiltiirii beden ve ruh gibidir ve
havacilik emniyetinin kalbini birlikte olustururlar. EYS ve emniyet kiiltiirii ayn1 zamanda
birbirini giiclendirmelidir. EYS ve Emniyet Kultiirii arasindaki iliski ve bag, EYS'nin emniyeti
yonetme yetkinligini iceren ve emniyet kiiltiiriiniin kabul edilebilir emniyet performansi

seviyelerine ulasma taahhtidiinii temsil eden bir sinerji saglar (Wang, 2011, s. 66-67).

Havacilik orgiitlerinde emniyet kiiltiirt, ¢calisanlarin emniyet risk yonetimine etkin bir sekilde
dahil edilmesi ve yonetimin emniyete iliskin taahhiidiintin belirgin hale getirilmesi ile
glclendirilebilir. Emniyet, yonetim tarafindan 6ncelik olarak kabul edildiginde, calisanlar
tarafindan da 6nceliklendirilecek ve operasyonlarin bir pargasi haline gelecektir (ICAO, 2018,
s. 1-2). ICAO Emniyet risk yonetimi kapsaminda orgiitlerin tehlike tanimlanmasina yonelik
etkin bir yontem tesis ederek ve emniyet iyilestirmelerine orgiitii adapte ederek, ayrica
iyilestirmelerin amaglandigr gibi uygulanip uygulanmadigini ve c¢alisip c¢alismadigini
degerlendirerek emniyet kiiltiirii olusmasina katki saglanacagini belirtmektedir (ICAO, 2018,
s. 3-5). Bu baglamda EYS’'nin emniyet risk yonetimi bileseni kapsaminda ¢alisanlarin emniyet
risk yonetimine dahil edilmesinin emniyet kiiltiirliniin olusmasinda etkili bir ara¢ goérevi
iistlenecegi soylenebilir. Calisanlarin risk yonetimine dahil edilmesi, ¢alistiklar1 oOrgiitii
benimsemelerine katki saglayacaktir. Bu katkilar emniyet kiiltlirii olusturulmasinda 6nemli

bir aractir.

Etkili bir emniyet yonetimi, yonetimin destegini goriiniir hale getirir, emniyet riskinin
yonetilmesinde calisanlarin etkin olarak katilm gostermesini saglar ve olumlu bir emniyet

kiiltiiriine ulasilmasina yénelik calismalar destekler (ICAO, 2018, s. 3-2). Ust yonetim, yiiksek
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diizeyde emniyete ulasilmasini ve bu diizeyin korunmasini samimi olarak taahhiit etmeli ve
calisanlara bu yonde destek saglamalidir. Emniyet taahhiidii; érgiitiin list yonetimi tarafindan
emniyete yonelik olumlu bir tutuma sahip olma ve emniyetin 6nemini fark etme diizeyini
yansitmaktadir. Yonetim, calisanlara emniyete 6zen gostermeleri konusunda yonlendirici bir
rol model olarak, emniyete yonelik egitimler vererek ve kaynaklar temin ederek orgiitte
emniyet kiiltiirii olusmasina katki saglayacaktir (ICAO, 2018, s. 3-4). Orgiitteki calisanlarin
emniyet performansinin arttirabilmesi icin iist diizey destek saglanarak etkili bir emniyet
yonetimi uygulanmalidir. Bu destek ile orgiitte yer alan herkesin tutum ve davranislar
etkilenecek ve yonetimin taahhiidii kapsaminda emniyet kiltiiriiniin olusturulmasina katki
saglanacaktir. (ICAO, 2018, s. 4-2). EYS'nin “emniyet politikalar1 ve amaglar1” bileseninin alt
bileseni olan “yonetimin taahhiidi” kapsaminda ICAO'nun belirttigi gibi bu taahhiidiin
belirgin hale getirilmesi ile emniyet kiiltlirliniin giiclendirilecegi ve ¢alisanlarin emniyeti
oncelik haline getirecegi belirtilmektedir. Yonetimin taahhtdi ile iliskili olarak calisanlarin
emniyeti O6ncelik haline getirmesi emniyet kiiltliriiniin olusturulmasinda bir ara¢ goérevi

istlenecegi sdylenebilir.

ICAO 2018 yilinda yaymladigi Safety Management Manuel'in 3. boéliimiinde emniyet
kiltiriinin olusturulmasini saglayacak uygulamalara iliskin asagida yer alan érneklere yer
vermistir (ICAO, 2018, s. 3-4 - 3-7):

- Emniyete iliskin davranislarin siirekli olarak izlenmesi,

- Emniyet ile ilgili olarak iyi performans gosteren calisanlarin diizenli olarak
odillendirilmesi,

- Emniyete iliskin egitimlerin ve bilgilerin verilmesi,

- Tehlikeli durumlara yol agacak iletisim eksikliklerinin 6nlenmesi.

Calisanlarin emniyet ile ilgili davranislarina yonelik olarak stirekli bir izlenme uygulanmasi
emniyet kiiltiirtiniin olusturulmasina katki saglar (ICAO, 2018, s. 3-5). Bu baglamda emniyet
kiltiiriintin olusturulmasinda emniyet ile ilgili davraniglarin siirekli olarak izlenmesi, EYS’'nin
“emniyetin gilivence altina alinmas1” bileseninin “emniyet performansinin izlenmesi ve

Olctilmesi” alt bileseni kapsaminda degerlendirilmektedir.

Emniyet ile ilgili olarak iyi performans gosteren calisanlar fark edilmeli ve diizenli olarak
odillendirilmelidir (ICAO, 2018, s. 3-7). ICAO’nun belirttigi bu uygulama ile “emniyetin
glivence altina alinmasi” bileseninin “EYS’nin stirekli iyilestirilmesi” alt bileseni kapsaminda
“iyilestirmeye” katki saglayarak emniyet kiiltiiriiniin olusmasinda bir arag gérevi listlenecegi

distiniilmektedir.

Havacilik emniyetine iliskin egitimlerin etkin bir sekilde verilmesi gerekmektedir. Ayrica
tehlikeli durumlara yol acacak iletisim eksikliklerinin dnlenmesi amaciyla emniyete iliskin
bilgilerin, ilgili kisilere anlaml ve faydal olarak iletilmesi gerekmektedir (ICAO, 2018, s. 3-6).

Bu baglamda emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinda, emniyete iliskin egitimlerin, bilgilerin ve
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tehlikeli durumlarin 6nlenmesi amaciyla iletisim saglanmasi, EYS'nin “emniyetin tesvik

edilmesi” bileseninin “egitim ve gelisim” ve “emniyet iletisimi” alt bilesenleri bir ara¢ olarak

gosterilebilir.

Boylelikle emniyet Kkiiltiiriintin olusturulmasinda EYS bilesenlerinin (emniyet politikalar1 ve
amaglari, emniyet risk yonetimi, emniyetin glivence altina alinmasi, emniyetin tesvik

edilmesi) nasil bir arac olarak kullanildig1 belirtilmistir. Bu baglamda;

» Emniyet risk yonetimi bileseni kapsaminda c¢alisanlarin risk yonetimine dabhil
edilmesi,

» Emniyet politikalar1 ve amaclar1 bileseni kapsaminda yonetimin yiiksek diizeyde
emniyete ulasilmasini ve bu diizeyin korunmasini samimi olarak taahhiit etmesi ve
calisanlara bu yonde destek verilmesi,

» Emniyetin glivence altina alinmasi bileseni kapsaminda c¢alisanlarin emniyet
davranislarina yonelik diizenli izleme uygulanmasi ve iyi emniyet performansi
gosterenlerin 6diillendirilmesi,

» Emniyetin tesvik edilmesi bileseni kapsaminda ise emniyete yonelik egitimler
diizenlenmesi ve emniyet ile ilgili 6nemli bilgilerin iletilmesi aracilif1 ile emniyet

kiltiriiniin olusturulmasindaki rolii agiklanmstir.

Bu calismada havacilik orgiitlerinde EYS araciligl ile Emniyet Kiiltiiriiniin olusturulmasi
arastinnlmistir. Bu kapsamda igclincii bdéliimde havacilikta emniyet kiltiiriiniin

olusturulmasinda EYS ve bilesenlerinin bir ara¢ olarak nasil kullanildig1 arastirilmistir.

2.7. Literatiir Taramasi

Havacilikta emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasi oldukga 6nemlidir. Bu baglamda yapilan teorik
ve ampirik calismalarin incelenmesi konuya iliskin derin bir bakis agis1 saglanmasi agisindan
oldukca o©nem tasimaktadir. Bu baglamda literatiire bakildiginda Emniyet kultiiri
kapsaminda “kiiltiir, 6rgiit kiiltiirli, emniyet kiiltlirii” ve James Reason tarafindan 1997 yilinda
olusturulan emniyet kiiltiirii modeli (6grenme kiiltiiri, raporlama kiiltiirt, adil kiltir,
esneklik kiiltiirii) gibi kavramlar agiklanmistir. Emniyet kiiltiirii baglaminda emniyet kiiltiirt
algisinin calisan performansi ile iliskisi, emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasi baglaminda ise
emniyet kiiltiirii gelistirme modelleri incelenmistir. EYS baglaminda ise EYS'nin tanimindan,
havacilikta EYS uygulamalarindan, emniyetin arttirilmasinda EYS'nin 6neminden, EYS
uygulamalarinin kurumsal imaj tlizerindeki etkilerinden bahsedilmis ve c¢alismalarin bu
konularda yogunlastigi gorilmektedir. EYS'nin havacilik orgilitlerinde emniyet kiiltiirii
olusturulmasinda bir ara¢ olarak kullanilmasina iliskin ¢alismalara rastlanmamistir ve bu

konuda bir bosluk oldugu goriilmektedir.
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Thaden vd. (2003) “Safety Culture In A Regional Airline: Results From A Commercial Aviation
Safety Survey” baslikli calismalarinda ticari havacilik sektoriinde emniyet kiiltiirtinii
degerlendirmek icin bir anket gelistirmeyi amaclamislardir. Oncelikle anketi gelistirmek icin
orgitsel baghlk, yonetimin katilimi, calisan yetkilendirme, 6diil sistemleri ve raporlama
sistemleri olmak {izere emniyet kiiltiiriiniin bes bilesenini dikkate alarak bes emniyet kiiltiirti
Olcegi ve iki tane de algilanan risk oOlcegi gelistirmislerdir. Bu olgekleri dikkate alarak
olusturduklar1 anketi tarifeli bir bolgesel hava tasiyicisindaki pilotlara ve yoneticilere
uygulamislardir. Calismanin sonucunda gelistirilen anketin amacina ulastig1 ve sadece 6diil

bilesenine ait 6lcegin hesap verebilirlik olarak degistirildigini belirtmislerdir.

Gerede (2005) “Havacihik Emniyetinin Artirlmasinda Onemli Bir Ara¢g: Emniyet Yonetim
Sistemi” baslikli ¢alismasinda havacilik emniyetinin artirilmasina yonelik olarak EYS’yi
incelemistir. Calismada 6ncelikle havacilik emniyetine yonelik temel kavramlar incelenmistir.
Daha sonra da belge tarama ydntemini kullanarak EYS'yi aciklamistir. Bu kapsamda EYS ile
ilgili temel kavramlar, diizenlemeler, EYS'nin temel yap1 taslari, planlamasi, orgiitlenmesi,
isleyis stirecleri ve EYS'nin ortaya koydugu degisimin yonetilmesi ve kriz yonetimi konularina
calismada yer verilmistir. Calismanin sonucunda EYS'nin Tiirkiye a¢isindan 6nemine
deginilmis ve isletmelerde EYS'nin bir gerekliligi karsilamaktan cok gercekten sonu¢ almaya
yonelik uygulanmasi gerektigi oOnerilmistir. Ayrica Tiirkiye’deki havayolu isletmelerine
EYS'nin zorunlu olarak uygulatilmasindan ¢ok EYS'nin yararlarinin agiklanmasinin daha

degerli olacagi onerilmistir.

Blike¢ ve Gerede (2017) “Turkiye’deki Hava Aract Bakim Kuruluslarindaki Disiplin
Sistemlerinin Mevcut Ozelliklerinin ve Olumlu Adalet Kiiltiiriine Muhtemel Yansimalarinin
Arastirilmas1” baslikli calismalarinda Tiirkiye’de yer alan hava aracit bakim kuruluslarinda
uygulanan disiplin sistemlerinin olumlu emniyet kiiltiiriine olan etkilerini ortaya ¢ikarmayi
amaglamislardir. Calismada nitel arastirma yontemi kullanilarak yari1 yapilandirilmis
goriismeler ile veri toplanmistir. Calisma sonucunda disiplin sistemlerinin emniyet
yonetimini destekledigini, olumlu emniyet ve adalet kiiltlirii bilesenini destekleyecek disiplin
sisteminin gelistirilmesi ihtiyacini belirlemislerdir. Ayrica hava araci bakim isletmelerinde
emniyetin saglanmasinda disiplin sisteminin 6nemi ve bu baglamda adalet kiiltiiriintin

gerekliligi de vurgulanmistir.

Erdener (2018) “Havacilikta Emniyet Kiltiiri” baslikli ¢alismasinda havacilikta emniyet
kiiltiiri konusunu incelemis, EYS ile emniyet kiltiirti arasindaki iliskiyi tespit etmeyi ve
emniyet kiltiiri kavrami ve olumlu emniyet kiltiiriiniin olusturulmasina yoénelik 6nemi
belirlemeyi amaglamistir. Yontem olarak kitap, dergi, tez, veri tabanlar1 ve referans
kaynaklar1 kullanarak dokiiman taramasi gerceklestirmistir. Dokiiman taramasi sonucunda
emniyet yonetimi icin bir sistemin zorunlu olmasi gerektigi, ayni zamanda bu sistemle

beraber emniyet kiiltiirii kavraminin ortaya ¢iktigini belirtmistir. Ayrica hem sistem hem de
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olumlu emniyet kiiltiiriinde basvurulacak Tiirk¢e yazili kaynaklarin kisith oldugunu ve bu

konudaki ¢galismalara ihtiya¢ oldugunu vurgulamistir.

Kurnaz ve Deniz (2018) “Havacilik Sektoriinde Emniyet Kiiltiirii Algisi ile Calisan Performansi
lliskisi” bashkli ¢calismalarinda konu almislar ve bu iki degisken arasindaki iliski ve etkiyi
arastirmay1 amaclamislardir. Calismada o6ncelikle emniyet kiiltiiri ve calisan performansi
degiskenleri aciklanmis daha sonra ise bu iki degisken arasindaki iliski hakkinda bilgi
verilmistir. Calismada Ankara, [zmir ve Istanbul sehirlerindeki kamu ve 6zel sektoérde calisan
184 hava araci bakim personeline anket uygulamislardir. Anketler ile elde edilen verilere
uygulanan analizler sonucunda baglamsal performans ile emniyet kiiltiirii arasinda anlamh
ve pozitif iliski elde etmisler, gorev performansi ve emniyet kiiltiirii arasinda bir iliski

bulamamuislardir.

Uyar (2018) “ICAO, Emniyet Yonetim Sisteminde Risk Kavrami” baslikli calismasinda ICAO
EYS'nin risk kavramini ele alis bicimini incelemis ve EYS'nin risk ve rasyonalite yaklasimlari
acisindan degerlendirmesini yapmistir. Calismada belge tarama yontemi kullanilmistir.
Oncelikle risk ve rasyonalite yaklasimlarini aciklamis daha sonra ise EYS incelenip risk ve
rasyonalite yaklasimlar1 bakimindan degerlendirme yapmistir. Calismanin sonucunda ICAO
EYS’'nin ontolojik bir risk anlayisina sahip oldugunu, amacina ulasmak i¢in kiiltiirtin bir arag¢
olarak kullanildigini ve emniyet risklerini temele alan bir sistem oldugunu ortaya koymustur.
Bunun yaninda ICAO EYS’nin risk yonetim siirecini sinirsiz rasyonellikle degerlendirdigi, her
olay1 hesaplanabilir olarak goérdugii, risk ve belirsizlik kavramlarinin ayrilmadigini hatta

belirsizlik kavramini hicbir sekilde dikkate almadig1 sonuclarina ulasmistir.

Giirsel vd. (2020) “Havacilikta Emniyet Kiiltiiri Gelistirme” baslikli calismalarinda emniyet
kiltird gelistirmek icin kullanilan yontemlerden bahsetmislerdir. Calismada emniyet kiiltiirt
ve emniyet kiiltlirii gelistirme modelleri tanitilmistir. Emniyet kiiltiirii kapsaminda “kiiltiir,
organizasyon kiiltlirii, emniyet kiltlirii” gibi kavramlara yer verilirken; James Reason
tarafindan 1997 yilinda yapilan emniyet kiltiriiniin alt bilesenleri (6grenme kultiird,
raporlama kiiltiirii, adil kiiltiir, esneklik kiiltiirii) aciklanmistir. Emniyet kiiltiirtiniin
gelistirilmesi bashiginda ise orgiitlerin EYS kurduklarini ancak istenilen beklenti ve verimin
alinamadigindan bahsedilerek emniyet kiiltliriiniin gelistirilmesi gerektigi vurgulanmistir.
Emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesinin, liderlerin olumlu emniyet kiiltiiriinii destekleyecek
davraniglar1 tesvik etmeleri ve c¢alisanlara oOnemli olduklarini hissettirecek sekilde
davranilmasi ile saglanabilecegi ifade edilmistir. Ancak bunun nasil saglanacaginin belirsiz
olmas1 sebebiyle emniyet kiiltiriintin gelistirilmesi ile ilgili arastirmalara odaklanilmasinin
faydal olacag ifade edilmistir. Emniyet kiltlirii gelistirmek i¢in dncelikle 6rgiit kilttriiniin
emniyet ile ilgili performansinin degerlendirilmesi gerektigi belirtilmistir. Emniyet kiltiirii
degerlendirme yontemleri olarak; “evrensel degerlendirme araci, emniyet elemani yontemi,
kendi kendini teshis eden 1SG araci, ii¢ ayakh delta, organizasyonel emniyet kiiltiirii anketi ve

ticari havacilik emniyet arastirmas1” yontemleri listelenmistir. Emniyet kiltiirti gelistirme
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modellerinde ise “DuPont-Bradley egrisi, emniyet kiiltiirii olgunlastirma modeli, Hudson
emniyet olgunluk modeli ve PDSA modeli” listelenmistir. Calismada modeller kisaca
tanitilmis ve DuPont-Bradley egrisinin yontemler icerisindeki énemi acisindan bu model
detayl agiklanmistir. Sonug ve 6neriler kisminda emniyet kiiltiirtintin sadece bir 6rgiitte degil
havalimanlarindaki tiim orgiitlerde birlikte gelistirilmesi gerektigi ve emniyet kiiltiiri
gelistirilmesi konusunda sadece c¢alisanlara degil oncelikle iist yonetimden baslayarak

yukaridan asagiya yonlii politikalar gelistirilmesi gerektigi belirtilmistir.

Teke ve Simgek (2020) “Emniyet Yonetim Sistemi Uygulamalarinin Kurumsal imaj Uzerindeki
Etkileri: Ucus Egitim Organizasyonlarinda Bir Arastirma” baslikli calismalarinda EYS
uygulamalarinin kurumsal imaj izerindeki etkilerini tespit etmeyi amac¢lamislardir.
Calismada Sivil Havacilik Genel Miidiirligi'ne bagh ve Istanbul, Ankara, Samsun, Adana
sehirlerinde yer alan ugus egitim organizasyonlarinda bir uygulama gergeklestirmislerdir. Bu
kapsamda organizasyonlarda egitim goéren 286 pilotaj 68rencisine anket uygulamigslardir.
Anketlerden elde ettikleri verileri istatistik paket programlari ile analize tabi tutmuslardir.
Analizler sonucunda EYS uygulamalarinin kurumlarin imajlarinin artmasinda pozitif etki
yarattigini tespit etmislerdir. Ayrica sektordeki isletmelerin EYS ile ilgili kurallara uyup
bunlar1 uygulamasinin olumlu imaj yaratacagi, pozitif imaja sahip olan isletmelerin rekabet
avantajl saglamasinin kolaylasacagi, ugus okullarinin hizmet kalitesi, fikirlere agiklik ve

yenilikei olmalarinin kurumsal imaja katki saglayacagi gibi 6nerilerde de bulunmuslardir.

Ustadmer ve Sengiir (2020) “Havacilikta Emniyet Kiiltlirii: Reason’in Emniyet Kiiltiira
Modelinin incelenmesi” baghikll ¢aligmalarinda Reason’in Emniyet Kiiltir Modelini
inceleyerek Tiirkce literatiire katkida bulunmayr amaglamislardir. Bu baglamda Reason’in
emniyet kiiltlirii modeli incelenerek modelin dort alt bileseni (adil kiiltiir, raporlama kiltiirt,
esnek kiiltiir, 6grenme kiiltiirii) agiklanmistir. Calismada literatiir taramasi yapilmis ayrica
emniyet ile ilgili olarak emniyet, giivenlik, tehlike, risk, hata, ihlal ve emniyet kultiiri
kavramlar1 agiklanmistir. Helmreich ve Merritt tarafindan ortaya konulan bes hata tiiriiniin
(kasith uymama hatalari, yontemsel hatalar, iletisim hatalari, yeterlilik hatalar1 ve eylemsel
karar hatalar1) tanimlandig1 ¢alismada ayrica ihlal kavrami ile ilgili olarak durumsal ihlaller
ve rutin ihlaller kavramlar: agiklanmistir. Calismanin sonug ve oneriler kisminda, Reason’in
modeli incelenerek Tiirkge literatlriin olusmasi bakimindan katkida bulunulmasinin
hedeflendigi belirtilmis ve bu baglamda uygulamaya dayali calismalarin yapilmasinin
Tirkiye’de havacilik sektoriinde emniyet kiltiiriiniin anlasilmasi acgisindan énemli olacagl

vurgulanmistir.

Erceylan ve Atilla (2021) “Havacilik Egitim Organizasyonlarinda Emniyet Yonetim Sistemi
Siireclerinin Kurumsal itibar Uzerindeki Etkisi: Is Doyumunun Aract Rolii” baglikh
calismalarinda EYS siireclerinin ¢alisan is doyumu araci rolii ile kurumsal itibar tizerindeki
etkisini incelemeyi amaclamislardir. Bu kapsamda havacilik egitim organizasyonlarinda bir

uygulama gerceklestirmislerdir. istanbul, Antalya ve Isparta sehirlerinde yer alan havacilik
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egitim kuruluslarinda egitim alan 164 kisiye anket uygulamislardir. Anketlerden elde ettikleri
verilere uyguladiklar1 analizler sonucunda EYS'nin ortaya koydugu zorunluluklari
benimseyen ve bunu orgiitiin kiiltiirii icinde yerlesik hale getirebilen havacilik érgiitlerinin
kurumsal itibarlarinin da yiiksek seviyede oldugunu tespit etmislerdir. Bunun yaninda EYS’ye
pozitif bakan ve emniyet kiiltliriine uyum saglayan ¢alisanlarda is doyum diizeylerinin olumlu
yonde arttigr ve EYS ile kurumsal itibar arasinda calisan is doyumunun kismi aracilik

etkisinin bulundugu sonucuna ulasmislardir.

Tung¢ (2021) “Hava Trafik Kontrol Hizmetlerinde Emniyet Yonetim Sistemi Uygulamalar1”
baslikli calismasinda hava trafik kontrol hizmetlerindeki EYS uygulamalarini incelemistir. Bu
kapsamda pozitif emniyet kiiltiiriiniin hava trafik kontrol birimlerinde uygulanan EYS ve
stireclerine etkilerini ve Kkatkilarini tespit etmeyi amaglamistir. Calismada Atatiirk
Havalimani, Esenboga Havalimani, Tiirkiye Hava Trafik Kontrol Merkez/Ankara, DHMI'de
calisan 484 hava trafik kontroldériinden anket yontemiyle veri toplanmistir. Verilere
uygulanan analizler sonucunda pozitif emniyet kiiltiirtiniin algisal ve davranissal boyutlarinin
EYS'nin orgiitsel, prosediirel ve davranissal boyutlariyla anlaml ve pozitif yonde etkisinin
bulundugunu, emniyet kiiltiiriiniin negatif alt boyutu olan su¢lama kiiltliriiniin ise zayif fakat

negatif yonde etkisinin oldugunu tespit etmistir.

79



3. BOLUM

HAVACILIKTA EMNIYET YONETIM SiSTEMi ARACILIGI iLE EMNIiYET KULTURU
OLUSTURULMASINA YONELIiK NiTEL ARASTIRMA

3.1 Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci havacilik drgiitlerinde emniyet kiiltiirii olusturulmasinda EYS'nin bir
arac olarak kullaniminin incelenmesidir. Bu baglamda EYS’'nin ve emniyet kiiltiiriiniin sivil
havaciliktaki olumlu etkisini belirlemek, EYS ve uygulamalari ele alinarak havacilikta emniyet

kiiltliriintin detaylica incelenmesi amac¢lanmaktadir.

Belirtilen amaci gerceklestirmek i¢in Turkiye’de havacilik 6rgltlerinde gorev alan orta ve alt
diizey yoneticiler ile goriisme yapilmistir. Bu goriismelerde asagidaki sorulara yanit aranmasi

amaclanmistir:

e Orgiitte gorev alan tiim bireyler EYS ve emniyet kiiltiirii hakkinda hangi diisiincelere
sahipler?

e Orgiitte EYS bir zorunluluk olarak mi yoksa bir gereklilik olarak m
degerlendirilmektedir?

e Orgiitte emniyetin tesis edilmesi amaciyla ne tiir faaliyetler yiiriitilmektedir?

e Orgiitte emniyet bir kiiltiir haline getirilmis midir?

e Orgiitte emniyet Kkiiltiiriiniin  olusturulmasi amaciyla ne tiir faaliyetler
yuritilmektedir?

e Orgiit EYS'yi emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinda bir ara¢ olarak kullanmakta
midir?

Bu amagla toplam 18 sorudan olusan bir gértisme metni olusturulmustur.

3.2. Arastirmanin Onemi

Teorik kisimda da belirtildigi tizere, emniyet kiltiirii kavraminin gelisimi incelendiginde kaza
nedenlerinin Ug¢ farkli bakis acgisiyla incelendigi donemler goriilmektedir. Bu dénemlerden
ilki; gelismemis teknoloji ve yetersiz diizenlemeleri kapsayan teknik faktorler dénemidir.
Ikincisi; teknolojinin gelismesiyle kazalarin biiyiik oranda azalmaya baslamasi ile emniyetin
arttirlmasinda insan faktériine odaklanilan insan faktorleri dénemidir. Ugiinciisii ise 1990’
yillarda baslayarak giliniimiizde de o6nemi koruyan orgiitsel faktérler donemidir. Bu
donemden itibaren yasanan emniyetsiz durumlarin nedenlerinde orgiitsel faktorler de
dikkate alinmaya baslanmistir. Orgiitsel faktorlerin dikkate alinmaya baslandig1 bu dénemde

emniyetin saglanabilmesi i¢cin emniyet kiiltiirii kavraminin da 6nemi artmistir.

Kazalar sik gerceklesen olaylar olmasa bile sonuglar1 felaketlere neden olabilmektedir.

Havada gerceklesen kazalarda ise kurtulma olasilig1 olduk¢a diisiiktiir. Emniyet kiiltiirii ile
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ilgili olarak teorik bdliimlerde sayilan 6zellikler ve sagladigi katkilar dikkate alindiginda
havacilikta kazalarin 6nlenmesi ve emniyetin saglanmasi konusunda énemli bir etken olarak
dikkat cekmektedir. Bu baglamda bu c¢alisma havacilik orgiitlerinde emniyet kiiltiri
olusturulmasinda EYS ve bilesenlerinin bir arac¢ olarak kullaniminin incelenmesi, EYS'nin ve
emniyet kiiltliriiniin sivil havaciliktaki olumlu etkisinin belirlenmesi, EYS ve uygulamalari ele
alinarak havacilikta emniyet Kkiiltiiriiniin detayli olarak incelenmesi bakimindan 6nem

tasimaktadir.

Literatiir incelendiginde havacilik 6rgiitlerinde emniyet kiiltiirii olusturulmasi konusunda
yapilan c¢alismalarin emniyet kiiltiiri gelistirme modelleri ve emniyet kiiltiiri
olusturulmasinda disiplin sistemi Onerileri seklinde yapildig1 gorilmektedir. Baz
calismalarda ise emniyet kiiltiirii kavrami; etkili ve olumlu bir emniyet kiiltiiriiniin olustugu
orgiitlerde EYS'nin iyi ve etkin bir sekilde isletilebilecegi acgilarindan ele alinmistir. Bu
calismada ise havaciik orgiltlerinde emniyet kiiltiirliniin olusturulmasinda EYS ve
bilesenlerinin araci rolii ele alinmistir. Bu nedenle bu ¢alisma, EYS'nin bir ara¢ olarak
kullanilarak emniyet kultiirii olusturulmasi konusunda 6nem tasimaktadir. Bu agidan, bu

alanda yapilacak ¢alismalara bir perspektif saglama amacina sahiptir.

3.3. Smrhiliklar

e Nitel arastirmada verilerin gérisme, katilimc gozlem, yazili dokiiman toplama
yontemleri gibi birden fazla veri toplama yontemiyle elde edilmesi, verilerin
dogrulanmasi ve zenginlestirilmesi yoniinden énemlidir. Bu sebeple, bu arastirmada
verilerin sadece yapilandirilmis goriismeler ile toplanmasi, arastirmanin sinirhliklari
icerisindedir. Kisaca, arastirma orta ve alt dilizey yoneticilerden elde edilen bilgiler ile
sinirhdir.

e Gorustlen kisiler, havacilik sektoriiniin yogun temposu, ¢alisma ortamu itibariyle
kendilerine ulasilmasinda zorluk cekilen kisilerdir. Bu sebeple, goriisleri alinan
kisilerin zamanlarinin sinirli olmasi ve tekrar goriisme olanaginin olmamasi
arastirmanin diger bir stmirliligidir.

e Yoneticilerin, kurumlar1 ile ilgili olarak verdikleri bilgilerin dogru oldugu

varsayllmaktadir. Bu bilgiler, érgiit yoneticilerinin algilamalarini1 yansitmaktadir.

3.4. Arastirma Yontemi

Bu boliimde; arastirma modeli, arastirmaya katilan kurumlar, orta ve alt diizey yoneticiler ve
veri toplama yontemleri ile ilgili olarak bilgiler verilmistir. Arastirma; T.C. Hitit Universitesi
Girisimsel Olmayan Arastirmalar Etik Kurulu'nun 2022-106 sayili ve 2022-09 karar numaral

etik kurul izni ile gergeklestirilmistir.
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3.4.1. Arastirma modeli

Arastirmanin modeli, nitel arastirma yontemlerinden goériismeye dayali tiimevarim analizi

yontemidir.

Nitel arastirma, insan davranislarinin dogal ortamlarda go6zlemlendigi, kaydedildigi ve
yorumlandigl arastirmalardir (Bayramoglu, 2007, s. 169). Bir problemin ¢éziimiine yonelik
olarak gozlem, goriisme ve dokiiman analizi gibi veri toplama tekniklerini kullanan nitel
arastirma, onceden bilinen ya da fark edilmemis sorunlarin algilanmasina, soruna yonelik
olarak dogal olgularin gercekei bir bicimde ele alinmasina yo6nelik 6znel-yorumlayici bir
stireci ifade etmektedir (Baltaci, 2019, s. 369-370).

Nitel arastirmada veriler toplandik¢a analiz edilir ve arastirmanin modeli bu siireg icerisinde
sekil alir. Sosyal gerceklik kisilere ve durumlara gore degistigi icin gerceklik arastirilmaz.
Yalnizca belli bir durumun 6zellikleri betimlenmeye c¢alisilmaktadir. Belirli bir ortami sosyal,
fiziksel ya da psikolojik boyutlari ile birebir olusturmak miimkiin olmadig: icin belirli bir
ortamdan elde edilen arastirma bulgularinin ve sonuc¢larinin baska ortamlara
genellenebilmesi olduk¢a zordur. Bu anlamda nitel arastirma ancak bir takim deneyimler ve
betimlemeler ortaya koyabilmekte ve bunlar alan {lizerinde ¢alisan bir bireye perspektif
kazandirabilmektedir (Bayramoglu, 2007, s. 169).

Bu arastirmada, nitel arastirma yontemlerinden goriismeye dayali tiimevarim analiz
yonteminin secilmesinin en 6nemli nedeni, havacilik 6rgiitlerinde EYS aracilig1 ile emniyet
kiltiri olusturulmasina yonelik arastirmanin her yoniiyle arastirilabilmesi icin yoneticilerle
yuz yiize gorusiilerek konu ile ilgili olarak detayl bilgi elde edebilmektir. Bu yontem ile
niceliksel araglarda goriilebilen anketi baskasina doldurma veya gereken 6zeni géstermeme
gibi sakincalar ortadan kaldirilmaya c¢alismistir. Nitel arastirma yontemleri ile
gerceklestirilen bu arastirmada, verilerin goriisme yolu ile elde edilmis olmasi ve nitel olarak
analiz edilmis olmasi, arastirma kapsaminda kendileri ile gorisiilen Kkisilerin gercek

diisiincelerinin derinlemesine incelenmesine olanak vermistir.

3.4.2. Arastirmaya katilacak isletmelerin belirlenmesi

Arastirmanin evreni, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler olarak tanimlanmistir.

Bu kapsamda yer alan 8 isletme belirlenmistir.

Bu liste icerisinde yer alan tiim isletmelere 6nce telefonla ulasilmistir. Arastirmanin amaci
aciklanmistir. Gorlisme yapilan yoneticilerin istegi tizerine goriismede sorulacak sorular e-
mail yollanarak goriisme talebinde bulunulmustur. Arastirmaya katilan 8 isletmeye bagh
olarak karar d6rneklemi olusturulmustur. Ayrica arastirma kapsaminda yer alan isletmeler
goriusmelere katilmay: gizlilik kaydi ile kabul etmislerdir.
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3.4.3. Arastirmaya katilacak yoneticilerin belirlenmesi

Arastirmaya Kkatilacak yoneticiler Dbelirlenirken isletmelerin web sitelerinden telefon
numaralar1 ve e-mail adresleri elde edilmistir. Ilave olarak kolay erisim olanagindan
faydalanmak i¢in bu isletmelerde ¢alisan kisileri taniyan kisiler araciligi ile isletmelerin orta
ve alt dlizey yoneticilerine ulasilabilmistir. Bu yoneticilere arastirmanin amaci, yontemi ve
goriismede sorulacak sorular1 iceren bir goriisme kilavuzu e-mail ile gonderilmistir.
Yoneticilere kendilerini tanimlamak amaciyla kod isim kullanilacagi belirtilmistir.

Arastirmada yer alan yoneticiler ile ilgili bilgiler Tablo 3.1'de yer almaktadir.

Tablo 3.1. Arastirma katilimcilarina yonelik bilgiler

Kod Isim Unvan Bu isletmede Calisma Siiresi
A Miudiir 20
B isletme Sefi 8
C Isletme Sefi 22
D Isletme Sefi 10
E Harekat Hizmetleri Sefi 9
F Yolcu Hizmetleri Sefi 14
G Yolcu Hizmetleri Sefi 7
H Yolcu Hizmetleri Sefi 13

3.5. Veri Toplama Yontemi

Nitel arastirmada veriler derinlemesine goriisme, gozlem, katilimc1 gozlem ve dokiiman
incelemesi yolu ile yapilabilmektedir. Bu arastirmada ise, yapilandirilmis goriisme teknigi
kullanilmistir. Yapilandirilmis goriisme yonteminin tercih edilmesinin nedeni, yoneticilerin
yogun calisma temposu ve arastirma i¢in ayirabilecegi kisitli zaman nedeniyle goriismenin
amaci disina ¢ikmasina engel olmak ve yoneticilerden derinlemesine bilgi alabilmektir. Bu
yontem ile yoneticiler sorular1 anlayamadiginda veya yanlis anlasilmasi halinde sorulara
aciklamalar getirilmesi olanakhdir. Ayrica goriismede ses tonu, mimikler ve sorulari
yanitlamada gosterilen istek, soOylenenlerin degerlendirilmesinde 6nemli bir ipucu
niteligindedir. Goriismenin bizzat arastirmaci tarafindan yapilmasi, sorularin baskasi
tarafindan doldurulmasi veya 6zen gosterilmemesi gibi olasiliklar1 ortadan kaldirdig i¢in
elde edilen verilerin kalitesi acisindan 6nemli bir unsurdur. Ayrica, her yoneticiye ayni

sorular yonetildigi icin elde edilen verilerin siniflandirilmasinda da kolaylik saglanmistir.
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3.5.1. Goriisme kilavuzunun hazirlanmasi

Goriisme akisinin Kkolaylastirilmasi amaciyla yoneticiye arastirmanin amacini, énemini ve

yontemini aciklayan bir goriisme kilavuzu hazirlanmistir.

Bu amagla, arastirmacinin kendisinin Hitit Universitesi Lisansiistii Enstitiisii'ne bagl olarak
ylksek lisans 6grencisi oldugu ve bu arastirmadan elde edilen verilerin yliksek lisans tezinin

verilerini olusturacag ifade edilmistir.

Gorisililen yoneticilere, emniyet kiiltiirtiniin olusturulmasinda EYS'nin bir araci olarak
kullanilabilecegi goriisiiniin gecerliligini arastirmak tlizere, sirketlerinin hangi alanda ve ne
tiir calismalar yiiriittigliniin saptanmasi istendigi belirtilmistir. Ayrica sorularin kendisi
tarafindan sorulacagi belirtilerek, istendigi taktirde sorunun birka¢ kez okunabilecegi,
sorular yeterince acik degil ise aciklama yapilmasini istemekten ¢ekinilmemesi gerektigi de

ifade edilmistir.

3.5.2. Goriisme sorularinin belirlenmesi

Goriisme sorulan kimlik ve konu bilgileri olmak iizere iki béliimde hazirlanmigtir. Oncelikle
kimlik bilgilerinin ortaya cikarilmasi amaciyla yoneticilere uzmanlk alanlari, ¢alisma
konumlari, alt ya da orta diizey yonetici olarak calisma siireleri sorulmustur. Daha sonra ise
konuya iliskin verileri almaya yoénelik sorularin hazirlanmasina gelmistir. Sorularin

hazirlanmasinda dikkat edilmesi gereken noktalar sunlardir (Bayramoglu, 2007, s. 174):

e Sorular acik bir dil ile ifade edilmelidir.

e Miimkiin oldugu kadar kisa sorular hazirlanmalidir.

e Basit bir dil ve hedeflenen niifusta en egitimsiz kesimin anlayacagi bir dil olmaldir.

e Her soru tek bir bilgi parcasi saglamalidir.

e Yonlendirici nitelikte olmamalidir.

e Ayni kiimedeki bilgileri elde edecek sorular, bir arada ve mantiksal bir sira igerisinde
olmaldir.

e Biitiin sorular mantiksal bir akis izlemelidir.

Bu kapsamda sorular yukarida belirtilen hususlar dikkate alinarak hazirlanmistir. Sorularin
actk uclu sorular olmasi tercih edilmis ve yonlendirici nitelikte olmamasina 6zen

gosterilmistir.

Sorular hazirlanirken arastirmanin ana ve alt amaclarinin arastirilmasina yonelik sorularin
belirlenmesine 6nem verilmistir. Bu arastirmada ana amag, “havacilikta emniyet kiltiirtiintin
olusturulmasinda EYS'nin bir ara¢ olarak kullanilabilecegi” seklinde ifade edilen temel
gorusiin dogrulugunu sinamaktir. Hazirlanan sorular da arastirmanin ana ve alt amaglarini

karsilamak tlizere hazirlanmistir. Sorularin hazirlanmasinda, literatiir taramasina ydnelik
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kapsamlar ve kavramlar dikkate alindigi i¢in farkli boyutlar: iceren amaglar i¢in, soru adedi

tiim boyutlar1 kapsayacak sekilde fazla diizenlenmistir. Bu baglamda:

Orgiitte gorev alan tiim cahsanlarin EYS ve emniyet kiiltiirii hakkindaki diisiincelerin

Ogrenilmesi amaciyla 1. ve 4. sorular hazirlanmistir.

Orgiitte EYS’nin bir zorunluluk olarak m1 yoksa bir gereklilik olarak mi kullanildiginin tespit

edilmesi amaciyla 1. ve 2. sorular hazirlanmistir.

Orgiitte emniyetin tesis edilmesi icin ne tiir faaliyetler yiiriitiildigiiniin tespit edilmesi
amaciyla 3. 8.9.10. 11. 12. 13. ve 15. sorular hazirlanmistir.

Orgiitte emniyetin bir kiiltiir haline getirilip getirilmediginin tespit edilmesi amaciyla 4. ve 5.

sorular hazirlanmistir.

Orgiitte emniyet kiiltiiriiniin olusturulmas: icin ne tiir faaliyetler yiiriitiildigiiniin tespit

edilmesi amaciyla 6. 7. 11. 14. 16. ve 17. sorular hazirlanmistur.

Orgiitte emniyet kiiltiiriiniin  olusturulmasinda EYS'nin bir ara¢ olarak kullanilip

kullanilmadiginin tespit edilmesi amaciyla 18. soru hazirlanmistir.
Gorlismede sorulan sorulara asagida yer verilmistir.
Goriisme sorulart:

Kurumunuzdaki EYS hakkinda ne diistintiyorsunuz?
EYS’nin alt bilesenlerini isletmenize adapte ederken nelere dikkat ediyorsunuz?
Yiiksek dilizeyde bir emniyet saglanmasi ve bu diizeyin korunmasi i¢in ne gibi
faaliyetler yiiriitiiyorsunuz?
Kurumunuz emniyet kiiltiirii hakkinda ne diistiniiyorsunuz?

5. Kurumunuz emniyet kiltiiriiniin giiclii ve zayif yonleri nelerdir?
Kurumunuzda emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinda bir yonetici olarak hangi
gorevlere ve sorumluluklara sahip oldugunuzu diisiiniiyorsunuz?

7. Kurumunuzda emniyet kiiltiiriiniin 6neminin ¢alisanlar tarafindan anlasilabilmesi
icin ne gibi farkindalik yaratma ve egitim programlari uyguluyorsunuz?

8. Calisanlarimizi emniyet konusunda risk yoOnetimine dahil etmek icin neler
yaplyorsunuz?

9. Calisanlarimizin emniyete iliskin davranislarini nasil takip ediyorsunuz?

10. Emniyet konusunda iyi performans gosteren calisanlari nasil ve ne siklikla
odillendiriyorsunuz?

11. Kurumunuzda 6grenme kiiltiirii kapsaminda yasanmis olan emniyetsiz durumlarin
diger ¢alisanlara aktarilmasi konusunda ne gibi calismalar ytiriitiiyorsunuz?

12. Emniyete iliskin hangi siklikla egitimler ve bilgilendirmeler veriyorsunuz?

13. iletisim kaynakli emniyetsiz durumlarin ortaya ¢ikmamasi icin neler yapiyorsunuz ?
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14. Kurumunuzdaki raporlama kiiltiirii ve raporlama sisteminin giiclii ve zayif yonleri
hakkinda bilgi verebilir misiniz?

15. Kurumunuzda emniyetin tesis edilmesinde nasil bir cezalandirma ve 6diillendirme
sistemi isletiyorsunuz?

16. Raporlama, 6grenme, adil ve esneklik kiiltliriiniin giiclendirilmesi i¢cin ne gibi
faaliyetleriniz bulunmaktadir?

17. Raporlama sonucunda tespit edilen hatalarin ve sorunlarin giderilmesi icin nasil bir
geri bildirim stireci isletmektesiniz?

18. EYS’yi emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinda bir araci olarak nasil kullaniyorsunuz?

3.5.3. Goriismelerin yapilmasi

Goriismeler yoneticilerin kendilerinden elde edilen bilgiler dogrultusunda, kendileri igin
uygun olan zamanda ofislerinde ve zoom uygulamasi iizerinden gerceklestirilmistir. Veriler
08.06.2022 - 05.10.2022 tarihleri arasinda toplanmigtir.

Gortsme kurallarina uyularak, gériismelerin tamami arastirmaci tarafindan ve birebir olarak
gerceklestirilmistir. Her goriisme oncesinde, goriisme yapilacak yoneticiye arastirmanin,
“havacilikta emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinda EYS'nin bir arag¢ olarak kullanilmasinin”
etkisinin 6l¢iilmesine yonelik goriis ve 6nerilerini almak amaciyla yapildig: tekrarlanmistir.
Bu nedenle, yoneticinin kurumu ile ilgili olarak bilgileri tam olarak vermesinin arastirmanin

sonuglarini etkileyecek 6nemli bir etken oldugu belirtilmistir.

Goriisme yapilan yoneticileri, verilerin kaydedilmesi esnasinda bir eksiklik olmamasi
amaciyla goriismenin kayit altina alinacagy; ancak kayitlarda yer alan bilgilerin goriismeci
disinda kimse tarafindan dinlenmeyecegi ve okunmayacagi bildirilmistir.

Her bir goriisme 14 - 45 dakika arasinda siirmistiir. Ancak, goriisme sirasinda telefon,
internet baglantisi ya da baska bir nedenle goriisme kesildiginde kayit cihazi kapatilmistir.

3.6. Verilerin Analiz Edilmesi

Verilerin analiz edilmesinde elde edilen mevcut cevaplar desifre edilerek Word programina
aktarilmistir. Ardindan MAXQDA nitel veri analiz programina aktarilmistir. Burada icerik
analizi yontemi, tlimevarim (kod-kategori-tema-yorum) tiirt ile analiz edilmistir. Veriler
oncelikle kodlandirilmis, birbiri ile iligkili kodlar ayni kategori altinda toplanmis ve

tablolastirilarak yorumlanmistir. Asagidaki tabloda kodlar ve kategoriler yer almaktadir:

86



Tablo 3.2. Arastirmaya yardimci olan kodlar ve kategoriler

EYS: Emniyet yonetim sistemi
EK: Emniyet kiltirt
E: Emniyet

TR: Tehlikeler ve riskler

R Raporlama
A: Adalet

0 Odiillendirme
C: Cezalandirma
ET:  Egitim

I: Iletigim

IF:  Insan faktérii

3.7. Bulgular

Isletmelerin her bir kodu kag satirda vurguladiginin tam olarak analiz edilebilmesi i¢in ayrica
her bir koda yonelik olarak verilen bilgilerin satir sayisini géstermek amaci ile Tablo 3.3.

olusturulmustur.

Tablo 3.3. Arastirma kodlarina iliskin satir sayilari

A B C D E F G H TOP
Emniyet Yonetim
Sistemi 10 16 7 16 6 5 7 8 75
Emniyet Kiltiira | 7 14 26 3 16 10 10 27 113
Emniyet 8 7 101 |23 10 6 11 37 203
Egitim 18 24 50 36 43 15 23 31 240
Adalet 2 4 4 6 3 2 21
Raporlama 7 5 24 23 31 21 7 7 125
Cezalandirma 3 4 6 2 3 11 4 8 41
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Odiillendirme 1 3 9 7 8 7 3 4 42
Tehlike ve Risk 7 16 60 29 7 8 13 12 152
Insan Faktérii 4 2 45 10 7 4 1 73
iletisim 2 19 32 17 7 5 16 5 103
Toplam 69 114 |360 |170 |138 |98 97 142 | 1188

Isletmelerin her bir kodu ka¢ satirda vurguladiginin tam olarak analiz edilebilmesi icin
arastirma kodlarina iliskin satir sayilarinin ytizdelik dagilimlar1 hesaplanmistir. Bu dagilim
Grafik 3.1’de 6zetlenmistir.

Grafik 3.1. Arastirma kodlarina iliskin satir sayilarinin ytizde dagilimlari

Egitim | 20,2
Emniyet | 17,09
Tehlike ve Risk [ N 1279
Raporlama [N 1052
Emniyet Kiltiri [ I -1
iletisim || T s
Emniyet Yonetim Sistemi [ AN 631
insan Faktorii [ A .14
Odiillendirme [N 3.54
Cezalandirma [ 3.45
Adalet [ 177

0 5 10 15 20 25

Tiim veriler uygun bir sekilde kodlandiktan sonra bir kodlama dosyasi olusturulmustur. Bu
dosyanin icerisinde her birinin lizerinde bir kod yazilmis olan ayr birer kodlama dosyalari
olusturulmustur. Ayni konu ile ilgili olan tiim veriler bir araya getirilmis ve konunun tiim
yonleri ile analiz edilmesi saglanmistir. Hangi kodun icerisine kac¢ tane veri yerlestirildigi
Tablo 3.4’de yer almaktadir.
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Tablo 3.4. Arastirma kodlarina iliskin veri sayilari

A B C D E F G H Toplam
Emniyet Yonetim

Sistemi 6 7 3 7 3 3 3 3 35
Emniyet Kiiltiira 4 4 3 1 7 5 3 7 34
Emniyet 4 3 12 7 4 3 4 14 51
Egitim 7 7 14 9 16 7 9 11 80

Adalet 1 1 1 2 1 1 7
Raporlama 2 2 10 7 11 11 3 4 50
Cezalandirma 1 2 4 1 1 4 2 5 20
Odiillendirme 1 1 3 2 2 3 3 2 17
Tehlike ve Risk 3 5 14 14 3 4 6 4 53
Insan Faktorii 2 1 6 3 3 2 1 18
Iletisim 1 7 9 3 2 2 4 2 30
Toplam 32 40 78 55 52 46 38 54 395

Bu tablodan hareket ile her bir kodun toplam veriler icindeki % olarak dagilimini ve 6nemini

belirtmek icin Grafik 3.2. olusturulmustur.

Grafik 3.2. Arastirma kodlarina iliskin veri sayilarinin yiizde dagilimlari

Egitim

Tehlike ve Risk

Emniyet

Raporlama

Emniyet Yonetim Sistemi
Emniyet Kiiltiiri

fletisim

Cezalandirma

Insan Faktorii
Odiillendirme

Adalet
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Kodlarin genel dagilimina bakildiginda en yiiksek % 20,25 orani ile egitim koduna vurgu
yapildig1 gorilmektedir. En az verinin ise % 1,77 orani ile adalet koduna iliskin oldugu

gorilmektedir.

Isletme yoneticilerinin hangi kod hakkinda ne kadar bilgi verdiginin detayli bir sekilde analiz
edilebilmesi icin ayr1 ayr grafikler olusturulmustur. Bu grafiklerin hazirlanmasinda Tablo
3.4’de yer alan bilgilerden yararlanilmistir. Tablo 3.4’ de yer alan isletmelerin, veri kodlarina

hangi oranda vurgu yaptig1 hesaplanarak grafikler hazirlanmistir.

Grafik 3.3. A isletmesi yoneticisinin verdigi yanitlara iliskin olarak, kodlarin yiizdelik dagilim

oranini gostermektedir.

Grafik 3.3. A isletmesi kodlara gore dagilim oram

A Isletmesi Kodlara Gére Dagilim Orani

B Emniyet Yonetim Sistemi ® Emniyet Kultiiri Emniyet
Egitim H Adalet B Raporlama
B Cezalandirma m Odiillendirme H Tehlike ve Risk
B insan Faktorii B iletisim
18,75 2188

12,5 12,5
9,38
. 3,13 6,25 3,13 3,13 6,25 3,13
o e e I

Grafik 3.3."de goriildiigi iizere A isletmesi yoneticisinin en ¢ok vurguladigi kod, % 21,88 oram
ile egitimdir. Bu kodu % 18,75 ile EYS takip etmektedir. En az bilgi ise % % 3,13 orani ile

adalet, cezalandirma, 6diillendirme ve iletisime iliskindir.

Grafik 3.4. B isletmesi yoneticisinin verdigi yanitlara iliskin olarak, kodlarin yiizdelik dagihm

oranini gostermektedir.
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Grafik 3.4. B isletmesi kodlara gore dagilim orani

B Isletmesi Kodlara Goére Dagilim Oram

B Emniyet Yonetim Sistemi ® Emniyet Kiiltiiri ® Emniyet
Egitim m Adalet H Raporlama
B Cezalandirma m Odiillendirme B Tehlike ve Risk
® insan Faktorii m jletisim
17,5 17,5 17,5

10 12,5
7,5
N ol

B isletmesinden alinan verilerde en ¢ok vurgunun; EYS, egitim ve iletisime iliskin konularinda
yapildig1 goriilmektedir. B isletmesi bu konularda % 17,50 oraninda bilgi paylasmistir. Bu
kodlar1 % 12,50 oranui ile tehlike ve risk, % 10,00 orani ile emniyet kiiltiirti takip etmektedir.
B isletmesinden en az bilgi ise % 2,50 orani ile adalet, 6diillendirme ve insan faktoriine iliskin

alinmistir.

Grafik 3.5. C isletmesi yoneticisinin verdigi yanitlara iliskin olarak kodlarin yiizdelik dagilim

oranini gostermektedir.

Grafik 3.5. C isletmesi kodlara gore dagilim orani

C Isletmesi Kodlara Gore Dagilim Orani

® Emniyet Yonetim Sistemi ® Emniyet Kiltiiri B Emniyet
Egitim H Adalet B Raporlama
W Cezalandirma m Odiillendirme m Tehlike ve Risk
® insan Faktérii m {letisim
17,95 17,95
15,38
12,82 11,54

7,69
385 385 513 345 I
. 0 H =

C isletmesinden alinan veriler icerisinde en yiiksek oran % 17,95 ile egitim ve tehlike ve risk
koduna iliskindir. Emniyet ile ilgili olarak verilen bilgiler % 15, 38 ile ikinci siradadir. EYS,
emniyet kiltiri ve odullendirme ile ilgili % 3,85 oraninda bilgi alinirken adalet koduna

yonelik olarak herhangi bir bilgi verilmemistir.
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Grafik 3.6. D isletmesi yoOneticisinin verdigi yanitlara iliskin olarak kodlarin yiizdelik dagilim
oranini gostermektedir.

Grafik 3.6. D isletmesi kodlara gore dagilim orani

D isletmesi Kodlara Gére Dagilim Orani

B Emniyet Yonetim Sistemi ® Emniyet Kilttra Emniyet
Egitim H Adalet B Raporlama
B Cezalandirma m Odillendirme m Tehlike ve Risk
® insan Faktorii B iletisim
25,45
12,73 12,73 10,36 12,73
3.64 545 545

D isletmesinden % 25,45 orani ile en ¢ok tehlike ve riske yonelik bilgiler alinmistir. Tehlike ve
riski % 16,36 ile egitim kodu takip etmektedir. D isletmesi en az % 1,82 oran ile en az

emniyet kiiltiirii, adalet ve cezalandirmaya ydnelik olarak bilgi aktarmistir.

Grafik 3.7. E isletmesi yoneticisinin verdigi yanitlara iliskin olarak kodlarin yiizdelik dagihm
oranini gostermektedir.

Grafik 3.7. E isletmesi kodlara gore dagilim orani

E Isletmesi Kodlara Gére Dagilim Orani

B Emniyet Yonetim Sistemi ® Emniyet Kiiltiiri Emniyet

Egitim H Adalet B Raporlama
® Cezalandirma m Odiillendirme ® Tehlike ve Risk
B insan Faktorii B iletisim

30,77
21,15
13,46
577 7,69 . 192 385 577 577 385
[ — s B

E isletmesinden alinan veriler igerisinde en yiiksek oran % 30,77 ile egitim koduna iliskindir.

Bu kodu % 21,12 ile raporlama takip etmektedir. E isletmesi en az cezalandirma koduna
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iliskin bilgi vermis olup bu oran % 1,92’dir. Bu isletmeden adalet koduna yo6nelik olarak

herhangi bir veri alinamamistir.

Grafik 3.8. F isletmesi yoneticisinin verdigi yanitlara iliskin olarak kodlarin yiizdelik dagilim
oranini gostermektedir.

Grafik 3.8. F isletmesi kodlara gore dagilim orani

F Isletmesi Kodlara Gore Dagilim Orani

B Emniyet Yonetim Sistemi ® Emniyet Kultiiri B Emniyet
Egitim H Adalet B Raporlama
H Cezalandirma m Odiillendirme H Tehlike ve Risk
® [nsan Faktori B letisim
23,91
15,22
652 087 52 435 87 652 87 435 435

F isletmesinin en ¢ok vurguladigi kod % 23,91 orani ile raporlamadir. Bu kodu % 15, 22 ile
egitim takip etmektedir. En az bilgi ise % 4,35 orani ile adalet, insan faktorii ve iletisime
yoOneliktir.

Grafik 3.9. G isletmesi yoneticisinin verdigi yanitlara iliskin olarak kodlarin yiizdelik dagilim
oranini gostermektedir.

Grafik 3.9. G isletmesi kodlara gore dagilim orani

G Isletmesi Kodlara Gére Dagilim Orani

B Emniyet Yonetim Sistemi ® Emniyet Kultiiri B Emniyet

Egitim H Adalet B Raporlama
W Cezalandirma m Odiillendirme m Tehlike ve Risk
® insan Faktérii m {letisim

23,68
15,79
10,53 10,53
7,89 7,89 7,89 7,89

5,26

2,63
T1TPES ™ B
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G isletmesi % 23,68 orani ile en ¢ok egitim kodunu vurgulamistir. Bu kodu % 15,79 oramn ile
tehlike ve risk takip etmektedir. G isletmesinden alinan verilerde % 2,63 orani ile en az adalet
koduna yonelik veri alinmistir. G isletmesinden insan faktorii koduna iliskin olarak veri

alinamamustir.

Grafik 3.10. H isletmesi yoneticisinin verdigi yanitlara iliskin olarak kodlarin ytizdelik dagilim

oranini gostermektedir.

Grafik 3.10. H isletmesi kodlara gore dagilim orani

H isletmesi Kodlara Gére Dagilim Orani

B Emniyet Yonetim Sistemi ® Emniyet Kulttri Emniyet

Egitim H Adalet B Raporlama
W Cezalandirma m Odiillendirme m Tehlike ve Risk
B insan Faktérii B letisim

25,93
20,37
12,96 926
5,56 741 % 37 7,41 .
..
I — — ———

H isletmesinden alinan veriler icerisinde en yiiksek oran % 25,93 ile emniyet koduna
iliskindir. Egitim ile ilgili olarak verilen bilgiler % 20,37 oranu ile ikinci siradadir. H isletmesi

% 1,85 orani ile en az adalet ve insan faktoriine iligkin bilgi aktarmistir.

3.7.1. isletmeler agisindan veri analizlerinin incelenmesi

Verilerin incelenmesi asamasinda yapilan yorumlarda Tablo 3.3 ve Tablo 3.4’te verilen
agirhiklardan yararlanilmistir. Orneklem icerisinde yer alan isletmeler, arastirmanin 11 kodu
acisindan analiz edilmeye calisilmistir. Arastirma verilerinin detayli bir sekilde analiz
edilebilmesi i¢in isletmelerin arastirma kodlarina hangi oranda vurgu yaptiginin 6zetlenmesi
amaci ile grafikler olusturulmustur. Bu grafiklerde, her bir isletmenin goriisme esnasinda
arastirma kodlarina hangi oranda vurgu yaptig1 yer almaktadir. Bu grafikler ise “Bulgular”
basliginda yer alan grafiklerden olusturulmustur. Bu grafiklerin olusturulma amac ise
isletmelerin goriismeler esnasinda arastirma kodlarina yaptigi vurgu oranlarinin

karsilastirilmasidir. Kodlar ile ilgili analizler asagida yer almaktadir:
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Emniyet Yénetim Sistemi

Orneklem icerisinde yer alan yoneticilerden alinan bilgiler dogrultusunda veriler EYS
acisindan analiz edilmeye calisilmistir. Grafik 3.11. EYS koduna iliskin olarak isletmelerin

verdikleri yanitlarin oranini gostermektedir.

Grafik 3.11. isletmelerin EYS kodu yiizdelik oranlarinin karsilastirilmasi

Emniyet Yonetim Sistemi
18,75

17,5
12,73
7,89
577 52 556
B I I I
A B C D E F G H

Grafik 3.11°de oransal olarak EYS koduna en fazla A isletmesinin vurgu yaptig1 goriilmektedir.
A isletmesi yoneticisi, goriismede EYS koduna % 18,75 oranda vurgu yapmistir. Bu konuya en
az vurgu yapan isletme % 3,85 oran ile C isletmesidir. Bu koda iliskin elde edilen veriler ise

toplam verilerin % 8,86’sin1 olusturmaktadir.

A isletmesi yoneticisi: “Kurumumuz EYS i¢in gereken hassasiyeti fazlasi ile gostermektedir.
tliim operasyonel birimlerde (elektronik, isletme, seyriisefer) gerekli birimler kurulmustur.
Ayrica farkli bir baskanlik altinda tiim EYS tek catidan yonetilmektedir” diyerek kurumunun

EYS’ye verdigi 6neme atifta bulunmaktadir.

B isletmesi yoneticisi: “Operasyonlarin gerceklestirilmesine katki saglayan ve verimliligi
arttiran bir EYS'miz oldugunu diisiiniiyorum. EYS’ye iliskin diizenlemeleri yaparken 6ncelikle
isletmemiz icin en uygun hedefleri belirler ve bu hedeflere ulasmada izleyecegimiz yol
haritasini c¢izeriz. Yoneticilerden baslayarak tiim kademedeki personelin bu hedeflerin
bilincinde olmasim saglariz” bilgisini paylasmistir. Isletmeden EYS’ye yénelik olarak kisith

ancak anlaml bilgiler alinmistir.

C isletmesi yoneticisi: “EYS’ye gercekten her manada ¢ok dnem veriyoruz. Mesela ugak yakit
ikmallerinde her tiirlii egitimler veriliyor. Ucak en giivenli sekilde indikten sonra ve apron
sahasina yaklastiktan sonra gerek yolcu inis binisi esnasinda gerekse ucak sadece motor

calistirma esnasinda biitlin giivenlik tedbirleri aliniyor” bilgisini paylasmistir. EYS ile ilgili
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soruda, EYS’den ziyade tehlike ve riskler, emniyet ve egitimin 6nemi hakkinda bilgi

alinabilmistir. isletmede EYS konusunda yeterli bilgi alinamamistir.

D isletmesi yoneticisi: “Calistigim kurumda ulusal ve uluslararas1 mevzuatlara bagh kalarak
risklerin sifira indirilebilmesi i¢in gerekli ¢alismalari yapmaktadir. Ayrica isletme tarafindan
biitiinciil olarak benimsenmesine dikkat ediyoruz. Yani herkesin benimsedigi bir bilesenin
uygulanmasi1 daha kolay oluyor” bilgisi paylasilmistir. EYS hakkinda yoneltilen soruda
EYS'den ziyade emniyet ve riskler hakkinda bilgi alinabilmistir. EYS hakkinda mevzuatlara
baglh kaldigini belirten isletme ayrica sistemin herkes tarafindan benimsetilmesine dikkat

ettikleri vurgusunu yapmustir. Isletmeden EYS hakkinda yiizeysel bilgiler alinmustir.

E isletmesi yoneticisi: “Sirketimiz olarak zaten pozitif emniyet kiiltiiriinii benimseyen bir
kurulusuz. Bu diizende de siirekli iyilestirme cabalar icerisindeyiz. Hem personelimize bu
konu hakkinda stirekli egitimler ve iyilestirmeler yapiyoruz hem de bu kiiltiirti ne kadar daha
genisletebiliriz ve personeli bunun icerisine ne kadar katabiliriz onun ¢abasindayiz. Su anki
durum gayet iyi ve siirekli de iyilestirme cabalarindayiz. Her ay bunun zaten goériismelerini
birebir arkadaslarla yapmaya ¢alisiyoruz” bilgileri alinmistir. EYS ile ilgili soruda daha ¢ok
emniyet kiiltiirii ve egitim konusuna vurgu yapilmistir. E isletmesi EYS hakkinda 3 yilda bir
egitim verildigi bilgisi paylasmistur.

F isletmesi yoneticisi: “EYS’yi tlim c¢alisanlarimiza temas edecek sekilde yayarak tiim
calisanlarimizi sisteme dahil eder ve raporlama kiiltiiriint iist diizeyde tutariz. Boylece sirket
icerisinde olusan tiim bildirimler herkesle paylasilarak genis bir bilgi ag1 olusturulur. ise
giriste EYS egitimi verilmekte olup, yasanan kaza ve ramak kala olaylar hem gorsel hem de
sozel olarak aktarilmaktadir” bilgisini paylasmistir. F isletmesi ile ger¢eklestirilen goériismede
EYS’ye dair %6,52 oran ile az bilgi alinmasina karsin EYS ile ilgili net cevaplar alinmistir. Bu

sebeple isletmenin EYS’ye 6nem verdigi diistiniilmektedir.

G isletmesi yoneticisi: “EYS’'nin kurumlarda uygulanabilmesi icin basta miidiirlerin EYS ile
alakali ¢ok bilingli ve bu konuya ¢ok dnem veriyor olmalari gerektigini diisiiniiyorum. Ciinki
biz calistigimiz kurumda kendi midiirlerimizin bazi hassas noktalarina gore biz de herhangi
bir konuya daha fazla 6nem veriyoruz ya da vermiyoruz” bilgisini paylasmistir. G isletmesi
yoneticisi, EYS konusunda orta ve iist diizey yoneticilerin daha fazla aktif ve yonlendirici
konumda olmas1 gerektigi diisiincesini paylasmistir. Isletmeden alinan bilgilerde EYS'ye

gerekli hassasiyetin gosterilmedigi dusiiniilmektedir.

H isletmesi yoneticisi: “Personelimizin siirekli bilingli halde olmasini, is kazalarina vs. karsi
bilin¢li olmasini sagliyor ve personelimizi teyakkuzda tutuyoruz. Egitimlerimizi tazeliyoruz
ve strekli ofisteyken daha dogrusu iistlerimizden siirekli aldigimiz uyarilar1 personelimize
aktariyoruz. Ayrica kaza politikasit uygulaniyor. Yani sifir kaza. Bunu da stirekli sirketteki
calisanlar ding tutarak ve 6zellikle sahada aktif rol oynayan kisileri 6rnegin soforler gibi ding

tutarak saglamaya calisiyoruz” bilgisini paylasmistir. Isletme EYS konusuna yonelik olarak bu
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sistem hakkinda detayli bilgiden ziyade sistem ile ilgili olarak yaptiklar1 denetimlerden
bahsetmistir. Isletmeden EYS’ye dair olarak siirh bilgiler alinmis olup ilgili soruya cevap

olarak emniyet tedbirleri ve egitim hakkinda yanitlar alinmistir.

Sonu¢ olarak arastirmaya katilan 8 isletmeden 3 tanesinin EYS'ye oOnem verdigi
diisliiniilmektedir. Diger isletmelere yoneltilen sorularda alinan cevaplar ise EYS'den ziyade
“emniyet kultiirl, emniyet, tehlike ve risk, egitim” konular1 hakkinda olmustur. Bir ¢ok

isletmenin EYS’ye gereken ilgiyi gostermedigi diistiniilmektedir.

Emniyet Kiiltiirti

Arastirmaya katilan yoneticilerden alinan bilgiler dogrultusunda veriler emniyet kiiltiirii
acisindan analiz edilmeye ¢alisilmistir. Grafik 3.12. emniyet kiiltliriine koduna iliskin olarak

isletmelerin verdikleri yanitlarin oranini géstermektedir.

Grafik 3.12. isletmelerin emniyet kiiltiirii kodu yiizdelik oranlarinin Karsilastirilmasi
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Grafik 3.12'de oransal olarak emniyet kiiltiirii koduna en fazla E isletmesinin vurgu yaptig
gorilmektedir. E isletmesi yOneticisi, goriismede emniyet kiiltiirii koduna % 13,46 oranda
vurgu yapmistir. Konuya en az vurgu yapan isletme ise % 1,82 oran ile D isletesidir. Emniyet

kiltiriine iliskin olarak elde edilen veriler toplam veriler igerisinde % 8,61 orana sahiptir.

Gorismeye katilan isletmeler emniyet kiiltiirii bakimindan incelenmeye calisiimistir. A
isletmesi yoneticisi: “Kurumumuzda emniyet kiiltiirii fazlasi ile oturmustur. Ozellikle
operasyonel birimler gerekli bilgi ve birikime sahiptir. Kurumumuzun emniyet kultiiri
glicliidiir” bilgisini paylasmistir. A isletmesi emniyet kiiltlirtine % 12,5 oran ile vurgu
yapmaktadir. Ancak bu oran “kiltiirlimiiz olusmustur” vurgusunun goriisme icerisinde ¢ok

fazla tekrarlanmasi neticesinde ¢ikmis olup konu ile ilgili detayli bilgi alinamamistir. Verilen
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bilgilerin yetersizligi nedeniyle isletmenin emniyet kiiltiiri ile ilgili olarak detayl bilgi elde

edilememistir.

B isletmesi yoneticisi: “Isletmemizde yoneticilerimizden memurlarimiza kadar her kademede
calisan personelimizin operasyonlarda karsilasilabilecek her tiirlii riskli durumun bilincinde
olmasini ve bu risklerin ortadan kaldirilmasina yonelik tiim tedbirlerin alinmasina olanak
saglayan bir emniyet kiltliriimiiz oldugunu diisiiniiyorum. Tiim personelin karsilastiklari
sorunlari rahatga dile getirebilecekleri ve isin akisini daha emniyetli hale getirilmesine iliskin
fikirlerini rahat¢a paylasabilecekleri bir is ortami sunmaya calisiyoruz. Esitlik ve adaletin
esas oldugu bir kiltiire sahibiz” yanitim1 paylasmistir. B isletmesi ile gerceklestirilen
gorismede kurumlarindaki emniyet kiltiiriine dair detayli ve agik bilgiler alinabilmistir. B

isletmesinin olumlu bir emniyet kiiltliriine sahip oldugu diisiiniilmektedir.

C isletmesi emniyet kiiltiirii konusuna en az deginen isletmelerden biridir. C isletmecisi
yoneticisi: “Kurumumuzun emniyet kiiltiriinii su anda yeterli buluyorum. Ciinkii uluslararasi
kriterler uygulandig1 icin sadece bizim kurumumuz degil diinyadaki biitiin havacilik
sektoriiyle ilgili kurumlarin standardini saglamaya calisiyoruz. Bununla alakali da siirekli
egitimler oluyor” bilgisini aktarmistir. Yonetici kurumunun sahip oldugu emniyet kiiltiiriini
yeterli buldugunu belirtmis ancak EYS’'ye dair uyguladiklar1 uluslararasi kriterlerden,
egitimlerden ve kiiltiir sebepli yasanan kazalardan bahsetmistir. C isletmesinden emniyet
kiltiiriine dair alinan bilgilerin icerigi biiylik oranda emniyet kiiltiiriinde bozulmaya bagh
yasanan kazalar hakkinda bilgi verilmesi, EYS uygulamalari ve egitimler yoniinde olmustur.
Isletme yoneticisinden kendi kurumunun sahip oldugu emniyet kiiltiirii hakkinda
derinlemesine bilgi alinamamistir. Kurumun olumlu bir emniyet kiltiiriine sahip oldugu

disiiniilmekle birlikte bu kiiltiiriin derinlemesine i¢sellestirilmedigi diisiinilmektedir.

Emniyet kiiltlirline en az vurguyu D isletmesi yapmistir. D isletmesi yoneticisi: “Emniyet
yonetimi ile ilgili olan toplantilara katilarak bu kiiltiiriin olugsmasi i¢in gerekli gordiigiimiiz
seyler hususlar varsa bunlar1 bu toplantilarda ifade edebiliyoruz. Bu konularda gerekli
calismalan baglatabiliyoruz” bilgisini paylasmistir. Isletmeden emniyet kiiltiiriine yonelik

detayl bilgi alinamamustir.

E isletmesi emniyet kiltiirline en ¢ok vurguyu yapan isletmedir. E isletmesi yoneticisi:
“Sirketimiz olarak zaten pozitif emniyet kiiltliriinii benimseyen bir kurulusuz. Bu diizende de
sturekli iyilestirme cabalar icerisindeyiz. Hem personelimize bu konu hakkinda siirekli
egitimler ve iyilestirmeler yapiyoruz hem de bu kiiltiirii ne kadar daha genisletebiliriz ve
personeli bunun icerisine ne kadar katabiliriz onun ¢abasindayiz. Her ay bunun zaten
gorusmelerini birebir arkadaslarla yapmaya calisiyoruz” bilgisini paylasmistir. E isletmesi
emniyet kultiird ile ilgili olarak olumlu ve agik bilgiler paylasmistir. Kurumun etkili ve

icsellestirilmis bir emniyet kiiltiiriine sahip oldugu diisiiniilmektedir.
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F isletmesi yoneticisi: “Emniyet kiiltliriiniin saglamlastirilmasi icin raporlamanin tesvik
edilmesi ve kasith ihlaller haricinde cezalandirma yapilmamasi, olan olaylari ve ramak kala
vakalarin paylasilarak olasi sorunlarin baska yerde yasanmamasi icin gerekli tedbirlerin
alinmasina 6nem verilmektedir. Bu da adil ve emniyetli bir kiiltiir olusmasini saglamaktadir.
Boylece personel cekinmeden raporlama yapabilmektedir. Basarili bulunan ve emniyet
kiltirini tesvik eden konular ticretli ve yazil olarak tesvik edilmektedir. Bu nedenle gii¢lii
bir emniyet kiltiir alt yapisi bulunmaktadir” bilgisini paylasmistir. F isletmesinde emniyet
kiiltiiriiniin devamlihk géstermesi icin biiyiik bir caba sarf ettigi goriilmektedir. isletmenin

emniyet kiiltiiriine 6nem verdigi diisiintilmektedir.

G isletmesi yoneticisi: “Kurumdaki emniyet kiltiiriiniin giiclii yonii olarak bilgisayar
ortaminda kendi sistemlerimizin asla ag¢ik birakilmamasi konusunda ¢ok dikkatli
davraniliyor. Fakat kisinin kendi fiziksel onlemi ile alakali ¢ok fazla dikkat edildigini
diistinmiiyorum. Miidiir riitbesindeki kisiler bu konuya ne kadar énem gosterirse, onlarin
altinda c¢alisan personellerin de o kadar 6nem gosterecegini diisiinliyorum” bilgisini
aktarmistir. Paylasilan bilgilerden isletmenin emniyet kiiltliriiniin ¢ok az bilgi alinmistir.

Isletmede emniyet kiiltiiriiniin diisiik seviyelerde oldugu diisiiniilmektedir.

H isletmesi yoneticisi: “Kurumumuzda da iyi bir emniyet kiiltiirlimiiz var ancak genel merkez
boyutunda olmadigimi diisiiniiyorum cilinkii orda olaylar yasanmiyor insan faktérii burada
var. Sirketimiz emniyet kultlriiniin giiclii yonleri olarak bahsedebilecegimiz genel bir yapi
olarak giizel bir yapiya sahip ama biz iki departmaniz. Ramp ve yolcu hizmetleri olarak. Ramp
kismi sahada daha aktif oldugu i¢in o birim tzerine yogunlasilmis genelde. Yolcu hizmetleri
tarafinda yogunlasilmamis. Ramp biriminde emniyet kiiltiiriine etki denetmenler ¢ok fazla.
Ancak biz kendi birimimizde de arkadaslarimizi tesvik ederek, ceza almayacaklarini
soyleyerek bir emniyet kiiltlirii olusturmaya c¢alisiyoruz” bilgisini paylasmistir. H isletmesi ile
gerceklestirilen goriismede yonetici kendi biriminde emniyet kiltiiriiniin ¢ok zayif kaldigim
belirtirken isletmenin icinde bulunan baska bir birimde ise bu kiiltiirtin daha iyi bir durumda
oldugunu belirtmektedir. Isletmenin bir emniyet Kiiltiiriine sahip oldugu diisiiniilmekle

birlikte bu kiiltiiriiniin isletmenin biitiiniine niifuz etmedigi diisiiniilmektedir.

Sonu¢ olarak arastirmaya katilan isletmelerin ikisinde emniyet kiiltiirii olustugu
diistiniilmektedir. Bir kismin da ise emniyet kiltliriiniin olusturulmasi veya emniyet kiiltiiri
seviyesinin arttirilmasi i¢in ¢aba gosterildigi, bir kisminda ise emniyet kiiltiirt algisinin zayif

oldugu diisiiniilmektedir.
Emniyet

ICAO, EYS'nin “emniyet politikalar1 ve hedefleri” bileseninin “yonetimin taahhiidii” alt
bileseni kapsaminda, yonetimin taahhiidiiniin belirgin hale getirilerek emniyet kiiltliriiniin
olusturulacagi belirtilmektedir. Yonetim, yiliksek bir emniyete ulagilmasim ve bu diizeyin

korunmasini taahhiit ederek calisanlara destek saglamalidir. Emniyet taahhiidii, emniyete
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yonelik olarak olumlu bir tutuma sahip olunmasi ve emniyetin 6neminin fark edilmesi ile
saglanabilmektedir. Emniyet kavrami, EYS araciligi ile emniyet kiiltiirii olusturulmasinda

Onem arz etmektedir.

Orneklem icerisinde yer alan yoneticilerden alinan bilgiler dogrultusunda veriler emniyet
acisindan analiz edilmeye calisilmistir. Grafik 3.13. emniyet koduna iliskin olarak isletmelerin

verdikleri yanitlarin oranini géstermektedir.

Grafik 3.13. isletmelerin emniyet kodu yiizdelik oranlarinin karsilastiriimasi
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Grafik 3.13’te oransal olarak emniyet koduna en fazla H isletmesinin vurgu yaptigi
goriilmektedir. H isletmesi yoneticisi, goriismede emniyet koduna % 25,93 oranda vurgu
yapmistir. Bu konuya en az vurgu yapan isletme ise % 6,52 oran F isletmesidir. Bu konuya

yonelik veriler toplam verilerin % 12,91’ini olusturmaktadir.

A isletmesi yoneticisi: “Tespit edilen hatalarin ve sorunlarin giderilmesi i¢in yazilim programi
lizerinden diizeltici faaliyetler veya aksiyonlar agilmaktadir. Ilgili personele gorev atanmakta
takipleri yoOnetici tarafindan yapilmaktadir. Emniyet ile ilgili konular varsa tiim birimler
ayrica s0zlil olarak uyarilmaktadir. CC TV iizerinden operasyon takip edilmektedir” bilgisini
paylasmistir. A isletmesinden emniyet ile ilgili yirtttiikleri faaliyetler hakkinda detayl bilgi

alinamamustir.

B isletmesi yoneticisi: “Emniyetin saglanmasinda politikalar1 belirleyen iist yonetimin ve
uygulamalar1 yapan personelin ayni fikirde olmasina 6nem veriyoruz. Emniyete yonelik
davranislar1 bir st yetkili tarafindan gozlemlenerek ve belirli periyotlarda gergeklestirilen
denetimlerle takip etmeye calisiyoruz. Sistemsel veya ekipmanalar nedeniyle sorunlar
yasanmissa derhal sistemler veya ekipmanlar gozden gecirilerek sorunlar ortadan
kaldirilmaya calisilir. Gerekirse ekipmanlar yenilenir” bilgisi alinmistir. B isletmesi emniyet
konusuna diisiik bir oran ile deginmemesine karsin net ve aciklayici bilgiler aktarmistir. B

isletmesinden alinan bilgilere istinaden emniyet konusuna 6nem verdigi diisiiniilmektedir.

100



C isletmesi yoneticisi: “Havalimanlar1 emniyet standartlarina uymak zorunda. Ucagin en
emniyetli sekilde indikten sonra 6zellikle apron sahasina yaklastiktan sonra yol gerek yolcu
inis binis esnasinda gerekse ucak sadece motor calistirma esnasinda biitiin emniyet tedbirleri
aliniyor. Yani bu sonucta bir biitiin bizim zaten burada amacimiz ucagin en emniyetli sekilde
inisini saglamak. Bu manada zaten soyledigim gibi biitiin birimlerimiz egitimlerini aliyorlar”
bilgisini paylasmistir. C isletmesi emniyet konusuna % 15,38 oran ile en ¢ok vurgu yapan 2.
isletmedir. Satir sayisina bakildiginda ise C isletmesi emniyet konusuna 101 satir katkida
bulunmustur. Bu 101 satir ise % 28,06 yiizdelik ile emniyet konusundaki en biiyiik paya
sahiptir. Verilen bilgilere ve genel toplam icindeki paya bakilarak C isletmesinin emniyet

konusuna biiyiik 6nem gosterdigi diistintilmektedir.

D isletmesi yoneticisi: “Havalimanimiz hizmetlerinin emniyetli bir sekilde ytriitiilebilmesini
saglamak lizere emniyet eylem grubu olusturuldu. Emniyetin en {ist diizeyde tutulmasi i¢in
gerekli prosediirleri yerine getirmeye calisiyoruz. Yolcularin emniyetini tehlikeye atabilecek
her tiirlii olumsuz durumu 6ncesinde diisiinerek gerek bizim birimimiz gerekse apron birimi
gerekli kontrolleri her mesai baslangicinda yapmaktayiz. Havalimanimizda sistem ve
hizmetlerinden ucus, can ve yer emniyetini dogrudan veya dolayl olarak etkileyen diger
standart ve uygulamalar is tetkik prosediirii kapsaminda tetkik ediliyor ve diizeltici, 6nleyici
faaliyet prosediirii kapsaminda diizeltici Onleyici faaliyetler uygulanabiliyor.” bilgisini
paylasmistir. D isletmesi yoneticisi ile gerceklestirilen goériismede emniyet konusunda
kendilerinden detayli bilgiler alinmistir. Alinan bilgiler 1s18inda D isletmesinin emniyet

konusuna biiyiik 6nem verdigi diistiniilmektedir.

E isletmesi yoneticisi: “Oncelikle biz suna inaniyoruz. Biitiin arkadaslarin katihmiyla bu
islerin yiiriiyecegini diisiiniiyoruz. Ciinkii operasyonda olan arkadaslarin geneli bu islerin
icerisindeler ve riski de ve emniyeti de saglayacak kisilerin onlar oldugunu diistiniiyoruz. Bu
baglamda da stirekli arkadaslar1 aktif tutmaya calisiyoruz. Onlar1 dahil ederek, onlar1 bir
seyleri basardigina inandirmaya ¢alisarak bunlar yiiriitmeye ¢alisiyoruz. Ayrica operasyonel
denetimlerimiz var bizim. Biitiin departmanlar1 bu operasyonel denetimlerle kontrol altinda
tutuyoruz. Yillik olarak biz bir y1l1 g6zden gecirme toplantilar yapiyoruz. Bu toplantilarda bir
cok arkadasimizi buna dahil ediyoruz ve istasyon 6zelindeki risklerin yani emniyet iceren
risklerin neler oldugunu tekrardan gozden geciriyoruz toplanti iizerinde. Is saghig: giivenligi
uzmanlarimiz da dahil bu konuda katki sagliyorlar ” bilgisini paylasmistir. E isletmesi
yOneticisinin emniyet ile ilgili bilgi paylasimlar: genel yilizdelikte %7,69 paya sahip olmasina
karsin yonetici detayli, aciklayici ve net bilgiler paylasmistir. E isletmesinin paylastig

bilgilerin icerigine istinaden bu isletmenin emniyet konusuna énem verdigi diisiiniilmektedir.

F isletmesi yoneticisi: “Olas1 her durumun emniyeti aksatmadan aninda raporlanarak ve geri
bildirimler verilerek tekrarinin 6niine gecilmektedir. Hatalarin minimize edilmesi adina ve
yasanabilecek kazalarin 6niine gecilmesi i¢in proaktif yaklasimlarin arttirilmasini sagliyoruz”

bilgisini paylasmistir. F isletmesi ile yapilan goriismede emniyete dair kisith bilgi alinmis ve
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isletme emniyet konusunu ¢ok ylizeysel bir deginme yapmistir. F isletmesi emniyet konusuna

en az vurgu yapan isletmedir.

G isletmesi yoneticisi: “Bizim emniyetimizle alakali ¢cok fazla tstiinde duruldugunu sirket
adina distinmiiyorum. Clinkii operasyon ¢ok hizli ilerliyor ve bizim calistigimiz
havalimaninin kapasitesi kii¢iik oldugu icin ¢ok fazla isi bir kisinin yapmasi durumu oluyor. O
ylizden kisith bir zamanda hizli ve diizgiin, dikkatli yapman gereken isler oldugu icin
emniyeti o anda ¢ok fazla diisiinemiyorsun. Bir an 6nce o yaptifin isi bitirmeye ¢alisiyorsun.
0 yiizden ¢ogu kisinin de bu diisiincede ve bu davranista oldugunun farkindayim” bilgisini
paylasmistir. G isletmesi emniyet konusuna cokca deginmesine karsin bunun bir kismi
olumlu bir kismi ise olumsuz yondedir. Emniyete bazen énem verildigine vurgu yapan G
isletmesi ayrica ¢alisanlarin emniyetine ¢ok fazla 6nem verilmedigini de vurgulamaktadir.
Ayrica is yogunlugu, operasyonun hizli ilerlemesi gerekliligi gibi nedenlerle emniyete bazen
onem vermediklerini belirtmektedir. G isletmesinde emniyete verilen 6nemin diisiik

seviyelerde kaldig1 diisiintilmektedir.

H isletmesi emniyete en ¢ok vurgu yapan isletmedir. H isletmesi yéneticisi: “Oncelikle bir
yonetici olarak c¢alisanlarimin emniyet ve refah ortaminda c¢alismalarini saglamaya
cabaliyorum. Emniyet bilincini bilmeyen arkadaslarima bu konuyu aktarmaya calisiyorum.
Egitimlerin yani sira personellerimiz kendi emniyetini korumak icin ucak ¢cakarlari sonmeden
ve takoz atilmadan ugaga yaklasmamalk, is ayakkabisini giymeden sahaya ¢ikmamak, kulaklig:
mutlaka sahadayken takili tutmak, bagaj bantlarinin tizerinden yiirimemeye dikkat etmek
gibi kurallara dikkat ediyorlar” bilgisini paylasmistir. H isletmesi ile yapilan gorismede
emniyet konusuna dair alinan bilgilerin detaylarina istinaden bu isletmenin emniyet

konusuna 6nem verdigi diisiiniilmektedir.

Sonug olarak bakildiginda 5 isletmenin emniyet konusuna 6énem verdigi goriilmektedir. 2
isletmeden ise detayl bilgi alinamamistir. 1 isletme ise zaman kisitlamasi sebebiyle emniyete
gereken oOnemi veremediklerini vurgulamistir. Genel olarak bakildiginda ise bir ¢ok

isletmenin emniyet konusuna gereken 6nemi ve 6zeni gosterdigi diistintilmektedir.
Egitim

ICAO, egitim konusuna EYS'nin ii¢ bileseninde vurgu yapmaktadir. Ilki EYS'nin “emniyet
politikalar1 ve hedefleri” bileseninin “yonetimin taahhiidii” alt bileseni kapsaminda yer
almaktadir. Bu bilesen kapsaminda emniyete yonelik egitimler verilmesi gerektigi ifade
edilmektedir. ICAQ, bu taahhiidiin belirgin hale getirilerek emniyet kiiltiiriiniin olusturulacagi
belirtiimektedir. Ikincisi, “emniyetin giivence altina alinmasi” bileseninin “emniyet
performansinin izlenmesi ve dl¢lilmesi” alt bileseni kapsaminda yer almaktadir. Bu bilesen
kapsaminda egitim hususundaki faaliyetlerin 6lgiilmesini énermektedir. Uciinciisii ise,
“emniyetin tesvik edilmesi” bileseninin “egitim ve gelisim” alt bileseni kapsamindadir. Bu

bilesen kapsaminda, “emniyete iliskin egitimlerin etkin bir sekilde verilmesini”
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vurgulamaktadir. Egitim konusu bu sebeplerle emniyet kiiltiirii olusturulmasinda énem arz

etmektedir.

Orneklem icerisinde yer alan yoneticilerden alinan bilgiler dogrultusunda veriler egitim
acisindan analiz edilmeye calisilmistir. Grafik 3.14. egitim koduna iliskin olarak isletmelerin

verdikleri yanitlarin oranini géstermektedir.

Grafik 3.14. isletmelerin egitim kodu yiizdelik oranlarinin karsilastiriimasi
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Grafik 3.14’te goriilecegi ilizere egitim koduna iliskin olarak bir cok isletmede benzer bir
dagilim olmakla birlikte en fazla vurgunun % 30,77 oran ile E isletmesi tarafindan yapilmistir.

Bu konuya en az vurgu yapan isletme % 15,2 oran ile F isletmesidir. Bu kodun genel
toplamdaki pay1 % 20,25'tir.

A isletmesi yoneticisi: “ICAO dokiimanlar1 kapsaminda eylem planlar1 hazirlanir, eylem
planlar1 nispetinde yeterli sayida egitimler diizenlenir. Yilin belli zamanlarinda genel
miidiirliikge bir haftalik egitimler diizenlenmektedir. Ayrica havalimanimiz 6zelinde yonetim
sistemleri risk yonetimi, slire¢ yonetimi gibi egitimler planlanip uygulanmaktadir.
Calisanlarimizi  emniyet konusunda risk yonetimine dahil etmek icin egitimler
diizenlenmektedir. politika ve hedefler 6gretilir, sorumluluklar belirlenir, donem dénem
miidahale planlan ile ilgili eylem planlar1 hazirlanir ve toplantilar diizenlenir” bilgisini
paylasmistir. A isletmesi yoneticisi egitim konusunda detayl bilgiler paylasarak egitime

verdikleri 6nemi aktarmaya ¢alistig1 diisiiniilmektedir.

B isletmesi yoneticisi: “Havacilik sektorii hizli degisen bir sektoér oldugu i¢in personelimizi
diizenli olarak her yil tazeleme egitimlerine aliyor ve yeni gelismeleri takip edebilmeleri i¢in
onlara yardimci olmaya calisiyoruz. Yine diizenli araliklarla c¢esitli denetimler
gerceklestiriyor ve personelin isbasindaki tutum ve davranislarini élemeye calisiyoruz.

Denetimlerde eksikleri oldugu tespit edilenleri eksik olduklari konulara goére tekrar
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egitimlere aliyoruz” bilgisini paylasmistir. B isletmesi egitim konusunda detayl bilgiler

paylasmistir. B isletmesinin egitim konusuna énem verdigi diisiiniilmektedir.

C isletmesi yoneticisi: “EYS ile alakali bizim egitimlerimiz oluyor ve de egitim bittikten sonra
yazili sinava tabi tutuluyor. Belli bir notu alamayan ge¢emiyor. Tekrar egitimi tekrarlamak
zorunda kaliyor. Yani bu is kisacasi sansa birakilmiyor. Bizim 6zellikle kurumumuzun {ist
diizey yoneticileri bunun hakkinda gerekli calismayi yapiyor. Gerek havacilikla alakal
kuruluslardan referans aliyor onlarla istisare yapiyorlar. Stresi en aza indirmek icin
elimizden geldigi Ol¢lide personele siirekli gerek pratik gerek teorik egitimleri veriyoruz”
bilgisini paylasmistir. Egitim konusuna yonelik olarak detayli bilgi paylasan C isletmesinin bu

konuya gereken 6nemi verdigi diisiiniilmektedir.

D isletmesi yoneticisi: “Gerekli egitimleri devlet kurumlariyla ya da kendi i¢ egitimlerimizde
vermekteyiz. Havalimaninda yoénetici konumunda olan kisiler ayrica diizenlenen bazi
egitimleri de tamamlayan Kkisiler oluyor. Dolayisiyla farkli bir yerden gelen egitimcinin
yaninda kendi i¢ egitimlerimizi de belirli kurumlardan yetkisini alan personelimiz de
egitimleri verebilmektedir. Ayni zamanda ¢alisma esnasinda da kilavuzluk gorevini de yine
yerine getirebilmekteyiz” bilgisi paylasilmistir. D isletmesi ile gerceklestirilen goriismede
yuriitmiis olduklar1 egitim faaliyetleri hakkinda genis, detayli ve aciklayici bilgiler
paylasilmistir. D isletmesinde egitim konusuna biiyiik 6nem verildigi diisiiniilmektedir.

E isletmesi egitim konusuna en ¢ok deginen isletmedir. Egitim ile ilgili olarak % 30,77
oraninda bilgi paylasan E isletmesi yoneticisi: “Ben EYS egitmeniyim. Kurumda zaten siirekli
bu egitimleri veriyorum. Gerek kendi istasyonumda gerek baska istasyonlar tarafinda.
Egitimle birazda arkadaslarin emniyet kiiltiirtinii anlamasina ¢aba gosteriyoruz. EYS diye bir
egitimimiz var zaten bu konuda. Her 3 yilda bir bu arkadaslara zaten bu egitimler veriliyor
kurumumuz tarafindan. Egitim faaliyetlerimiz bu yonde ve telsiz iletisim egitimlerimiz de
mevcut” Dbilgisini paylasmistir. E isletmesinin egitim konusuna Onem verdigi

diistintilmektedir.

F isletmesi yoneticisi: “Ise giriste EYS egitimi verilmekte olup, yasanan kaza ve ramak kala
olaylar hem gorsel hem de s6zel olarak aktarilmaktadir. Yasanan kaza ve ramak kala olaylar
tim personelle paylasilmakta ve kok neden analizlerinin sonuglar1 paylasilmaktadir. EYS
egitiminin tazelemesi ise her 3 yilda bir yapilmaktadir. Ancak yasanan yeni olaylar mutlaka
personel ile paylasilmaktadir. Boylece tazelemesi yil boyu devam eder” bilgisini paylasmistir.
F isletmesi egitim konusuna % 15,22 oran ile en az deginen isletmedir. Diger isletmelerle
kiyaslandiginda egitim konusuna az vurgu yapilmistir. Egitim konusunda az ancak net bilgiler

paylasan isletmenin egitim konusuna 6nem verdigi diisiinilmektedir.

G isletmesi yoneticisi: “Risk yonetiminin ¢alisanlarin farkindaligini yaratmak adina yapilan
her pazartesi giinii bizlere calistigimiz kurumun sitesinde atanan bazi testler, videolar,

programlar oluyor bunlara katiliyoruz. Bunlarin sayesinde siirekli calistigimiz kurumda
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yasayabilecegimiz onemli detaylari, riskleri, risk dogurabilecek herhangi bir durum icin
yaptigimiz test sayesinde her dakika bir farkindalik, bir bilgiyi taze tutma durumu oldugunu
soyleyebilirim. Bir arkadasimiz operasyon siirecinde ayni hataya siirekli diisiiyorsa ya da
raporlama konusunda eksikleri ya da basindan savma durumlar varsa sirket olarak bu
calisan arkadasimiza bu is daha fazla verilerek egitimi saglaniyor ve o isi dlizgiin yapmasi i¢in
her zaman ona firsat taniniyor” bilgisini paylasmistir. G isletmesinin de egitim konusuna

O6nem gosterdigi dlisiinlilmektedir.

H isletmesi yoneticisi: “Her yil diizenli olarak egitim veriliyor. Stirekli egitimlerimizi
tazeliyoruz ve slirekli Ustlerimizden aldigimiz uyarilar1 personelimize aktariyoruz.
Personelimizin her konuda bilgilerini 6l¢ciiyoruz. Emniyet bilincini bilmeyen arkadaslarima da
bu konuyu aktarmaya ¢alisiyorum. Kalite sorumlular1 EYS sorumlularimiz mevcut. Bunlar da
kaza olursa onlarin kok neden analizlerinden tutup tekrar yapilmamasi i¢in aksayan yonetim
fonksiyonlarini ele alip biitlin detayi ile inceleniyor ve ayni kazanin tekrar olmamasi adina
diger tiim istasyonlarla paylasimi saglaniyor. Bunun i¢in de ortak platformlar var. Paylasilip
tim calisanlarin bilgisine sunuluyor. Egitimlerde 6rnekler olarak gosteriliyorlar” bilgisini

aktarmistir. H isletmesinin egitim konusuna énem verdigi diistiniilmektedir.

Sonug olarak goriismenin gerceklestirildigi tiim sirketlerde egitim konusuna biiyiik énem
gosterildigi ve calisanlarin egitimine blyik 6zen gosterildigi diisiiniilmektedir. Egitim

konusuna en az vurguyu yapan isletme de dahi egitim konusu belli bir 6l¢lide 6neme sahiptir.
Adalet

Calisanlarin adalete olan inanci tehlike ve risklerin, kasitli yapilan hata ve ihlallerin
raporlanmasi konusunda 6nemlidir. Calisanlar kurumlarindaki adalet sisteminin giicliiliigline
inanirsa ¢ekinmeden raporlamalar yapacaktir. Adalet kavrami, emniyet Kkiiltiirtiniin

olusmasina diger konular1 destekleyerek dolayli olarak katki saglamaktadir.

Orneklem icerisinde yer alan yéneticilerden alinan bilgiler dogrultusunda veriler adalet
acisindan analiz edilmeye ¢alisilmistir. Grafik 3.15. adalet koduna iliskin olarak isletmelerin

verdikleri yanitlarin oranini goéstermektedir.

Grafik 3.15. isletmelerin adalet kodu yiizdelik oranlarinin karsilastirilmasi
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Grafik 3.15’te oransal olarak adalet koduna en fazla F isletmesinin vurgu yaptigi
goriilmektedir. F isletmesi yoneticisi, goriismede adalet koduna % 4,35 oranda vurgu
yapmistir. Bu konuya en az vurgu yapan isletme % 1,82 oran ile D isletmesidir C ve E
isletmelerinden bu kod ile ilgili veri alinamamistir. Bu kodun genel toplamdaki pay1 ise %
1,77'dir.

A isletmesi yoneticisi: “Adil kiltiriin gliclendirilmesi adina ydnetici olarak tiim personeli
desteklemekteyim” bilgisini paylasmistir. Paylasilan bilgiden adalete yonelik olarak
yuriitiilen faaliyetler ya da gosterilen ¢abalar hakkinda herhangi bir fikir edinilememektedir.

Isletmeden adalet konusuna yénelik olarak detayh bilgi alinamamistir.

B isletmesi yoneticisi: “Esitlik ve adaletin esas oldugu bir orgiit kiiltiiriine sahibiz. Disiplin
yonetmeligi sayesinde kurallara aykir1 davranista bulunanlarn eylemlerinin derecesine gore
degerlendirmeye calisiyoruz. Bu yonetmelik tiim personelimizin erisimine acgiktir. Herkes
kasith gerceklestirilmis olumsuz eylemlerinin sonucunda ne oldugunu bilir. Herkesin ayni
kurallara tabi olmasi isyerinde adalet algisina da katki saglamaktadir” bilgisini paylasmistir. B

isletmesinden adalet konusuna yonelik olarak kisith bilgi alinmistir.

C isletmesi yoneticisi ile gerceklestirilen goriismede adalet konusuna dair herhangi bir bilgi

alinamamustir.

D isletmesi adalet konusuna en az vurguyu yapan isletmedir. D isletmesi yoneticisi: “Bir
ayrimcilik s6z konusu olmayacaktir ¢linkii zaten bizim ¢alistigimiz isletmede is yeri kurallari
geregi personel birbiriyle bir akrabalik baglar1 yok. Bu sebeple herkese bir esit mesafede
durabiliyorlar. Yani o konuda adil davramilabiliyor. Higcbir sikinti olmuyor” bilgisini
paylasmistir. isletmeden adalet konusuna dair detayl bir bilgi alinmamustir.

E isletmesi yoneticisi ile gergeklestirilen goriismede adalet konusuna dair olarak herhangi bir

bilgi alinamamuistir.

F isletmesi % 4,35 oran ile adalet konusuna en ¢ok deginen isletmedir. F isletmesi yoneticisi:
“Kasith kural ihlali olmadig siirece cezai islem yapilmamaktadir. Bu da adil ve emniyetli bir
kiiltiir olusturmasini saglamaktadir” bilgileri paylasilmistir. Isletmenin adalet konusuna

verdigi 6nem hakkinda detayl bir bilgi alinamamustir.

G isletmesi yoneticisi: “Bu konuda ¢ok adil davranihiyor. Iyi yapan ve iyi yapmayan arasinda
herkese hak taniniyor diye diisiiniiyorum” bilgisini paylasmistir. Yonetici adalet ile ilgili
yliriittiikleri faaliyetlere deginmemistir. Isletmeden adalet konusuna yonelik olarak detayl

bilgi alinamamistir.

H isletmesi yoneticisi: “Adil davrandigimiz1 disiinliyorum zaten. Bunu da personelimizin
hissetmesini saglamaya calisiyoruz” bilgisini paylasmistir. H isletmesinden adalet konusuna

yoOnelik olarak detayl bilgi alinamamistir.
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Sonug olarak goriismenin gerceklestirildigi isletmelerden adalet konusuna yonelik ¢ok diisiik
seviyede bilgi alinabilmistir. Bircok isletme adalet konusunda yiriittiikleri faaliyetlerden
bahsetmemistir. Isletmelerden adalet konusuna yonelik olarak diger konulara oranla ¢ok az

bilgi alinabilmistir.
Raporlama

Raporlamalar havacilik faaliyetlerindeki en 6nemli unsurlardandir. Raporlamalar ile sirketler
o0grenmekte, kendini gelistirmekte ve tehlike ve risklere karsi onlemler gelistirmektedir.
Havacilik kuruluslar1 raporlamalar konusunda egitimler vermektedir. Raporlamalar bu
sebeplerle dolayli olarak emniyet kiiltiiriiniin olusmasina katki saglamaktadir ve 6nem arz

etmektedir.

Orneklem igerisinde yer alan yéneticilerden alinan bilgiler dogrultusunda veriler raporlama
acisindan analiz edilmeye c¢alisilmistir. Grafik 3.16. raporlama koduna iliskin olarak

isletmelerin verdikleri yanitlarin oranini gostermektedir.

Grafik 3.16. isletmelerin raporlama kodu yiizdelik oranlarinin karsilastiriimasi
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Grafik 3.16’da oransal olarak raporlama koduna en fazla F isletmesinin vurgu yaptig
gorillmektedir. F isletmesi yoneticisi, gériismede raporlama koduna % 23,91 oranda vurgu
yapmistir. Bu konuya en az vurgu yapan isletme % 5 oran ile B isletmesidir. Bu koda iliskin

elde edilen veriler ise toplam verilerin % 12,66’s1n1 olusturmaktadir.

A isletmesi yoneticisi: “Kurumumuzun X adi altinda bir yazilim programi vardir. Bu program
sayesinde EYS ve alt raporlamalar1 olan yer kazalari, pist ihlalleri, is kazalar1 ve FOD
raporlamalar: takip edilebilmekte ve raporlanabilmektedir. Bu bizim giiclii yoniimiizdiir.
Ancak bazi personel belirtmis oldugumuz yazilim programina belli sebeplerle veri girisi
yapmamaktadir. Raporlama, 6grenme ve esneklik kiiltiriintin giiclendirilmesi icin mevzu
bahis yazilim programi kullanilmaktadir” bilgisini paylasmistir. A isletmesinden raporlama
konusuna yoénelik olarak detayli bilgi elde edilememistir. Isletmenin raporlamalara

gerekenden az 6nem verdigi diisiiniilmektedir.
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B isletmesi raporlama konusuna en az vurguyu yapan isletmedir. B isletmesi yoneticisi:
“Personelimizin gordiigl tiim eksiklikleri rahat¢a raporlama yapabilmesine olanak saglayan
bir ortam sunuyoruz. Raporlama sistemimiz etkin olarak calismaktadir. Mesai sonunda
karsilasilan durumlarin raporlanmasi zorunludur. Bunun yani sira personelimiz istege bagh
raporlandirma da yapabilmektedir. Gordiigii eksiklikleri veya tespit ettigi riskleri kayit altina
alinmasi i¢in raporla bir {ist amire bildirebilmektedir” bilgisini aktarmistir. B isletmesi
raporlamaya yonelik olarak ¢ok kisith bir bilgi paylasimi yapmistir. B isletmesinde raporlama

konusuna gerekenden az énem verildigi diisiiniilmektedir.

C isletmesi yoneticisi: “Bizim raporlama formlarimiz ¢ok fazla. Raporlama genelde alarmda
nobet tutan arkadaslar yapiyor. Mesela en ufak bir kirim yasadigi zaman, kirim derken kaza
degil de en azindan ucak yakit alirken yakit tankinin delinmesi gibi durumlarda ister istemez
biz bunla alakali bitiin formlar1 doldurup genel miidiirlii§e bildiriyoruz. Tespit edilen
aksaklik oldugu zaman ise tehlike bildirim formunu direk emniyet yonetim uzmanlarina
gonderiyoruz. Ornegin; personelimiz bir tehlike goérdiigii zaman en yakin apron trafige veya
oteki birimlere, gerekli birimlere bunu bildirin veya bir leylek siiriisii falan oldugunda hava
trafik kontrol Unitesini arayip bunu bildirin diyoruz” bilgisini paylasmistir. C isletmesinin

paylastig1 bilgiler dogrultusunda raporlama konusuna 6nem gosterdigi diisiiniilmektedir.

D isletmesi yoneticisi: “Kimsenin fark etmedigi bir durumu raporlamalar sayesinde ¢alisanlar
da saptayabilmektedir. Katilmin daha saglikli olabilmesi icin isim belirtme konusu kismi
tercihe birakilmistir. Bu sayede katilim daha fazla olmakta. Raporlama yoniiniin zayif yonii
olarak; emniyetsiz bir durumu raporlamanin sanki sikayetmis gibi algilanmasi personeli bu
emniyetsiz durumun iistiini ort bas etmeye ya da gormezden gelmeye itebiliyor. Raporlama
konusunda biraz ¢cekingen davranabiliyor ¢alisanlar. Ihtiya¢ duyacaklari formlar1 doldurmak
icin bir form istemekten cekinebilecekleri diisiincesi ile biz personele bu formlara
ulasabilecekleri sekilde verebiliyoruz veya herkesin kendi 6zel dolabinda bu formlarin
bulundurulmasini sagliyoruz” bilgisini paylasmistir. D isletmesi yoneticisi ile gerceklestirilen
goriismede raporlama konusuna iliskin olarak detayli bilgiler paylasilmistir. Isletmenin

raporlama konusuna 6nem verdigi diisiiniilmektedir.

E isletmesi raporlama konusuna en ¢ok vurguyu yapan ikinci isletme ayrica raporlama
konusuna satir orani olarak ise en ¢ok vurgu yapan isletmedir. E isletmesi yoneticisi: “Ramak
kala kutularimiz var. Ramak kala kutularinin nasil kullanilmasi gerektigini her toplantida
listiine basa basa geciyoruz. Ayni zamanda internet aracilifiyla nasil raporlama yapmalari
gerektigini anlatiyoruz. Neler raporlanmali, neler raporlanmamali kismini anlatiyoruz
arkadaslara. Raporlama yonteminin en giiclii kismi mesela isim vermeden arkadaslar
raporlama yapabiliyorlar. Yani emniyetsiz durum sadece kendi karsilastiginin disinda
arkadaslarinin karsilastiklarini da bizimle raporlayabiliyorlar” bilgisini paylasmistir. E
isletmesi raporlama konusuna yonelik olarak detayli bilgiler paylasmistir. E isletmesinin

raporlama konusuna biiyiik 6nem verdigi diisiintilmektedir.
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F isletmesi raporlama konusuna en ¢ok vurguyu yapan isletmedir. Satir bazinda da %21,43
ile raporlama konusunda biiyiik bir oranda bilgi paylasmistir. F isletmesi yoneticisi:
“Sirketimiz tiim ¢alisanlarini sisteme dahil eder ve raporlama kiiltiiriinii tist diizeyde tutar.
Raporlama kiiltiirlinlin arttirllmasi ve yasanan olaylarin gizlenmesinin engellenerek
odillendirme komitesine iletilmesi boylece hatalardan ders c¢ikarilarak tekrar yasanmasinin
engellenmesini sagliyoruz” bilgisini paylasmistir. F isletmesi yoneticisi raporlama konusuna
yonelik olarak genis bir bilgi aktarmistir. Isletmenin raporlama konusuna énem gosterdigi

diistiniilmektedir.

G isletmesi yoneticisi “Kurumda raporlama sisteminin ¢ok giiclii oldugunu diisiiniiyorum.
Herhangi bir aksaklik, kot ya da iptal durumlarinda raporlamalar ¢ok fazla mevcut. Her
durum i¢in raporlama bizim i¢in ¢ok 6nemli” bilgisini paylasmistir. G isletmesi yoneticisi

«_ =

raporlamalar: “egitim” ile desteklediklerine vurgu yaparak su bilgileri aktarmistir: “Mesela
herhangi bir arkadasimiz operasyon siirecinde ayni hataya strekli diisiiyorsa ya da
raporlama konusunda eksikleri ya da basindan savma durumlar1 varsa sirket olarak bu
calisan arkadasimiza bu is daha fazla veriliyor ve o isi diizgiin yapmasi i¢in her zaman ona

firsat taniniyor”. G isletmesinin raporlama konusuna 6nem verdigi diisiiniilmektedir.

H isletmesi yoneticisi: “Sadece kaza beklenilmeyip, ramak kala olaylarinin da sistem girisleri
mevcut ve personeller bireysel olarak da bunlar1 aktarabilecekleri platformlar var.
Arkadaslarimiz bazen ¢ekinebiliyor. Gizli kalacagini belirtsek bile bazen raporlama yapmak
istemiyor. Duyulup sorun yasayabileceklerini, arkadaslariyla arasinin bozulabilecegini, ceza
alabileceklerini diislintiyorlar zayif yonleri bunlar. Gliglii yonleri ise bu raporlamalar ile
O0greniyoruz. Arkadaslarimizi raporlama yapmaya tesvik etmeye calisiyoruz” bilgisini
paylasmistir. H isletmesi raporlama platformlarinin islevi ve detaylar1 hakkinda,
raporlamalarin arttirilmasi icin yirittiikleri faaliyetler hakkinda detayh bilgi paylasmamistir.
Konuya yiizeysel deginen H isletmesinin raporlama konusuna verdigi 6nem hakkinda detayl

bilgi elde edilememisgtir.

Sonug olarak bakildiginda goriismeye katilan isletmelerin 5’inin 6énem gosterdigi 3'liniin ise
alinan kisith bilgiler neticesinde diisiik onem verdigi diisiintilmektedir. Genel olarak

bakildiginda raporlama konusunun bir ¢ok isletme i¢in 6nemli oldugu diisiiniilmektedir.
Cezalandirma

Cezalandirma konusu emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasina katki saglayan o6nemli
faktorlerden biridir. Calisanlar kasitsiz olarak gergeklestirildikleri hata wve ihlallerde
cezalandirmayacagini bildiginde giivende hissedecektir. Raporlama yapma konusunda
cekinmeyecektir. Raporlama, tehlike ve riskler gibi konulara dolayl yoldan katkisi olan bu

konu emniyet kiiltiirii olusturulabilmesi acisindan 6nem arz etmektedir.
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Orneklem icerisinde yer alan yoneticilerden alinan bilgiler dogrultusunda veriler
cezalandirma acisindan analiz edilmeye calisilmistir. Grafik 3.17. cezalandirma koduna iligkin

olarak isletmelerin verdikleri yanitlarin oranini gostermektedir.

Grafik 3.17. isletmelerin cezalandirma kodu yiizdelik oranlarinin karsilastiriimasi
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Grafik 3.17'de oransal olarak cezalandirma koduna en fazla H isletmesinin vurgu yaptigi
goriilmektedir. H isletmesi yoneticisi, gériismede cezalandirma koduna % 9,26 oranda vurgu
yapmistir. Konuya en az vurgu yapan isletme ise % 1,82 ile D isletmesidir. Cezalandirma
konusunun genel toplamdaki pay1 % 5,06’d1r.

A isletmesi yoOneticisi: “Emniyetsiz durumun niteligine gore personele ikaz cezasi verilir
ancak emniyetsiz durumun yasanmasi neticesinde ilgili personele gerekli cezalar (uyars,
kinama, maastan kesme vs.) uygulanmaktadir’ bilgisini paylasmistir. A isletmesinde
cezalandirma konusunda kasith ya da kasitsiz davranis ayrimi gozetilmeden cezalandirma
uygulandig1 goriilmektedir. A isletmesinin cezalandirma konusunda kati bir yapiya sahip

oldugu ve konuya gerekenden az 6nem verdigi diisiintilmektedir.

B isletmesi yoneticisi: “Isletmemizin bir disiplin yénetmeligi vardir. Kural dis1 davranislarin
nasil bir ceza alacagi yonetmelikte belirtilmistir. Emniyetsiz bir durum ortaya c¢iktiginda
nedenler arastirilir. Hata, ihmal veya kasit durumlar incelenir. Inceleme sonucunda disiplin
yonetmeligi esas alinarak karar verilir. Kasith davraniglar disiplin yonetmeligine gore
cezalandirilir” bilgisini paylasmistir. B isletmesi yoneticisi ile gerceklestirilen goriismede
yapilan hata veya ihmalde kasit durumu olup olmadiginin incelendigi vurgulanmistir. Bu
sebeple isletmenin cezalandirma konusunda hassas ve esit davranarak adalete énem verdigi

diistintilmektedir.

C isletmesi yoneticisi: “Bizim kurumumuza herhangi bir ceza verilmiyor. Emniyet yonetimi ile
alakali ceza sistemi yok. Ancak kasith bir ihlal yapildiginda zaten bunun da belli bir cezai
miieyyideleri var. Ilk 6nce sozlii ikaz, tekrarinda yaptirnm” bilgisini aktarmistir. C isletmesi

yoneticisi kasith gerceklestirilen hata ve ihlaller disinda cezalandirma yapilmadigini
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vurgulamistir. C isletmesinin cezalandirma konusunda hassas ve 6zenli davranis sergiledigi

diistintilmektedir.

D isletmesi yoOneticisi: “Havalimani sivil havaciigin prosediirleri dogrultusunda islem
yapilmaktadir. Eger bir cezayi gerektiren bir durum varsa ceza uygulanmaktadir” bilgisini
paylasmistir. D isletmesi yoneticisi ile gerceklestirilen goriismede verilen cezalar ile ilgili
ylizeysel bilgi alinabilmistir. Sivil havacilik prosediirlerini uyguladigini vurgulayan isletme, bu
prosediirler ile kendi isletmelerinde nasil bir emniyet politikas1 olusturulduguna iliskin
detayl bilgi paylasmamistir. Cezay1 gerektiren durumlarin neler oldugu ve bu durumlarda
kasit ya da kasitsizlik aranmasi ile ilgili agiklanma yapilmamstir. isletmeden cezalandirma

konusunda detayl bilgi alinamamaistir.

E isletmesi yoneticisi: “Bizde cezalandirma yok. Zaten bu bizim genel miidirligiimiiziin
taahhiidii. Emniyet politikamizin icerisinde de genel miidiirliglimiiz tarafindan imzalanan
gonderilen politika da zaten asagida ofisimizde herkese acik bir sekilde var. Kasitli durumlar
hari¢ hicbir sekilde cezalandirma yok” bilgisi aktarilmistir. E isletmesinin cezalandirma

konusuna 6nem gosterdigi diisiintilmektedir.

F isletmesi yoneticisi: “Olumlu veya olumsuz geri bildirimler ile s6zlii ve yazili uyarilar ile geri
bildirimleri yapilmakta olup, kasith kural ihlali olmadig: siirece cezai islem yapilmamaktadir.
Adil davranarak cezai islemlerden kaginilmaktadir” bilgisini aktarmistir. Isletmenin

cezalandirma konusunda hassas davrandigl, adalete 6nem verdigi diisiiniilmektedir.

G isletmesi yoOneticisi: “Kurumuzda yerlesmis hali hazirda olan EYS, emniyet kiiltiiri ile
alakali sadece sahaya ¢iktigimiz zaman yelek, kulaklik vs. takiliyor ama bunlarinda bu kadar
onemli olmasinin sebebi bence para cezasi c¢ekincesi. Personel herhangi bir emniyetsiz
durumla ikaz edildiginde hakkinda yazi yaziliyor bu bir cezalandirma yontemi” bilgisini
paylagsmistir. Isletme, emniyetsiz durumlarin kasith ya da kasitsiz olarak gerceklestirilmis
olmasina verdigi 6nemden bahsetmemistir. Cezalandirma konusunda isletmeden detayl bilgi

alinamamistir.

H isletmesi yoneticisi: “Maddi bir cezas1 olmasi ¢ekincesi nedeni ile aprona ¢ikarken yelek
giyiliyor. Cezalandirma yok. Raporlama yapmalar1 sonucunda ceza almayacaklarini taahhiit
ediyoruz. Arkadaslarimizi tesvik ederek, ceza almayacaklarini sdyleyerek bir emniyet kiltiirt
olusturmaya calistyoruz” bilgisi aktarilmistir. isletme cezalandirma olmadigim vurgulamakla
beraber ayni zamanda maddi ceza ¢ekincesi ile ¢alisanlarin yelek giydigine de vurgu yaparak
celigkili bir bilgi paylasimi yapilmistir. Isletmenin cezalandirma prosediiriine iliskin olarak

yeterli bilgi alinamamistir.

Sonu¢ olarak bakildiginda goériisme gerceklestirilen isletmelerin ¢cogunlugu cezalandirma
yapmadan o6nce kasit ya da kasitsizlik durumuna bakarak cezai islem uygulamaktadir.
Isletmelerin ¢ogunun cezalandirma konusunda hassas, esit, adaletli ve 6zenli davramldig

diistiniilmektedir.
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Odiillendirme

ICAO édiillendirme konusuna iki ayr bilesende vurgu yapmaktadir. ilki EYS’nin “emniyetin
gilivence altina alinmas1” bileseninin “EYS’nin siirekli iyilestirilmesi” alt bileseni kapsaminda
yer almaktadir. Bu bilesen kapsaminda; “emniyet ile ilgili olarak iyi performans gosteren
calisanlarin fark edilmesini ve diizenli olarak édiillendirilmesi” 6nerilmektedir. Ikincisi ise
“emniyetin glivence altina alinmasi” bileseninin “emniyet performansinin izlenmesi ve
Olclilmesi” alt bileseni kapsaminda yer almaktadir. Bu bilesen kapsaminda da; “emniyet
kiiltlirintiin olusturulabilmesi icin isletmelerin 6diillendirme hususundaki faaliyetlerinin
onemli oldugu” vurgulamaktadir. Odiillendirmeler sayesinde emniyet kiiltiiriiniin

olusturulmasina katki saglanacagi belirtilmektedir.

Orneklem icerisinde yer alan yoneticilerden alinan bilgiler dogrultusunda veriler
odillendirme acisindan analiz edilmeye ¢alisilmistir. Grafik 3.18. ddiillendirme koduna iliskin

olarak isletmelerin verdikleri yanitlarin oranini gostermektedir.

Grafik 3.18. isletmelerin 6diillendirme kodu yiizdelik oranlarinin karsilastiriimasi

Odiillendirme
7,89
6,52
3,85 3,64 3,85 3,7
i . I I I I
A B C D E F G H

Grafik 3.18'de oransal olarak o6diillendirme koduna en fazla G isletmesinin vurgu yaptigi
goriilmektedir. G isletmesi yoneticisi, gériismede ddiillendirme koduna % 7,89 oranda vurgu
yapmistir. Bu konuya en az vurgu yapan isletme ise % 2,5 ile B isletmesidir. Bu kodun genel

toplamdaki pay1 ise % 4,30’dur.

A isletmesi yoneticisi: “Herhangi bir édiillendirme sistemimiz yoktur. Bu c¢alisanlarin asli
gorevidir, yoktur” bilgisi paylasilmistir. Isletme yoneticisinin ifadelerine istinaden A

isletmesinde 6diillendirme konusunun gereken 6nemi gormedigi diisiiniilmektedir.

B isletmesi yoneticisi: “Yoneticiler olarak basarili personelimizi her firsatta birebir veya diger
calisanlar arasinda takdir ederek motivasyonlarini arttirmaya calisiyoruz. Dikkati sayesinde
biiylik kazalarin 6nlenmesine katki saglayan personele de maddi bir takim édullendirmeler

yapiyoruz” bilgisini paylasmistir. B isletmesi % 2,5 oran ile 6diillendirme konusuna en az
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vurgu yapan isletme olmasina karsin yoneticiden alinan bilgiye istinaden B isletmesinin

odillendirme hususuna 6nem verdigi diisiiniilmektedir.

C isletmesi yoneticisi: “Emniyetin korunmasi ile alakali ¢ok tist diizey basari elde edeni artik
bizden ziyade genel miidiirliik degerlendiriyor. Ozellikle mal kaybina can kaybina yol acacak
nitelikte bir emniyet sorunu varsa bunun ¢éziimii icin arkadas bir calisma yapmissa veya
bunun bir o©nlemini almigsa bu da ispati halinde bu genel miidiirliik tarafindan
odillendiriliyor. Ancak bizim emniyet yonetim uzmanlarinca édiillendirme sistemi de yok su
anda. Bizim kurum icinde sadece bir yliz gllimsemesi oluyor onlar haricinde bir
odillendirme gibi oluyor bu da” bilgisini paylasmistir. C isletmesi ile gerceklestirilen
gorismede emniyet ile ilgili list diizey basarilarin sirketlerinin genel miidiirliigii bazinda
odillendirildigini ancak kurum icin de herhangi bir ddiillendirme sistemi olmadig1 bilgisi
alinmistir. Paylasilan bilgilerde C isletmesinde odiillendirme sisteminin genel midiirliik
bazinda o6nem gordiigli, isletme bazinda gerekenden daha az o©nem gordigi

diisiintilmektedir.

D isletmesi yoneticisi: “Siki sikiya kurallara bagh kalinmas i¢in yoneticilerin tegvikleri var.
Isyerimiz i¢cin bu da bir avantaj olarak diisiiniilebilir. Odiillendirme ise yénetici tarafindan
tesekkiir, tebrik seklinde olabiliyor. Ayrica her personelin performans degerlendirmesi var.
Bu alti aylik ve yillik olarak bu performans degerlendirmesi yapilabiliyor. Bu hususlar o
performans degerlendirmesinde bilgilerine eklenir ve calisma puani yiikseltilebilir. Bu sayede
belki maasinda biraz daha farklilik olusturulabilir” bilgisini paylasmistir. D isletmesi
yOneticisinden alinan bilgilere istinaden isletmede o6diillendirme konusuna 6énem verildigi

diistintilmektedir.

E isletmesi yoneticisi: “Tesvik kisminda yapilan her raporlamanin arkadaslara yazili olarak
bir doniisii oluyor. Resmi olarak tesekkiir yazisi yaziliyor ve yil sonunda da sirketimiz
bazinda Tiirkiye genelindeki tiim kuruluslarimizdakiler degerlendirilip ilk iige 6diil veriyoruz.
Bunun yani sira da kendi istasyonumuz icerisinde de en ¢ok raporlamay1 yapan arkadasa ufak
capli bir hediye veriyoruz ve édillendirmeye calisiyoruz. Yazili bir tesekkiir, yil sonunda da
degerlendirmeye alarak iste en cok ya da en yararlh bildirimi yapan arkadasa bir ddiil
veriyoruz” bilgisini paylasmistir. E isletmesi 6diillendirme konusuna hem maddi hem de
manevi yonden c¢alisanlarin motivasyonuna katki saglayacak odillendirme sistemleri

uygulanmaktadir. isletmenin 6diillendirme konusuna énem verdigi diisiiniilmektedir.

F isletmesi yoneticisi: “Raporlama kiiltiiriintin ylikseltilmesinin tesvik edilmesi adina yasanan
ve bildirilen tim emniyet bildirimlerini 6diil komisyonuna sunarak personellerimize hem
licret hem de yazili tesekkiir ile tesviki saglanmaktadir. Odiil ve ceza konusunda adil
davranilmakta olup, kasith kural ihlali haricinde cezai islem yapilmamakta, basarili bulunan
ve emniyet kiiltiirtinii tesvik eden konular ftcretli ve yazili olarak tesvik edilmektedir”
bilgisini paylasmistir. F isletmesinde 0diillendirme konusuna o6nem verildigi

diistintilmektedir.
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G isletmesi yoneticisi: “Calistigimiz kurumda herhangi bir ddiillendirme sistemi su anda yok.
Sadece gordiigiim sey su herhangi bir emniyetsiz durumu kurtaran bir arkadasimiz igin bir
tebrik yazis1 diizenleniyor, maddi bir 6diil yok” bilgisini paylasmstir. Isletme ile
gerceklestirilen goriismede yoneticinin ifadelerine istinaden bir 6diillendirme sisteminin var
oldugu ancak bu sistemde eksiklikler oldugu diisiiniilmektedir. Clinkii yoneticinin ifadelerine
bakildiginda kendisi tebrik yazisini édiillendirme olarak gérmemekte ve calisanlarin maddi
odiil beklentisine de atifta bulunmaktadir. isletmede bir édiillendirme sisteminin varligi s6z
konusu olmakla birlikte bunun beklentileri karsilamadig diisiiniilmektedir. Odiillendirme
konusuna en ¢ok vurgu yapan G isletmesi olmasina karsin paylasilan bilgiler pozitif yonde
olmamistir. G isletmesinin 06diillendirme konusuna gerekenden az oOnem verdigi

diisiiniilmektedir.

H isletmesi yoneticisi: “Herhangi bir 6dil yonetmeligi bu konu {lizerinde yok. Ama tabi ki
isimleri daha 6n planda diger personellere 6rnek olmalari i¢in sdyleniyor. Yani verilen tek
6dil insanlara 6rnek olmalari. Bizim kurumumuzda bir 6dullendirme sistemi yok. Maddi bir
o6dil yok. Arkadaslarimiza tesekkiir ediyoruz, onlar1 6rnek gosteriyoruz” bilgisini
paylasmistir. H isletmesinden alinan bilgilere istinaden isletmede 6diillendirme sisteminin

gerekenden az 6nem gordiigii diistiniilmektedir.

Sonug olarak bakildiginda goériisme gerceklestirilen 3 isletmede 6diillendirme konusunun
onem gordiigii 5 isletmede ise ¢ok az ya da hi¢ 6nem gérmedigi goriilmektedir. isletmelerin

bir cogunda ddiillendirme konusuna 6nem verilmemektedir.
Tehlike ve Risk

EYS'nin “emniyet risk yonetimi” bileseni kapsaminda isletmeler ¢alisanlarini risk yoénetimine
dahil etmeli, emniyet 6ncelik haline getirilmeli ve tehlike tanimlamasi yapilarak bu konuda
bilinclendirilmesi  gerekmektedir. Calisanlarin bu konulara dahil edilmesi ve
bilin¢lendirilmesi ile emniyet kiiltliriiniin olusmasina katki saglanabilecektir. Tehlike ve risk
konusu bu sebepler ile emniyet kiiltlirii olusturulabilmesi noktasinda énemli bir kavram

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Orneklem icerisinde yer alan yoneticilerden alinan bilgiler dogrultusunda veriler tehlike ve
risk acisindan analiz edilmeye c¢alisilmistir. Grafik 3.19. tehlike ve risk koduna iliskin olarak

isletmelerin verdikleri yanitlarin oranini géstermektedir.
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Grafik 3.19. isletmelerin tehlike ve risk kodu yiizdelik oranlarinin karsilastirilmasi
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Grafik 3.19’da oransal olarak tehlike ve risk koduna en fazla D isletmesinin vurgu yaptigi
gorilmektedir. D isletmesi yoneticisi, goriismede tehlike ve risk koduna % 25,45 oranda
vurgu yapmistir. Bu konuya en az vurguyu % 5,77 orani ile E isletmesi yaparken bu kodun
genel toplamdaki pay1 % 13,42’dir.

A isletmesi yoneticisi: “Egitimler kapsaminda havalimaninin tiim operasyonel riskleri ortaya
konulmakta ve bunlara risk analizleri yapilmaktadir” bilgisini paylasmistir. A isletmesi
yoneticisi tehlike ve riskler ile ilgili olarak egitimler kapsaminda yiiriitiilen faaliyete vurgu
yaparak daha detayl bir bilgi aktarmamistir. Isletmede tehlike ve risklerin belirlenmesi icin
yuriitillen faaliyetler, calisanlarin bu konuda bilin¢lendirilmesi i¢cin ne tiir faaliyetler
yuriitilldiigii hakkinda detayh bilgi alinamamistir. Isletmenin tehlike ve risk konusuna

gerekenden az 6nem verdigi diisiiniilmektedir.

B isletmesi yoneticisi: “Her birimin kendi sorumluluk alani ile ilgili karsilasabilecekleri riskli
durumlarn tespit eder bu risklerin ortadan kaldirilmasi i¢in ¢esitli dizenlemeler yapar,
kurallar koyariz. Birimlerdeki tehlikelerin tespit edilebilmesi i¢cin emniyet yonetiminden
sorumlu personel ile ¢esitli analizler gerceklestiririz. Bu tehlikelerin ortadan kaldirilabilmesi
icin neler yapilmasi gerektigini birim personeli ile de gorisiiriiz. Acil durum prosediirleri
hazirlariz” bilgisini paylasmistir. Isletmenin tehlike ve risk konusuna onem verdigi

distiniilmektedir.

C isletmesi yoneticisi: “Hava tarafinda ¢alisan personel ugagimiz indigi zaman herhangi bir
tehlike gordiigii zaman, tehlike bildirim formu var. Bunu diizenliyor. Emniyet yonetim
uzmanimiz var. Ona veriyor. Ornegin bir tehlike gordiik, mesela tam inis esnasinda bir kedi
veya kopek PAT sahasina girdi veya bir leylek siiriisii girdi, bunu bildiriyoruz. Herhangi bir

FOD yani yabanci madde hasar1 durumunda dnlemimizi aliyoruz. Bu konu da hepimiz ¢ok
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bilingliyiz, 6nlemlerimiz tam” bilgisini aktarmistir. C isletmesinin tehlike ve risk konusuna

onem verdikleri diistiniilmektedir.

D isletmesi yoneticisi: “Calistigim kurum ulusal ve uluslararasi mevzuatlara bagh kalarak
risklerin sifira indirilebilmesi icin gerekli calismalari yapmaktadir. Riskleri belirleyerek
emniyetsiz durum olusmadan Onlemler alinmaktadir. Yolcularin emniyetini tehlikeye
atabilecek her tiirlii olumsuz durumu 6ncesinde diisiinerek gerek bizim birimimiz gerekse
apron birimi gerekli kontrolleri her mesai baslangicinda yapmaktayiz. Gordiigtimiiz riskleri,
risklerle ilgili ¢6ziim 6nerilerimiz varsa onlari sunabiliyoruz. Risk icin 6nlem alinmasi i¢in
calismalar raporlamalar sayesinde de baslatilabilmektedir” bilgisini paylasmustir. isletmenin

tehlike ve riskler konusunda bilingli oldugu ve bu konuya 6nem verdigi diisiiniilmektedir.

E isletmesi yoneticisi: “Oncelikle biz suna inaniyoruz. Biitiin arkadaslarin katiimiyla bu
islerin yiiriiyecegini diisiiniiyoruz. Clinkii operasyonda olan arkadaslarin geneli bu islerin
icerisindeler ve riski de ve emniyeti de saglayacak kisilerin onlarin oldugunu diistiniiyoruz.
Bu baglamda da siirekli arkadaslar: aktif tutmaya galisiyoruz. Onlar1 dahil ederek, onlar1 bir
seyleri basardigina inandirmaya calisarak bunlar yiiriitmeye ¢alisiyoruz. istasyon ézelindeki
risklerin yani emniyet iceren risklerin neler oldugunu gézden gegiriyoruz. Is saghgi giivenligi
uzmanlarimiz da dahil bu konuda katki saghyorlar. Siirekli yapilan her raporlama sonrasi risk
degerlendirmelerimizi revize oldugunu anlatiyoruz herkese. Nelere dikkat ediyoruz risk
degerlendirmesi yaparken de onlardan bahsediyoruz egitimlerimizde” bilgisini paylasmistir.
Tehlike ve risk konusunda personellerini de dahil ederek bilinglenen ve 6nlem alinan E

isletmesinde bu konunun 6nem goérdiigii diisiiniilmektedir.

F isletmesi yoneticisi: “Olan olaylar1 ve ramak kala vakalarin paylasilarak olasi sorunlarin
baska yerde yasanmamasi icin gerekli tedbirlerin alinmasina énem verilmektedir. Olusan
emniyetsiz durumlar veya ramak kala vakalari personeller ile iletisim gruplarindan, mail
yoluyla, brifinglerle ve operasyon sonrasinda mutlaka sozel veya gorsel olarak
paylasilmaktadir” bilgisini paylasmistir. Isletmenin tehlike ve risklerin énlenmesi, personelin
bu konuda bilinglendirilmesi i¢in ¢alismalar yuriittiigi ve bu konuya Onem verdigi

diistintilmektedir.

G isletmesi yoneticisi: “Operasyon baslamadan 6nceki brifinglerimizde herhangi olusabilecek
risk durumuna karsi bilgilendirmeler aliyoruz. Kendi agimdan benim bildigim ama kuruma
yeni baslayan arkadaslarimin bilmedigi ya da diisiinemedigi durumlan ikaz etmek ya da
yasadigim herhangi bir riskli durumu, risk dogurabilecek bir durumu ya da duydugum seyleri
arkadaslarim ile o risk durumu olmadan once paylasmak gibi sorumluluklarim oldugunu
diisiiniiyorum” bilgisini paylasmistir. G isletmesinin tehlike ve risk konusuna 6nem verdigi

diistintilmektedir.

H isletmesi yoneticisi: “ Kurumumuzda risk yonetimine dahil edici bir sey yok. Kurumumuzda

dahil etmeye yonelik herhangi bir sistem de yok. Sadece herhangi bir risk durumunda yapilan
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durumlari agiklamak ve bir daha bdyle bir seyle karsilasirsak diye 6nlem alinmasi var. Riskler
belirli, personel bu konuda bilingli ancak risk yonetimi yonetim tarafindan yapiliyor, personel
dahil edilmiyor, onlar belirlenen risklere dikkat etmek durumunda” bilgisini paylasmistir. H
isletmesi yoneticisi risklerin belirli ve personelin bu konuda bilgili oldugunu vurgulamistur.
Ancak risk yonetimine personelin dahil edilmedigi belirtilmistir. Sahada aktif rol alan ve
risklerle en cok karsilasan personelin bu konuya dahil edilmemesi, sirketin tehlike ve risk
konusuna gereken 6nemi gostermedigini diisiincesine sebep olmaktadir. Sirketin bu konuya

gerekenden az 6nem verdigi diisiintilmektedir.

Sonug itibari ile bakildiginda gériismeye katilan 8 isletmeden 6’s1 tehlike ve risk konusuna
onem vermektedir. 2 isletmede ise konu gerekenden degeri gormemektedir. Genel itibari ile
isletmelerin cogunda tehlike ve risk konusu énem goérmektedir ve bu konu hakkinda gerekli
onlemler, bilin¢lendirme faaliyetleri ytriitilmektedir. Dolayisi ile isletmelerin ¢ogunlugunda

tehlike ve risk konusuna gereken 6nemin gosterildigi diistiniilmektedir.
Insan Faktérii

Insan faktérii havaciliktaki en énemli unsurlardandir. insan faktérii kaynakl sorunlarin
¢6zlimi ve engellenmesi ile emniyet, iletisim, tehlike ve risk, raporlama gibi konularda basari
saglanacaktir. Bu sebeple insan faktoriiniin emniyet, iletisim, tehlike ve risk, raporlama gibi
konularin gelismesine destek olarak emniyet Kkiiltliriiniin olusmasina 6nemli bir katki

saglayacagi diistiniilmektedir.

Orneklem icerisinde yer alan yoneticilerden alinan bilgiler dogrultusunda veriler insan
faktorii agisindan analiz edilmeye calisiimistir. Grafik 3.20. insan faktorii koduna iliskin

olarak isletmelerin verdikleri yanitlarin oranini gostermektedir.

Grafik 3.20. isletmelerin insan faktérii kodu yiizdelik oranlarinin karsilagtirilmasi
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Grafik 3.20’de oransal olarak insan faktérii koduna en fazla C isletmesinin vurgu yaptigi
goriilmektedir. C isletmesi yoneticisi, gériismede insan faktorii koduna % 7,69 oranda vurgu
yapmistir. Bu konuya en az vurgu yapan isletme % 1,85 ile H isletmesidir. G isletmesinden
insan faktériine iliskin veri alinamamistir. Insan faktérii konusunun genel toplamdaki pay ise
% 4,56’drr.

A isletmesi yoneticisi: “Kurumumuzun emniyet kiltiirii giicliidiir. Nadiren de olsa insan
faktérii zayif unsur olarak karsimiza cikabiliyor” bilgisini paylasmistir. Isletme yoneticisi
insan faktoriniin emniyet kiiltlirii ve raporlama konusunda zayif unsur olarak karsilarina
¢ikabildigini belirtmistir. Ancak insan faktorii ile ilgili yasanan olumsuz durumlar ile ilgili ne
tiir énlemler, egitimler ya da faaliyetler yiiriittiiklerine dair bilgi paylasilmamistir. Insan
faktori ile ilgili yasanan sorunlarin A isletmesinde g6z ardi edildigi, bu sorunlarin ¢éziimii

icin girisimlerde bulunulmadig1 ve gereken 6nemin gosterilmedigi diisiiniilmektedir.

B isletmesi yoneticisi: “Hata ve sorunlarin kaynag titizlikle incelenir. Sorumlunun personel
oldugu tespit edilirse personelin davranislarinin nedeni arastirilir” bilgisini paylasmistir.
Isletme yoneticisi hata ve sorunlarin kaynagimin insan faktorii olarak tespit edilmesi
neticesinde davranislarinin nedeninin arastirildig1 bilgisini paylasmistir. Ancak insan faktorlii
sorunlarin ¢6ziimii ya da engellenmesi icin ne tir calismalar yiurutiildigi hakkinda bilgi
paylasilmamustir. Isletme, insan faktérii davramglarinin nedenini arastirarak kismen bu
konuya onem vermektedir. Ancak detayli calismalarda bulunmamasi sebebiyle bu konuya
gerekenden daha az 6nem gosterildigi diisiiniilmektedir.

C isletmesi yoneticisi: “Ister istemez bazen ufak tefek de olsa soyle sikintilar olabiliyor. Hava
tarafinda calisan arkadaslar ekstra farkli terimler oluyor, arkadaslar onlara yabanc
kalabiliyor. Bundan kaynakl sorunlar olabiliyor. Ayrica personelin kendine 6zgiiveni, bir olay
aninda heyecan yapmasi, bunlar gayet insani bir olay. Bir seyi miikemmel bilsen dahi bu
insanin fizyolojisi ile alakali bir sey. Ister istemez herhangi bir tehlike aninda bildigi seyi de
unutuyor. Bazen goziimiizden kacan bir olay olabiliyor. O da kisinin kisiligi ile alakali, vicdani
ile alakali bir sey yani. Kimisi belki tutabiliyor kimisi hani bunu bildirmeyim de diyebiliyor”
bilgisini aktarmistir. C isletmesi insan faktorii kaynakl sorunlarin farkinda. Bu sorunlari
insan fizyolojisi ile alakali ve gayet insani olarak nitelendirmektedir. isletme, insan psikolojisi
ile alakali olan bu sorunun ¢6ziimil i¢in ne tiir faaliyetler yirtttiiklerine dair bilgi
paylasmamakta, bu sorunlari normal olarak kabul etmektedir. Ancak bu konu hakkinda
yirittiikleri diizeltici faaliyetlerden bahsetmemektedir. Isletmede insan faktérii kaynakh

sorunlarin goz ardi edildigi ve gerekli 6nemin gosterilmedigi disiiniilmektedir.

D isletmesi yoneticisi: “Insan faktorii devreye girdiginde cesitli riskler ortaya cikabiliyor.
Insan faktériiniin yani takip edilmesi zor oluyor. Calisma saatlerindeki esneklik insanlarda
risklere karsi biraz 6nlem almada daha serbest davranmaya itebiliyor. Yorgun olabiliyorlar
gerekli tedbirleri almadan islerini yliriitmeye ¢alisabiliyorlar veya uzun calisma saatleri varsa

iste piste giris ¢ikislarda biraz esnek davranmaya calisiyorlar. Yani araci ile direk izinsiz
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girmeye calisabilenler oluyor. Bu da emniyetsiz bir durum olusturuyor. Ayrica personel
stirekli degisebiliyor. Tecriibeli olanlar gidip ise yeni baslayanlar olabiliyor. Eger sistem
oturmazsa ilk basta uygulanan o sistem zarar gorebiliyor. Sonradan ise baslamis birisi o
sisteme de zarar verebiliyor” bilgisini paylasmistir. D isletmesi insan faktérii kaynakl
sorunlarin bilincinde ancak bu sorunlarin ¢éziimi i¢in girisimlerde bulunmamaktadir. D

isletmesinin insan faktorii konusuna gereken 6nemi gostermedigi diisiiniilmektedir.

E isletmesi yoneticisi: “En zorluk ¢ektigimiz insan faktori diyebiliriz. Baz1 arkadaslarimiz
sadece sunu diisliniiyor; acaba bunu soylesem yanlis anlasilir miyim? Bunu bazi arkadaslarda
kiramadik. Onun icin de gerekli ¢abalar1 gosteriyoruz” bilgisini paylasmistir. E isletmesi
yoneticisi insan faktoriiniin raporlama konusunda bazen sorun olarak karsilarina ¢iktigini,
insanlarin raporlama yapmaktan cekindigini vurgulamaktadir. E isletmesi insan faktorii
kaynakli sorunlarin bilincinde ve bu sorunlarin ¢6ziimii icin ¢aba gosterdigini ifade

etmektedir. Isletmenin insan faktérii konusuna énem verdigi diisiiniilmektedir.

F isletmesi yoneticisi: “Zayif yonleri ekipmanlarin yasinin ytiksek olmasi, yeni personellerin
adaptasyonu. Yani insan faktoriiniin ekipman ve operasyona uyumu bazen sorun
olusturmakta” bilgisini paylasmistir. Isletme bazen insan faktoriiniin ekipman ve operasyona
uyumunda sorun olustugunu belirtmekte. Ancak bu sorunun ¢oéziimu icin yurittikleri
faaliyetler hakkinda bilgi vermemektedir. Isletmenin konuya gereken oénemi vermedigi

diistiniilmektedir.

G isletmesi ile gerceklestirilen goriismede insan faktori konusuna yonelik olarak herhangi bir

bilgi paylasilmamistir.

H isletmesi yoneticisi: “Kurumumuzda da iyi bir emniyet kiiltiirlimiiz var ancak genel merkez
boyutunda olmadiginmi1 diisiiniiyorum c¢linkii orda olaylar yasanmiyor insan faktéri burada
var” bilgisini paylasmistir. Isletme emniyet kiiltiiriiniin genel merkez boyutuna erisememis
olmasinin sebebini insan faktoriine baglamaktadir. Ancak insan faktori ile ilgili sorunun
¢Ozimi icin ne tiir faaliyetler yiiriittiiklerine dair herhangi bir bilgi paylasilmamistir. H

isletmesinin bu konuya gereken 6nemi vermedigi diisiiniilmektedir.

Sonug olarak incelendiginde isletmelerin biiyiik ¢ogunlugu insan faktorii kaynakli sorunlarin
bilincinde ancak bu sorunlarin ¢6ziimi icin herhangi bir faaliyet ylriitmemektedirler. Bazi
isletmeler bunu normal kabul etmekte ve insan fizyolojisi olarak ifade etmekte. Baz
isletmeler ise ¢alisma saatlerindeki esneklikleri, siirekli personel degisimlerini, yorgunlugu,
cekingenligi ve ekipman-personel uyumuna atifta bulunmakta. Ancak isletmelerin tamamina
yakini bu sorunlarin ¢oziimii icin girisimlerde bulunmamaktadir. Isletmelerin insan faktorii

kaynakli sorunlarin ¢éziimii i¢cin gereken 6nemi gostermedigi diistiniilmektedir.

119



Iletisim

ICAO iletisim konusuna iki ayr bilesende vurgu yapmaktadr. ilki, “emniyetin giivence altina
alinmas1” bileseninin “emniyet performansinin izlenmesi ve olciilmesi” alt bilesenidir. ICAO
bu bilesen araciligi ile isletmelerin iletisim eksikliklerinin ©nlenmesi hususundaki
faaliyetlerinin olciilmesi gerektigini vurgulamaktadir. Ikincisinde ise “emniyetin tesvik
edilmesi” bileseninin “emniyet iletisimi” alt bileseni kapsamindadir. Bu bilesen ile “tehlikeli
durumlara yol acacak iletisim eksikliklerinin énlenmesi gerektigini” vurgulamaktadir. iletisim
eksikliklerinin onlenmesi, emniyet Kkiiltiiriiniin olusmasinda sayilan bu sebepler acisindan
Onem arz etmektedir.

Orneklem icerisinde yer alan yoéneticilerden alinan bilgiler dogrultusunda veriler iletisim
acisindan analiz edilmeye ¢alisilmistir. Grafik 3.21. iletisim koduna iliskin olarak isletmelerin

verdikleri yanitlarin oranini géstermektedir.

Grafik 3.21. isletmelerin iletisim kodu yiizdelik oranlarinin karsilastiriimasi

Iletisim
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Grafik 3.21’de oransal olarak iletisim koduna en fazla B isletmesinin vurgu yaptig
gorilmektedir. B isletmesi yoOneticisi, gorismede iletisim koduna %17,5 oranda vurgu
yapmistir. Konuya en az vurgu yapan isletme ise % 3,13 oran ile A isletmesidir. iletisim

konusunun genel toplamdaki pay1 ise % 7,59’dur.

A isletmesi yOneticisi: “Yazisma kaynakli problemler yasanabilmektedir. Bu sebeple haftalik
yapilan yoneticiler toplantisinda haftalik isler konusulmaktadir. Emniyet ile ilgili konular
varsa tiim birimler ayrica sézlii olarak uyarilmaktadir” ifadelerini paylasmistir. iletisim
konusuna yonelik olarak detayh bilgi paylasimi yapilmamigtir. isletmede yasanabilecek
iletisim kaynakli emniyetsiz durumlar ve bu durumlarin yasanmamasi icin alinacak tedbirler
hakkinda bilgi paylasilmistir. isletmenin iletisim kaynakli sorunlar konusuna gereken énemi
gostermedigi diisiiniilmektedir.
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B isletmesi yoneticisi: “Iletisimin en giiclii yoéniimiiz oldugunu diisiiniiyorum. Ast-iist
iliskisinde personelin disiincelerine deger verilerek glizel fikirlerin ortaya cikarilmasina
katki saglamaya calisiyoruz. Iletisimin diizgiin olarak gerceklestigi ortamlarda iistler astlara
hangi isin nasil yapilmasi gerektigini dogru bir sekilde anlatabilir, astlar da tistlere isi
gerceklestirirken karsilastiklar1 sorunlari rahatga iletebilirler” bilgisini paylasmistir. B
isletmesi teknik boyutlu iletisim sorunlar1 ya da iletisim kaynakli emniyetsiz durumlarin
yasanmamasl icin alinan tedbirler hakkinda bilgi alinamamistir. B isletmesi iletisim kaynakli
emniyetsiz durumlar hakkinda; personeller arasindaki haberlesme ve bilgi alisverisi yonti ile
ilgili degil, kisiler arasindaki duygu ve diisiince yonii ile ilgili bilgi alinabilmistir. Isletmede
teknik boyutlu iletisim hakkinda bilgi alinamamakla birlikte kisiler arasi iletisim konusunun

O6nem gordigi diisiiniilmektedir.

C isletmesi yoneticisi: “Eger iletisim de bir eksiklik varsa ister istemez ekip degistirme oluyor.
Iletisim kaynakli bir sorun olusuyorsa ¢ézmek icin gerekeni yapiyoruz. Fikir uyusmazhg
olduysa ve iletisim eksikligi olduysa diizelmesi icin elimizden geleni yapiyoruz” bilgisini
paylasmistir. C isletmesinin insan faktorii kaynakli yasanan sorunlarin ¢6ziimii i¢in caba

gosterdigi ve konuya gereken 6nemi gosterdigi diisiiniilmektedir.

D isletmesi yoneticisi: “Iletisim saglanabilecek tek bir yol degil birkac secenek kullanilmakta.
Yani sadece bir telsiz degil 151kl haberlesme, bazi el isaretleri var yine sivil havaciligin
belirlemis oldugu onlar kullanilabiliyor. Farkli bir havalimaninda yasanan iletisim kaynakl
bir emniyetsiz durumdan bahsedeyim. Mesela pistte calisma yapacak bir teknik ekip telsizini
yere diisiiriiyor. Kule kanalindan farkli bir kanala geciyor telsiz. Ancak ¢alisanlar tabi durumu
fark etmiyor. Ucak inis icin kuleden izin istediginde kule durumu pistteki ¢alisanlara telsizden
bildiriyor. Tabi telsizleri kule kanalinda olmadigi i¢in cevap alamiyor. Kule de kirmizi renkli
15181 yakip sondiirerek aralikhi kirmizi 1sikla yakip sondiirerek pistte calisma yapanlari
uyariyor. Calisanlar bu 15181n pist ve taksi yolundan ¢ekil anlamina geldigini bildiginden pisti
terk ediyorlar. Ugak giivenli bir sekilde inisini bu sekilde gergeklestiriyor. Yine biz birim
olarak kendi iletisimimize de ¢ok 6nem veriyoruz. Ciinkii bir olay yasanmasi durumunda
iletisim ¢ok Onemli. Araglarimizda telsiz sisteminin yami sira farkli bir kanalda olan el
telsizlerimiz de var. Alternatif olarak onu da kullanabiliyoruz. Bunun yaninda araglarimizda
megafonlar mevcut. iletisimin tesisi icin acil durumlarda ayrica cesitli el isaretleri de
kullanilabilmektedir. Alarm ofisimiz bu konuda da ayrica araglarla iletisim halinde olmakta”
bilgisini paylasmistir. D isletmesi ile gerceklestirilen goriismede iletisim kaynakli emniyetsiz
durumlarin yaganmamasi icin yapilanlar konusunda detayh bilgiler alinmistir. isletmenin

iletisim konusuna biiylik 6nem verdigi diisiiniilmektedir.

E isletmesi yoneticisi: “Iletisimle alakali emniyet sorunu ¢ikmamasi icin zaten birimler arasi
stirekli ekstradan normal bu bahsettigim esgiidiim toplantilar1 disinda birimlerle siirekli her
ay toplantilarimiz var. Siirekli bu konu hakkinda zaten istisarelerimiz var. Telsiz iletisimi ile

alakali egitimlerimiz oluyor genelde. Onun yaninda birebir iletisimle alakali dedigim gibi
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toplantilarda bunu anlatiyoruz” bilgisini paylasmistir. E isletmesinin paylastigi bilgiler
dogrultusunda iletisim kaynakli sorunlar yasanmamasi icin gereken onemin gosterildigi

diistintilmektedir.

F isletmesi yoOneticisi: “Olusan emniyetsiz durumlar veya ramak kala vakalari personeller ile
iletisim gruplarindan, mail yoluyla, brifinglerle ve operasyon sonrasinda mutlaka s6zel veya
gorsel olarak paylasilmaktadir. Ayrica mutlaka telsiz, telefon, s6zel vb. yontemlerle iletisim
kaynakli emniyetsiz durumlarin yasanmamasi icin teyitleserek ilerlenmesi de tesvik
edilmektedir” bilgisini paylasmistir. Alinan bilgilere istinaden isletmenin iletisim konusuna

O6nem gosterdigi dlisiiniilmektedir.

G isletmesi yoneticisi: “Iletisim kaynakli sorun ¢ikmamasi i¢in bazen telsizle gériismeler
yapmamiz gerekiyor. Telsizler bozulabiliyor, sarj1 bitebiliyor bazen sinyaller gidiyor ayni
anda. Bu durumda yapabilecegimiz seyler kendi telefonlarimizla goriismek ya da eger cok
uzak degilse arkadasimiza el isareti ile yanina gelecegini ya da baska bir sekilde kontak
kuruyoruz sozlii bir sekilde. Ayrica operasyon baslamadan onceki brifinglerimizde herhangi
olusabilecek risk durumuna karsi bilgilendirmeler aliyoruz” bilgisini paylasmistir. G
isletmesinden iletisim yontemleri hakkinda kisith bilgi alinmakla birlikte iletisim konusunun
g0z ard1 edilmedigi de diisiiniilmektedir.

H isletmesi yoneticisi: “Telsiz kullanirken dogru kanalda oldugumuza dikkat etmeye
calisiyoruz. Telsizde sodylediklerimizin dogru anlasildigindan emin olmaya c¢alisiyoruz.
Yolcularla iletisim sorunu yasanmamasi icin yolcu ile temasimizi biraz mesafe koyarak
saglamaya calisiyoruz. Bunlar1 6rnek verebilirim” bilgisini paylasmistir. Telsiz kullanimi
konusundaki hassasiyetine vurgu yapan H isletmesi konu hakkinda detayli bilgi
paylasmamistir. isletmede iletisim konusu tamamen goéz ardi edilmemekle birlikte

gerekenden daha az 6nem gordiigi diisiiniilmektedir.

Sonug¢ olarak goriismeye katilan isletmelerin iletisim kaynakli yasanabilecek emniyetsiz
durumlar konusuna 6nem verdigi ve bu konu hakkinda gereken calismalar: gerceklestirdigi

diisiintilmektedir.
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SONUC VE ONERILER

Havacilik sektoriinde kazalarin, hatalarin, olaylarin, ramak kalalarin, ihlallerin, tehlikelerin ve
risklerin 6nlenmesinde bir davranis diizenleyicisi olarak emniyet kiltiirii kavrami biiytik
onem tasimaktadir. Bu sebeple emniyet kiltiiriiniin, tiim havaciik kuruluslarinda
olusturulmasinda ve tiim ¢alisanlar tarafindan i¢sellestirilmesinde kolaylik saglamasi i¢in EYS

bilesenlerinden faydalanilmasi diisiincesi olusmustur.

Bu baglamda arastirma, EYS bilesenlerinin ve siire¢lerinin etkin ve dinamik olarak
uygulanmasi ile emniyet kiiltiirii olusturulabilir disiincesi ile gerceklestirilmistir. Arastirma
kodlarindan elde edilen veriler ile EYS'nin 4 bileseni karsilastirilarak bu kiiltiirin ne 6l¢iide
olusturuldugu tespit edilmeye calisilmistir. Ayrica arastirmanin 6 alt amacit bulunmaktadir.
Bu 6 alt amag baglaminda tespit edilen sonuglar asagida 6zetlenmistir:

e Havacilik orgilitlerinde calisan personellerin bir cogunun EYS ve emniyet kultiirii
hakkinda detayl bir bilgiye sahip olmadig1 tespit edilmistir.

e EYS'nin bir ¢ok orgiitte bir gereklilik olarak degil zorunluluk olarak degerlendirildigi
tespit edilmistir.

e Emniyetin tesis edilmesi amaciyla egitimler dlzenlendigi, tehlike ve risk
tanimlamalar1 yapildigi, raporlamalarin arttirilmasi i¢in faaliyetler ytriitildigi ve
odillendirme uygulamalar1 yapildig1 belirlenmistir.

e Emniyetin ¢cok az orgiitte bir kiiltiir haline getirilebildigi, baz1 orgiitlerde emniyet
kiltiri seviyesinin beklenen diizeyin altinda kaldigl, bazi orgiitlerde ise ¢ok diisiik
emniyet kultiirii seviyesi oldugu tespit edilmistir. Genel olarak bakildiginda emniyet
kiltiri seviyesinin standartlarin altinda oldugu tespit edilmistir.

e Emniyet kiiltiirii olusturulmasi amaciyla egitim, 6diillendirme, cezalandirma, tehlike
ve risk, insan faktori, iletisim, ve raporlama konularinda faaliyetler ytritildigi
tespit edilmistir. Bu kapsamda:

> lsletmelerin egitim konusuna biiyiik énem verdigi tespit edilmistir. Bu
egitimler; risk yonetimi, politika ve hedefler, EYS, emniyet, emniyet kiiltiiri,
stresin azaltilmasi, telsiz iletisim egitimi, tazeleme egitimleri, raporlama
egitimleri olarak siralanmistir.

> Odiillendirme konusuna isletmelerin cogunlugunun gereken énemi gosterdigi
belirlenmistir.

» Cezalandirma konusunda isletmelerin ¢ogunda hassas davranildig1 tespit
edilmistir. Kasith yapilan ihlaller disinda ceza verilmeyecegi bir ¢ok isletmede
taahhiit edilmektedir.

» Raporlama konusuna isletmelerin ¢ogunlugunun oOnem verdigi tespit
edilmistir. Raporlamalarin arttirilmasi i¢in siirekli olarak c¢aba gosterildigi

belirlenmistir.
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» Tehlike ve riskler konusunda isletmelerin biiyiik cogunlugunun bilincli oldugu
tespit edilmistir. Bu konuda her daim teyakkuzda olma ¢abasi icinde olduklari
belirlenmistir.

> Insan faktorii konusunu bir ¢ok isletmenin goz ard ettigi tespit edilmistir. Bu
konunun iyilestirilmesi icin gerekli faaliyetler ytriitiilmemektedir.

> lletisim konusunda isletmelerin bilingli oldugu tespit edilmistir. Bu konuda
gereken hassasiyet bir cok isletme tarafindan gosterilmektedir.

» Emniyet kiltiiri olusturulmasinda énemli olan adalet konusu ile ilgili olarak
isletmelerin tamamina yakinindan yetersiz bilgi alinmistir. Isletmelerin adalet
konusu iizerine daha fazla ¢alisma yapmasi gerektigi tespit edilmistir.

e Arastirmaya katilan 8 isletmeden 1’'inin emniyet kiiltiirtiniin olusturulmasi amaciyla

EYS'’yi bir arag olarak kullandig: tespit edilmistir.

Arastirmanin esas amaci olan; havacilikta emniyet kiiltiirii olusturulmasinda EYS'nin bir arag
olarak kullanilmasi diisiincesinin gecerliliginin tespit edilmesi icin yapilan arastirma
sonucunda ise arastirmaya katilan 8 isletmeden 2’sinde (B ve E) emniyet kiiltlirii seviyesinin
yliksek oldugu tespit edilmistir. Emniyet kiiltlirii seviyesi yiiksek oldugu tespit edilen 2
isletmede, EYS bilesenlerinin tamaminin ya da biiyiik bir béliimiiniin etkin olarak uygulandigi
tespit edilmistir. Bu isletmelerde, EYS bilesenlerinin gereklilik olarak sundugu; “emniyet,
egitim, tehlike ve risk, ddiillendirme ve iletisim” konularina biiyiik 6nem verilerek yiiksek bir

emniyet kiiltiirii seviyesi yakalandig tespit edilmistir.

Emniyet kiiltliriine sahip ancak bu kiiltiir seviyesinin istenilen yiiksek diizeylerde olmadigi
diisiiniilen isletmelerde ise emniyet, egitim, tehlike ve risk, o6diillendirme ve iletisim
konularindan bir ya da birden fazlasina gereken 6nemin gosterilmedigi tespit edilmistir.
Emniyet kiiltiirti seviyesinin diisiik kaldig1 isletmelerde ise bu konulara énem verilmedigi
tespit edilmistir.

Emniyet kiiltiirii hakkinda bilgi elde edilemeyen D isletmesinde ise EYS bilesenlerinin
gereklilik olarak sundugu konulara onem verildigi tespit edilmistir. Isletmenin bu
konulardaki faaliyetlerinde gosterdigi 6zene bakildiginda, emniyet kiltiiriine sahip oldugu
diistiniilmektedir. Ancak isletme yoneticilerinin “emniyet kiiltirii” kavrami hakkinda bilgi
sahibi olmadig tespit edilmistir. Bu isletmede emniyet kiiltiirii kavrami hakkinda bilgi sahibi
olunmamasina karsin, EYS bilesenleri gerekliliklerinin etkin olarak uygulanarak bir emniyet

kiltiri olusturuldugu diisiiniilmektedir.

Bu baglamda; EYS bilesenlerini aktif ve etkin olarak uygulayan isletmelerde emniyet kultiirii
olustugu dusiintilmektedir. Daha az uygulayanlarda ise olumlu bir emniyet kiltiirii olmakla
birlikte bu kiiltiiriin olmas1 gereken diizeyin altinda kaldig1 tespit edilmistir. EYS
gerekliliklerini uygulamayan isletmelerde ise emniyet kiiltiiri seviyesinin c¢cok diisiik

seviyelerde kaldig1 tespit edilmistir. Arastirmadan elde edilen bulgular neticesinde;
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havacilikta emniyet Kkiiltliriinlin olusturulmasinda bir ara¢ olarak emniyet yonetim sistemi

tezinin gecerli bir goriis oldugu diisiiniilmektedir.

Olumlu ve ytliksek bir emniyet kiiltlirii seviyesine ulasilamamasi konusunda tespit edilen

eksiklikler asagida yer almaktadir.

e Odiillendirme konusunun &éneminin géz ardi edilmesi: Odiillendirme konusunu
calisanlarin asli gorevi olarak belirten isletmelerde emniyet kiiltiirti diizeyinin diisiik
oldugu tespit edilmistir. Bu konunun c¢alisanlarin asli gorevi olarak belirtilip
odiillendirme yapilmasinin reddedilmesi neticesinde calisanlar sorumluluk almaktan
kaginmakta ve orgiitii benimsememektedir. Emniyet kiiltiirii seviyesinin arttirilmasi
icin isletmelerin o6diillendirme konusunda kati davranmamasi gerektigi tespit
edilmistir. Isletmelerin  o6diillendirme konusuna gereken ©nemi vermesi
gerekmektedir.

e (ezalandirma konusunda hassasiyet: Bir c¢ok isletmenin cezalandirma konusunda
hassas ve adaletli davrandigi tespit edilmistir. Cezalandirma konusunda kati
davranan isletmelerin emniyet kiiltiirii seviyesinin diisiik oldugu tespit edilmistir.
Olumlu ve yiiksek bir emniyet kiiltlirii seviyesi icin isletmelerin bu konuda gereken
O6nemi ve hassasiyeti gostermesi gerekmektedir.

e Adalet konusunda tiim ¢alisanlarin giivende hissetmesi: isletmeler bu konuda yeterli
bilgi paylasmamistir. Adalet konusunda ydneltilen sorulara eksik ya da yetersiz bilgi
alinmistir. Bu konuya gereken dnemin verilmesi ve calisanlarin olumlu bir adalet
kiltiri inancinin arttirilmasi ile orgiitlerine baghhiginin artacagi diistiniilmektedir.
Raporlamalarin artmasina da dogrudan katki saglayacagi diisiiniilmektedir. Emniyet
kiltiri seviyesinin arttirilmasi i¢in isletmelerin bu konuya gereken énemi gostermesi

gerekmektedir.

Emniyet kiiltlirii seviyesinin tiim havacilik kuruluslarinda ytiksek diizeylere ulasabilmesi i¢in
EYS bilesenlerinin gereklilik olarak sundugu; emniyet, egitim, tehlike ve risk, 6diillendirme ve
iletisim gibi konulara biiyiik 6nem verilmesi gerektigi diisiiniilmektedir. Ayrica bu konulari
destekleyen adalet, raporlama, cezalandirma, insan faktérii konularina da 6énem verilmesi
gerekmektedir. Tlim bunlar biitiin olarak gerektigi gibi uygulanir ve igsellestirilir ise yliksek
diizeyde emniyet kiiltiirii seviyelerine ulasilacagi diistiniilmektedir. Yiiksek diizeyde emniyet
kiiltliriine ulasilmasi ise insan kaynakli kazalarin, olaylarin, tehlikelerin, risklerin, hatalarin

ve ihlallerin biiyiik 6lciide 6niine gegecektir.

Arastirma sonucunda “emniyet kiiltiirii” konusunda bir ¢ok isletmenin yetersiz bilgiye sahip
oldugu tespit edilmistir. Bu konu hakkinda hig¢bir bilgiye sahip olmayan alt diizey
yOneticilerin mevcut oldugu tespit edilmistir. Egitimlerin iceriginde agirlikli olarak; emniyet,
EYS, tehlike ve risk, raporlama ve iletisim konular1 yer almaktadir. Emniyet kiltiira
konusunda diizenlenen egitim ve bilgilendirme faaliyetlerinin yetersiz oldugu tespit

edilmistir. Emniyet kiiltiri icerikli egitimlerin arttirilmasi gerekmektedir.
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Turkiye’de emniyet kiiltiiri ve EYS konusunda yapilan arastirmalarin yeterli diizeyde
olmadig1 ve bu konularda daha fazla kaynaklara ve calismalara ihtiya¢ duyuldugu tespit

edilmistir.
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