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Bu arastirmada, Tiirk pilotlarin emniyet kiiltlirlinii biitiinliikli bir yaklasimla ele alan,
kavramin teorik alt yapisini iceren ve gecerlilik ve giivenilirlik kriterlerini saglayan bir
Olgek gelistirilmesi hedeflenmistir. Bdylece, alanyazindaki Onemli bir boslugun
doldurulmasi1 amac¢lanmistir. Arastirmada dort boliim bulunmaktadir. Arastirmanin teorik
alt yapist ilk ii¢ boliimde; ampirik arastirma bulgulari ise, son boliimde ele alinmstir.
Arastirmanin ana kiitlesini Tiirkiye’deki havayollarinda ¢alisan ikinci ve kaptan pilotlar
olusturmaktadir. Arastirma siireci, evren ve drneklem secimi, veri toplama araglarinin
gelistirilmesi, hipotezlerin kurulmasi ve arastirma bulgularinin raporlanmasi seklinde
dort asamada ele alinmistir. Arastirma yontemi olarak nicel ve nitel analiz yontemlerinin
birlikte kullanildigi karma yontem benimsenmistir. Arastirma sonucunda, “Havayolu
Pilotlarinin Emniyet Kiiltiirii Olgegi” ad1 verilen, ii¢ alt boyut ve 16 maddeden olusan bir
Olcek gelistirilmistir. Pilotlarin gorevleri, pilotaj egitimini aldiklart yerler, pozisyonlari,
egitim diizeyleri, yaslari, hizmet siireleri ve ugus saatleri, emniyet kiiltiiriiniin boyutlar1
acisindan karsilagtirilmistir. Bu arastirmada ayrica hava trafik kontroldrlerinin ve ugus
harekat uzmanlariin pilotlarin ugus ve briefing sirasinda yaptiklar1 ve daha sonra tekrar
yapma olasilig1 bulunan hatalarina iliskin goriislerinin belirlenmesi amaclanmistir. Bu
kapsamda, arastirmada nitel desen kullanilmistir. Calismada hava trafik kontrolorlerinin
ve ugus harekat uzmanlariin goriislerini belirlemek i¢in “Yar1 Yapilandirilmis Gorligme

Formu” kullanilmastir.

Anahtar Kelimeler: Emniyet, Havacilik, Emniyet Kiiltiirii, Emniyet kiiltiir 61¢egi



ABSTRACT

DEVELOPING A TOOL FOR MEASURING SAFETY CULTURE IN AVIATION: A
RESEARCH ON TURKISH PILOTS

Temel Caner USTAOMER
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University Graduate School of Social Sciences, September 2020
Supervisor: Prof. Dr. Ferhan SENGUR

In this study, it was aimed to develop a scale which embraces safety culture of the Turkish
pilots with an integratedapproach, includes the theoretical basis of the concept, and
provide validity and reliability criteria. Thus, it is aimed to fill an important gap in the
literature. There are four chapters in the research. The theoretical infrastructure of the
research is embraced in the first three sections; empirical research findings are discussed
in the last section. The population of the research is first officers and captain pilots
working for airlines in Turkey. The research process was handled in four stages: The
selection of the population and sample, the development of data collection tools, the
establishment of hypotheses and the reporting of research findings. The mixed-method,
in which quantitative and qualitative analysis methods are used together, has been
adopted as the research method. As a result of the research, a scale consisting of three
sub-dimensions and 16 items called “Safety Culture Scale Of Airline Pilots” was
developed. The pilots’ tasks, places where they took pilot training, positions, educational
levels, ages, periods of service and hours of flight were compared in terms of the
dimensions of the safety culture. In the study, it is also aimed to determine the opinions
of air traffic controllers and dispatchers about the possible mistakes of pilots during flight
and briefing. In this context, a qualitative approach was used. “Semi-Structured Interview

Form” was used to determine the opinions of air traffic controllers and dispatchers

Keywords: Safety, Aviation, Safety culture, Safety culture scale



ONSOZ

Tezimin hazirlanmas: siiresince bana yol gosteren, biiyiik bir sabir ve fedakarlikla
yetismem i¢in ¢aba sarf eden, katkilarini hi¢ esirgemeyen tez danismanim, saygideger ve
cok kiymetli hocam saymm Prof. Dr. Ferhan Sengiir hanimefendiye tesekkiirlerimi

sunarimm.

Tez calismalarim sirasinda degerli goriisleriyle dogru yolda kalmama yardimci
olan Saym Dog Dr. Hakan Oktal’a, Saym Dr. Ogr. Uyesi Ugur Turhan’a ve Dog. Dr.
Nuray Tokgoz’e; analizlerimdeki yardimlari i¢cin Sayin Dog. Dr. Evrim Gen¢ Kumtepe’ye

ve Saym Dr. Ogr. Uyesi Oya Beklan Cetin’e tesekkiir ederim.

Degerli goriisleri ile bu arastirmanin yapilmasint miimkiin kilan Tiirk havacilik
sektoriinin  ¢ok degerli pilotlarina, hava trafik kontrolorlerine ve ugus harekat

uzmanlarina tesekkiir ederim.

Bugiine ulasmamda biiylik paya sahip olan aileme; babam, idolim Cumhur
Ustadmer’e, annem Zehra Ustadmer’e, ablam Pinar Ustadmer’e ve kardesim Cagri

Ustadmer’e tesekkiir ederim.

Son olarak, benim i¢in kendi kariyerinden fedakarlik yaparak, sevgi ve destegini
benden hi¢bir zaman esirgemeyen, her ihtiyactm oldugunda yanimda buldugum,
yasamimdaki mutluluklarin kaynagi, hayat arkadasim Tugba Ustabmer’e minnettarim.

Kendisine sonsuz tesekkiirlerimi sunuyorum.



ETiK ILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir ¢alisma oldugunu; ¢alismamin hazirlik, veri toplama, analiz
ve bilgilerin sunumu olmak {izere tiim agamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara uygun
davrandigim; bu galisma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak gosterdigimi
ve bu kaynaklara kaynakg¢ada yer verdigimi; bu ¢alismanin Anadolu Universitesi tarafindan
kullanilan “bilimsel intihal tespit programi™yla tarandigim ve higbir sekilde “intihal
icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢alismamla ilgili yaptigim bu beyana aykirn
bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuglar kabul

ettigimi bildiririm.

Temel Caner USTAOMER
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1.GIRIS

Havacilik gibi yiiksek riskli endiistrilerde orgiitiin devamliligi i¢in emniyet ¢ok
kritik bir konumdadir. Yasanan bir¢ok kaza insan hayatina mal olmaktadir ve orgiitlere
ciddi maliyetler getirmektedir. Kazalar sonucunda, orgiitler marka itibarini ve iiretim
araglarini kaybetmekte ve ylikselen sigorta maliyetlerine katlanmaktadir. Havaciligin ilk
yillarinda kazalarin yaklasik %80’ni ucak teknolojisinden kaynaklanmaktayken geriye
kalan %20’si insan hatalarindan kaynaklaniyordu. Bugiin ise, tam tersi bir durum

gecerlidir. Giiniimiizde,  ucak kazalarinin %80’den fazlasi insan hatalarindan

kaynaklanmaktadir (O’Hare vd., 1994; Rankin, 2017, s.16).

1943 yilindan bugiine diinyada 12500°den fazla ugak kazasi yaganmistir. 1950 ile
2020 yillar1 arasinda Tiirk igletmeleri tarafindan diizenlenen uguslarda 1365 kisi hayatini
kaybetmistir (Aviation Safety, 2020). Yasanan ucak kazalarina ragmen havayolu
tagimacilig1 en emniyetli tasimacilik tiirlerinden birisi olmayi siirdiirmektedir. Havayolu
tasimaciliginda emniyetin gelismesinin ugak teknolojisindeki gelismeler disinda 6nemli
derecede yardimci olan diger bir faktor ge¢cmiste yasanan kazalarin incelenerek kazaya
neden olan faktorlerin ortaya c¢ikarilarak bu faktorlerin bir daha ortaya ¢ikmamasi igin
neler yapilmasi gerektiginin belirlenmesidir. Gilinlimiizde, bu reaktif yaklasimin yaninda
emniyetsiz olay (kaza ile sonuglanmayan ancak ugus emniyetini etkileyen veya etkileme
ihtimali bulunan durum) verilerinin analiz edilerek kazaya neden olabilecek artan risk
bolgelerinin belirlenmesini benimseyen proaktif yaklasim popiiler hale gelmistir.
Orgiitlerin bu verileri elde edebilmesi icin ¢alisanlarin raporlamada bulunmas: sarttir.
Raporlamanin 6n sarti ise, ¢alisanlarin raporlamada bulunurken baslarina herhangi bir
olumsuzlugun gelmeyecegine olan inanglaridir. Bagka bir deyisle, emniyet kiiltiiriiniin
temeli olan adil kiiltiirdiir. Orgiitler, ¢alisanlarin paylastig1 verileri analiz ederek

cevrelerindeki risklerden haberdar olabilir yani 6grenebilirler.

Emniyet kiiltiiri kavramindan ilk kez 1986 yilinda Cernobil’de meydana gelen
niikleer kazadan sonra hazirlanan raporlarda bahsedilmistir. Emniyet kiiltiiriiniin tizerinde
uzlasilmis bir tanimi bulunmamaktadir. Reason’a gore, emniyet kiiltiirii soyut ve somut
olmak tiizere iki bdliimden olusmaktadir. Soyut bolimde orgiit {iyelerinin emniyetin
gerceklesmesine yonelik paylastiklari inanglar, tutumlar ve degerler bulunmaktadir.

Emniyet kiiltiiriiniin somut boliimii ise, orglitiin sahip oldugu ve daha yiiksek emniyet



seviyesinin yakalanmasi i¢in kullandig1 yapilar, uygulamalar, kontroller ve politikalar

icerir.

Arastirmanin temel problemi, havayolu pilotlarinin emniyet kiiltiiriiniin
boyutlarini tespit edecek bir 6l¢egin olusturulmasidir. Bu anlamda, emniyet kiiltiirii ile
ilgili yapilan farkli arastirmalardaki ifadeler derlenip soru formu haline getirilmistir.
Ayrica, havayolu pilotlarinin yaptiklar1 ve daha sonra tekrar yapma olasiligi bulunan
hatalarin1 belirleyebilmek ve emniyet kiiltiirlerini degerlendirebilmek ig¢in hava trafik
kontroldrleri ve ugus harekat uzmanlarina yonelik yar1 yapilandirilmig goriisme formlari

olusturulmustur.

Bu c¢alisma ile havayolu pilotlarinin emniyet kiiltiiriinii 6lgebilecek bir 6lgek
gelistirilerek alanyazina katkida bulunulacagi diisiiniilmektedir. Caligmanin birinci
boliimiinde, emniyet kiiltiirii konulu alanyazinin incelemesi yapilmaktadir. ikinci
boliimde ise, havacilik emniyeti ve onunla ilgili kavramlar irdelendikten sonra emniyet
yOnetim sistemi ve bilesenleri ayrintili olarak ele alinmaktadir. Arastirmanin tiglincii
boliimiinde, emniyet kiiltiirii kavrami irdelenerek emniyet kiiltiir modelleri kapsamli
olarak incelenmektedir. Arastirmanin son béliimiinde ise, havayolu pilotlarinin emniyet
kiiltiiriinii 6lgmekte kullanilabilecek gecerli bir dlgek gelistirilmekte ve Tiirk pilotlarin
yaptiklar1 ve daha sonra tekrar yapma olasiligi bulunan hatalari hava trafik kontrolorleri
ve ugus harekat uzmanlarinin goziinden ortaya konulmaya calisilmaktadir. Bu amaca

uygun olarak, arastirma yontemi ve bulgular1 sunulmaktadir.
1.1.Arastirmanin Amaci

Havaciligin ilk yillarindan itibaren giiniimiize diinya genelinde bir¢ok ucgak kazasi
yasanmustir. Havaciligin ilk yili olan 1903’te yasanan ugak kazalarmin %80’ni teknik
faktorlerden kaynaklanmaktayken teknolojide yasanan gelismeler sayesinde teknik
faktorlerin ucak kazalarindaki orani glinimiizde %20’ye kadar diismiistiir (Rankin, 2017,
S. 16). Gliniimiizde ucak kazalarmin nedenleri incelendiginde, kazalarin daha ¢ok insan
ve oOrgiitsel faktorlerden kaynaklandigi gozlemlenmektedir. Calismanin temel amaci,
havayolu pilotlarinin emniyet kiiltiiriinii 6l¢meye yonelik 6lgek gelistirmek ve yaptiklari
ve daha sonra tekrar yapma olasilig1 bulunan hatalarini ve emniyet kiiltiirlerini hava trafik

kontroldrleri ve ugus harekat uzmanlari géziinden ortaya ¢ikarmaktir.

Calismanin amacindan yola ¢ikarak su soruya yanit aranmaktadir:



Arastirma sorusu: Havayolu pilotlarinin emniyet kiiltliriinii 6lgmek i¢in

gelistirilen 6lgek glivenilir ve gecerli bir 6l¢gme aract midir?

Ayrica, bu arastirma kapsaminda asagidaki alt arastirma sorularina da cevap

aranmaktadir:

o Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiir bakis agilar1 nasil degerlendirilmektedir?

e Tiirk pilotlarinin ugus egitimlerini aldiklar1 kurum (TSK, THY akademi, yurtigi
0zel ugus okulu, yurtdisi 6zel ugus okulu ve tiniversite), gorevleri (kaptan/ikinci
pilot), egitim diizeyleri, pozisyonlar1 (hat, 6gretmen ve kontrol) hizmet siireleri,
ucus saatleri ve yaslart agisindan emniyet kiiltiir boyutlarindaki durumlar
arasinda bir fark var midir?

e Hava trafik kontroldrlerinin bakis acisiyla Tiirk pilotlarinin emniyeti tehlikeye
diisiiren hatalar1 var midir? Varsa nelerdir?

e Ucus harekdt memurlarinin bakis acisiyla Tiirk pilotlarinin emniyeti tehlikeye
diisiiren hatalar1 var midir? Varsa nelerdir?

1.2. Arastirmanin Kapsami

Bu arastirmanin kapsamini, tarifeli veya tarifesiz seferler diizenleyen
havayollarinda ve genel havacilik isletmelerinde calisan kaptan ve ikinci pilotlar
olusturmaktadir. Son yillarda havayollari talep artis1 ve ucak siparisleri nedeniyle pilot
yetersizlikleri ile kars1 karsiya kalmaktadirlar. Bu nedenle filolarinda yabanci uyruklu
pilotlar1 da istihdam etmektedirler. Sivil Havacilik Genel Miidiirligii (SHGM)’niin 2019
faaliyet raporuna gore, Tiirkiye’de ¢alisan yabanci pilot sayis1 669’°dur. Yabanci pilotlarin
tiim pilotlar i¢indeki orani ise, %7’dir. Bu doktora tez ¢aligmasinda gelistirilen 6lgek ile
Tirk pilotlarin emniyet kiiltiirii 6zelliklerini belirlemek amaclandigl ic¢in arastirma
kapsamina yalnizca Tiirkiye Cumhuriyeti vatandasi olan pilotlar dahil edilmistir. Ayrica,
Tiirk pilotlarin yaptiklar: ve daha sonra tekrar yapma olasiligi bulunan hatalarini ortaya
¢ikarabilmek i¢in arastirmaya hava trafik kontrolorleri ve ugus harekat uzmanlar1 da dahil

edilmistir.
1.3.Arastirmanin Onemi

Son yillarda yasanan ucak kazalarina ragmen havayolu tasimaciligi halen
diinyadaki en emniyetli tasimacilik tiirlerinden birisi olmay: siirdirmektedir. Havayolu

tagimaciliginda emniyetin gelismesinin bir¢gok nedeni bulunmaktadir. Ucaklardaki,
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ucaklarin elektronik sistemlerindeki ve motorlarindaki teknolojik gelismeler ugus
emniyetinin artmasina katki saglamistir. Giiniimiizde kaza incelemeleri geligsmis kokpit
ses kayit cihazlarn ve kara kutular sayesinde daha saglikli gergeklestirilmektedir.
Ugaklarda yer yakinlik ikaz sisteminin kullanilmasi arazi engeline dogru kontrollii ugus
kazalarinin azalmasina olanak saglamistir. Ugak motorlar1 daha fazla giivenilirdir ve daha
az siklikla ariza yapmaktadir. Ugak parcalarinda saglanan iyilesmeler giinimiizde daha
az sayida teknik ariza nedeniyle kaza yasanmasina neden olmaktadir. Pilot egitimlerinin
baslangicinda ve yineleme egitimlerinde kullanilan ugus simiilasyonlar1 verilen pilot
egitimlerinin kalitesini arttirmistir. Ayrica insan faktorlerinin daha iyi anlasilmasi da pilot
egitiminin kalitesini yiikseltmistir. Hava seyriisefer yardimcilarinin ve hava trafik
yonetiminin gelismesi de ucuslarin daha emniyetli olmasini saglamistir. Ayn1 zamanda
gelismis hava tahminleri ve asagi yonlii hava akimi ve riizgar degisimi gibi hava
olaylarinin daha iyi anlagilmas1 da hava tagimaciliginin emniyetinin artmasinda yardimei
olmustur. Hava tasimacilii emniyetinin artmasina 6énemli derecede yardimci olan diger
bir faktér ge¢gmiste yasanan kazalarin incelenerek kazaya neden olan faktorlerin ortaya
cikarilmast ile bu faktorlerin bir daha ortaya ¢ikmamasi i¢in neler yapilmasi gerektiginin
belirlenmesi olmustur. Giiniimiizde ise, bu reaktif yaklasimin yaninda proaktif
yaklasimlar popiiler hale gelmistir. Proaktif yaklasima 6rnek olarak emniyetsiz olay (kaza
ile sonuglanmayan ancak ugus emniyetini etkileyen veya etkileme ihtimali bulunan
durumlardir?) verilerinin analiz edilerek kazaya neden olabilecek artan risk bolgelerinin

belirlenmesi verilebilir (Oster, vd., 2013, s.149).

'DHMI (2011), Havacilik Terimleri SézIiigii, s.244
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Sekil 1.1. Diinya Tarifeli Ticari Ugus Kaza Oranlari (ICAO,2020; Boeing,2017)

Sekil 1.1, 1965 ile 2019 yillar1 arasinda diinyadaki tarifeli ticari ugus kaza
oranlarin1 milyon kalkigta bir oraninda géstermektedir. Bu istatistiklere dahil edilen
kazalara karigsmis ugaklar 5700 kg ve lizerindeki ugaklardir. Grafik incelendiginde,
1960’1 ve 1970’11 yillarda kaza oranlarimin diislis egiliminde olmasina ragmen yiiksek
seviyelerde seyrettigi gozlemlenmektedir. 80°li yillardan 90’11 yillarin sonuna kadar kaza
oranlar1 nispeten sabit seyretmistir. 2000’11 yillarin bagindan itibaren ise, kaza oranlarinin

diisiis egiliminde oldugu izlenmektedir.

Tablo 1.1. 2008-2017 yullar: arasindaki ticari jet kazalarmin ve éliimlerin ugus safhasina gore ytizdeleri

(Boeing, 2019)

Apron | Kalkis Ik Tirmanis | Diiz | Alcalma Ik Son Inis
Tirmanis Ugus Yaklagma | Yaklagma
Oliimciil | %10 %06 %06 %10 %14 %2 %4 %25 %24
Kazalar
Ucakta %0 %5 %1 %12 %31 %3 %12 %27 %10
Olen
Yolcular




Ucusun tiim safthalarinda kaza riski ayni degildir. Kazalarin ¢cogunlukla ne zaman
gerceklestigini anlamak emniyeti gelistirecek yaklagimlar1 belirlemede yardimer
olmaktadir (Oster, vd.,2013, s.151; IATA, 2019, s. 11). Tablo 1.1, 2008-2017 yillar1
arasindaki ticari jet kazalarinin ve ugak i¢inde yasanan Oliimlerin ugus sathasina gore
yiizdelerini gostermektedir. S6z konusu istatistiklere maksimum briit agirligi en az 27000
kg ve tizerindeki ucaklar dahil edilmistir. Veri yetersizliginden dolayr Rusya’daki ugak
kazalari istatistiklere dahil edilmemistir. Tabloya goére, 6liimciil ucak kazalari siklikla son
yaklasma ve inis safthalarinda meydana gelmektedir. Oliimciil kazalarda sikligin en az
yasandig1 safha algalma safhasidir. Ugakta Glen yolcularin yiizdeleri incelendiginde,
Olumlerin en fazla toplamda %37’lik bir oranla son yaklasma ve inis saflarinda yasandigi
gozlemlenmektedir. Diiz ugusta yasanan kazalarin siklig1 olan %14, diger sathalara gore
nispeten diisiik de olsa bu safhada yasanan 6liimlerin pay1 %31°dir. Bu oranin ytiksek
olmasinin nedeni, bu safthada yasanan kazalarda yolcularin hayatta kalma ihtimalinin ¢ok
diisiik olmasidir. Bu donemde apronda yasanan ugak kazalarinda ise, herhangi bir can

kayb1 yasanmamuistir.

10

Kaza Oranlari/Milyon Ugusta Bir
(2]

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Sekil 1.2. 2008-2019 Yillar1 Arasindaki Tiirkiye 'deki Tarifeli Ticari U¢us Kaza Oranlar
(ICA0,2020)



Sekil 1.2, 2008 ve 2019 yillar1 arasinda Tiirkiye’deki tarifeli ticari ugus kaza
oranlarint milyon ugusta bir oraninda gostermektedir. Bu istatistiklere 5700 kg ve
tizerindeki ucaklar dahil edilmistir. Sekilde goriildiigii tizere Tiirkiye’deki ugak kazalari

dalgal1 bir seyir izlemektedir.

Kaza oranlarini azaltabilmek icin kazalarin nedenlerini bilmek Onem arz
etmektedir. Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve ABD disindaki {ilkelerde biiyiik
havayollarmin dahil oldugu kazalar1 incelemek igin 6nemli gayret sarf edilmektedir. Bu
incelemelerden elde edilen bilgiler kazaya neden olan sebeplerin gelecekte baska kazalara
sebep olma ihtimalini azaltilmasin1 saglayarak havacilik emniyetinin artmasini
saglamaktadir. Havacilik kazalarinin nedenlerini analiz etmek zorluklar icermektedir.
Havacilik kazalar1 genellikle birden fazla nedenden kaynaklanmaktadir. Havacilik
kazalar1 birgok olayin, hatanin ve basarisizligin bir zincir halinde araya gelmesiyle
meydana gelmektedir. Genellikle zincirdeki bir olay yasanmasa havacilik kazasi da
meydana gelmemektedir. Ornegin, ugagim kalkisi sirasinda ugagin bir motorunun durmasi
ve kokpit ekibinin gerekli tedbiri alamayip ucagi emniyetli bir sekilde yere
indirememesinin kaza ile sonuglandigini varsayalim. Ugagin motoru durmasaydi kaza da
meydana gelmezdi. Eger kokpit ekibi motor arizasina hizli ve uygun bir sekilde cevap
verebilseydi kaza yine yasanmazdi. Boyle bir kazanin nedenlerini analiz etmek ¢ok daha

zordur (Oster vd., 2013, s.151).

Gladwell’e (2008) gore, ugak kazalarinin 6nemli bir kismu iletisim eksikliginden ve
dil problemlerinden kaynaklanmaktadir. Iletisim eksikligi kendisini iki alanda
gostermektedir: Kokpitte pilotlar arasinda ve pilotlar ile hava trafik kontroldrleri arasinda.
Iletisim eksikliginin iki ana nedeni mevcuttur. ilk neden kiiltiireldir ve gii¢ mesafesi ile
ilgilidir. Daniels ve Greguras (2014), giic mesafesini toplumda gii¢ dagilimindaki
esitsizligin nasil algilandig ile iliskilendirmektedir. Gii¢ mesafesi otoriteye olan saygi ve
hiyerarsiye olan tutum ile alakalidir. ikinci ana neden ise, pilotlar arasindaki kidem fark1
ile ilgilidir. Bu durum yardimer pilotun uyarilarin1 kaptan pilota etkili bir sekilde

iletebilmelerini ve gerekli durumlarda kaptan pilota kars1 koymasini engellemektedir.
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Sekil 1.3. ABD 'deki 2007-2019 Yillar1 Arasindaki Tarifeli Uguslardaki (Part-121) Kazalarin
Nedenleri (NTSB, 2020)

Sekil 1.3, ABD’deki 2007 ile 2019 yillar1 arasinda gergeklesen tarifeli ucak
kazalarmin nedenlerini ve sayilarini gostermektedir. Sekilde goriildigi ilizere kaza
olusumuna neden olan en biiylik faktor tlirbiilanstir. Tarifeli ucak kazalarinin diger nemli
nedenleri ise, olagandis1 pist temast, yer ¢arpigsmasi ve kabin emniyet olaylaridir. Yangin,
yildirim c¢arpmasi, ugagin tahliyesi sirasinda yasanan kazalar ise, daha az siklikla ugak

kazalarinin nedenleri arasinda yer almaktadir.
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Sekil 1.4. ABD ’deki 2007-2019 Yillar: Arasindaki Genel Havacilik Uguslarindaki Kazalarin
Nedenleri (NTSB, 2020)

Sekil 1.4, ABD’deki 2007 ile 2019 yillar1 arasinda yasanan genel havacilik
kazalarinin nedenlerini ve sayilarin1 gostermektedir. Tarifeli uguslarda sistem arizasi
onemli bir neden olarak karsimiza ¢ikmiyorken genel havacilik kazalarindaki en 6nemli
sebep olarak goriilmektedir. Ugus ve yer kontroliiniin kaybedilmesi ve olagandis1 pist
temast ABD’de genel havacilik alaninda yasanmis kazalarin diger Onemli
sebeplerindendir. Sekil incelendiginde tarifeli ugak kazalarinin nedenleri arasinda yer
alamayan yakit yonetiminin genel havacilik kazalarinda nispeten 6nemli bir etkiye sahip
oldugu goriilmektedir. Kazalara daha az siklikla sebebiyet veren faktorler ise, yangin,

yildirim ¢arpmasi, yer hizmetleri, tiirbiilans ve kus ¢arpmasi seklinde gozlemlenmistir.

Sekil 1.5, diinyada 2009 ile 2018 yillar1 arasinda gergeklesen tarifeli havayollarinin
Olimle sonuglanan kazalarmmin nedenlerini ve sayilarini gostermektedir. Sekilde
goriildiigli lizere en sik rastlanan kaza sebebi pilotun ucusta ugak kontroliinii
kaybetmesidir. Bunu sirasiyla arazi engeline dogru kontrollii ucus ile inis/kalkista

sirasinda pistten ¢ikma takip etmektedir.
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Iniste/kalkista pistten ¢ikma

Arazi engeline dogru kontrollii ugus

Ugusta ugak kontroliiniin kaybedilmesi

Sekil 1.5. Diinyadaki 2009-2018 Yillari Arasinda Gergeklesen Tarifeli Havayollarinin Oliimle

Sonuglanan Kazalarinin Nedenleri ve Sayilar: (Boeing, 2019)

Sekil 1.6, 2009 ile 2018 yillar1 arasinda diinyada gergeklesen Gliimle sonuglanan
tarifeli havayollarinin dahil oldugu kazalardaki 6liim sayilarini kazalarin nedenlerine gore
gostermektedir. Sekilde goriildiigii tizere en fazla 6liim sirasiyla su nedenlerle meydana
gelen kazalarda yasanmustir; pilotun ugusta ugak kontroliinii kaybetmesi (1183), arazi

engeline dogru kontrollii ugus kazasi (568) ve nedeni bilinmeyen (329).
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Sekil 1.6. Diinyadaki 2008-2018 Yillar: Arasinda Ger¢eklesen Oliimle Sonuglanan Tarifeli
Havayollarinin Dahil Oldugu Kazalardaki Oliim Sayilart (Boeing, 2019)

VVon Thaden vd. (2004), Amerikan Ulusal Ulagtirma Emniyet Kurulu’nun (National
Transportation Safety Board- NTSB) verilerini kullanarak 1990 ve 2000 yillar1 arasinda
havacilik operasyonlarinda yasanan kazalarin 6rgiitsel nedenlerini analiz etmislerdir. Bu
tarihler arasinda yasanan 60 kazanin %73’linde Oliimler ve yaralanmalar meydana
gelmistir. Incelenen 60 kazanin 17’si (%28’i) biiyiik havayollariyla ilgiliyken, 43’ii
(%72’si) bolgesel havayolu olarak tabir edilen kiigiik havayollariyla ilgilidir. NTSB, bu
60 kazaya neden olan 70 orgiitsel faktorii belirlemistir. Yazarlar ise, bu 70 orgiitsel
faktorii 10 tane genel kategoriye indirgemislerdir. Bu kategoriler sunlardir; yetersiz
prosediirler veya yonetmelikler (6rnegin, kafa karigtirict politikalar) %21, yetersiz pilot
egitimi- (O6rnegin, egitim i¢in olanaklarin olmamasi ve insan kaynaklart problemleri)
%18, yetersiz operasyon gozetimi (6rnegin, orgiitsel iklim problemleri) (%13), yetersiz
standartlar (6rnegin, a¢ik tanimlanmis hedefler ve politikalara uyum) (%12), yetersiz bilgi
paylasimi (6rnegin, seyir defteri, gilincellemeler, hava raporlar1) (%12), yonetim
seviyesinde operasyonlarin yetersiz idaresi (0rnegin, yonlendirme saglamada basarisizlik,
liderlik) (%10), yonetimin pilotlara yaptigi baski (6rnegin, is statiisiine olan tehdit) (%6),
hatali dokiimantasyon (6rnegin, dogru olmayan kontrol listesi) (%4), yetersiz teyit siireci
(6rnegin, raporlama siirecindeki aksakliklar) (%1) ve yetersiz olanaklar (6rnegin, yeterli

gevresel kontrollerin saglanamamasi) (%1).
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Yasanan ugak kazalar1 incelendiginde, kazalarin nedenlerinin analiz edilmesinin
zorluklar icerdigi goriilmektedir. Havacilik kazalar1 genellikle bir¢ok olayin, hatanin ve
basarisizligin bir zincir halinde biraraya gelmesiyle meydana gelmektedir. Ayrica,
kazalarin biiyiik bir kisminin iletisim eksikligine dayali insan hatasindan kaynaklandigi
goriilmektedir. Pilotlar, kazaya neden olabilecek hatalar zincirini kirabilecek son
savunma katmanidir. Bu nedenle, proaktif yaklagimi benimseyerek ileride yasanabilecek
kazalar1 6nleyebilmek adina pilotlarin emniyet kiiltiirlerini yonetebilmek biiylik 6nem arz
etmektedir. Bilindigi gibi dlglilemeyen bir seyin yonetilebilmesi miimkiin degildir. Bu
calismada gelistirilen 6l¢ek ile Tiirk pilotlarinin emniyet kiiltiir seviyeleri belirlenebilecek
ve yonetim tarafindan eksiklikler belirlenen boyutlarda iyilestirmeler yapilanabilecektir.
Ayrica, pilotlarin yaptiklart ve daha sonra tekrar yapma olasiligi bulunan hatalari

belirlenerek bunlari iyilestirecek tedbirler alinabilecektir.

1.4.Simirhhiklar

Bu aragtirmanin amaglari ¢ergevesinde toplanan veriler ve verilerin degerlendirilmesi

asagida belirtilen yonlerle sinirli olacaktir:

e Bu calisma, Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayollar1 ve Tiirk pilotlar ile sinirlidir.

e Nitel arastirma sonucunda elde edilen bulgular, goriismelere katilan hava trafik
kontrolorleri ve ugus harekat uzmanlarin gortisleriyle sinirhdir.

e Arastirma verileri, yari-yapilandirilmig goriisme sorular1 ve ¢evrimigi anketlerle
toplanan verilerle sinirhdir.

e Yar yapilandirilmis gorlisme sorulari, aragtirmac tarafindan gelistirilen sorularla
sturhidir.

e Hava trafik kontrolorleri ve ugus harekat uzmanlariyla yapilacak goriismeler yiiz
yiize planlanmig ancak pandemi nedeniyle telefonda gergeklestirilmistir.

e Calismanin anket uygulamasi, 19 Subat 2020 ile 5 Mayis 2020 tarihleri arasinda

sinirlandirilmastir.
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2. ALANYAZIN

Bu kistmda emniyet kiiltiir alanyazini ii¢ baslik altinda incelenecektir. ilk olarak
havacilik disinda emniyet kiiltiirtiyle ilgili yapilmig ¢alismalara deginildikten sonra
havacilik 6zelinde yapilmis olan emniyet kiiltiiriiyle ilgili ¢alismalardan bahsedilecektir.
Son olarak ise, iilkemizde yapilmis olan havacilikla ilgili emniyet kiiltiir ¢alismalari

irdelenecektir.
2.4. Emniyet Kiiltiirii Tle Ilgili Yapilmis Genel Calismalar

Fleming’in (2001) emniyet kiiltiir olgunluk modeli, bes asamadan olusmaktadir. ilk
asama olan ortaya c¢ikma asamasinda, emniyet Onemli bir isletme riski olarak
goriilmemektedir. Birgcok kaza Onlenemez ve isin bir parcast olarak
degerlendirilmektedir. Miisteriyle dogrudan temas halinde olan g¢alisanlar emniyetle
ilgilenmemektedir. Ikinci asama olan ydnetme asamasinda, emniyet isletme riski olarak
degerlendirilmekte ve yonetim kazalarin 6nlenmesi i¢in zaman ve ¢aba sarf etmektedir.
Yoneticiler, kazalarin sebebinin miisteriyle dogrudan temasta bulunan calisanlarin
emniyetsiz davranislari olduguna inanmaktadir. Uciincii asama olan ilgili asamada,
yonetim kazalarin bir¢ok sebebi oldugunu ve kok sebeplerin genelde yonetimin aldigi
kararlardan kaynaklandigini kabul etmektedir. Onemli sayidaki calisan, emniyeti
gelistirmek icin yonetimle igbirligi yapmaya hazirdir. Dordiincii agama olan isbirligi
asamasinda ise, Orgiit, kazalar1 6nlemek i¢in proaktif onlemler gelistirmektedir. Emniyet
performansi yonetim tarafindan tiim mevcut veriler kullanilarak izlenmektedir. Son
asama olan siirekli iyilestirme asamasinda ise, tiim kazalar1 6nlemek Orgiitiin temel bir
degeri olarak kabul edilmektedir. Orgiit, siirekli olarak tehlike kontrol mekanizmalarimi
gelistirmektedir. Tiim calisanlar, emniyetin islerinin kritik bir boyutu oldugu inancini

tasimaktadir. Ayrica, 6rgiit emniyeti gelistirmek i¢in 6nemli derece ¢aba sarf etmektedir.

Wiegmann vd. (2004), yiiksek riskli sektdrlerde emniyet kiltiiriinii tanimlayan
alanyazinini incelemislerdir. Bu analiz sonucunda emniyet kiiltliriiniin alt1 tane ortak
Ozelligi ortaya ¢ikmistir. Bunlar; (1) emniyet kiiltiirii, grup veya daha {ist seviyelerde
tanimlanan grup veya oOrgiit liyelerinin paylastigi degerlerdir. (2) Emniyet kiiltiiri,
orgiitteki resmi emniyet konulariyla ilgilidir ve yOnetim ve denetim sistemleriyle
yakindan iliskilidir. (3) Emniyet kiiltiiriinde Orgiitiin her seviyesinden bireyin katkisi

onemlidir. (4) Orgiitiin emniyet kiiltiiriiniin iiyelerinin isteki davramislari {izerinde etkisi
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vardir. (5) Emniyet kiiltiirli, orgiitiin hatalardan, olaylardan ve kazalardan 6grenme
istekliligi olarak ifade edilmektedir. (6) Emniyet kiiltiirli, nispeten devamli, duragan ve

degisime kars1 direnclidir.

Richter ve Koch (2004), ii¢ tir emniyet kiiltiirii tanimlamaktadirlar. Bunlar
“Uretim”, “refah” ve “mastir” kiiltlirlerdir. Bu emniyet kiiltiirleri riskin kabulii, kazalara
kars1 tutumlar ve onlar1 dnleme dlgiileri bakimindan farklilasmaktadir. Uretim kiiltiiriinde
verimlilik esastir ve risk alma kabul edilmektedir. Mastir kiiltiiriinde ise, risk almak kabul

edilmez ve iiretim profesyonel emniyet standartlar1 dogrultusunda gergeklestirilmektedir.

Havold (2005) ise, Norvegli bir deniz nakliyat isletmesindeki emniyet kiiltiiriinii
incelemistir. Toplamda yirmi gemi personeline isletmenin emniyet kiiltiirli ve ¢alisanlarin
emniyet kiltiir algilari1 belirlemeye yonelik bir anket uygulamistir. Havold, anket
sonuclarina uyguladig: faktor analizi sonucunda dort adet faktor belirlemistir. Bunlar; (1)
caliganlarin ve yonetimin emniyet ve kaliteye yonelik tutumu, (2) bilgi, (3) emniyet
kurallarina/talimatlarina yonelik tutumlar ve (4) kalite ve emniyet deneyimidir.
Arastirmanin en Onemli bulgusu, arastirmaya katilanlar arasinda emniyet kiiltiiriine
yonelik milliyetten ve meslekten bagimsiz olarak yiiksek oranda fikir birligi oldugunun

ortaya konmasidir.

Calis ve Kiigiikali (2019), Hofstede’in ¢alismasindan yola ¢ikarak orgiitsel kiiltiirtin
altinda yer alan Tirkiye’deki igyeri emniyet kiiltiirlinii incelemistir. Arastirmanin
bulgularina gore, Tirk kiiltiirti, agirlikli olarak toplulukgu bir kiiltiirdiir. Diger bir deyisle,
bireyler kendi ¢ikarlarindan ¢ok toplumun ¢ikarlarina gore hareket ederler. Bu 6zellik her
ne kadar toplumsal birlik i¢in 1yi de olsa isyeri emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasi tizerinde
negatif etkileri olabilir. Bireyler ¢alisirken ait olduklar1 gruba goére hareket ederlerse
emniyet kavrami dnemini kaybedebilir. Diger bir bulgu, Tiirk kiiltiiriindeki yiiksek gli¢
mesafesine iligkindir. Bu durum isyeri emniyet kiiltliriinii olumsuz etkileyebilir. Eger
calisanlar Ustlerinin kararlarin1 sorgulamazlarsa herhangi bir konuyla ilgili 6nerilerini iist
yonetime iletemez. Bu nedenle, yoneticilerin yonetim tarzinin emniyet kiiltiirii tizerinde
cok onemli etkisi vardir. Tirk kiiltiiriiniin diger bir onemli &zelligi, belirsizlikten
kaginmanin fazla olmasidir. Bu 6zellik emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinda yararlidir.
Eger bireyler belirsizlikten kaginirsa risk almazlar, kendilerini ve ¢alisma arkadaslarini
emniyetsiz davranislarda bulunarak tehlikeye atmazlar. Son olarak, Tirk kiiltiirii uzun

doneme yonelimlidir. Baska bir deyisle, toplum degisime agiktir. Isyeri emniyet kiiltiirii
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acisindan, bu durum bireylerin eski aligkanliklarinin daha kolay degismesine neden

olacagindan olumludur.

Toplumsal emniyet kiiltiirliinde degisimler genellikle wuzun siirelerde
gerceklesmektedir. Ornegin, 1970°li yillarin basinda kullanilmaya baslanan emniyet
kemerleri ilk zamanlarda yalnizca insanlarin %16’s1 tarafindan kullanilmaktaydi. Araba
kazalarinda 6len ve yaralanan insanlara ragmen emniyet kemerlerinin kullanimi 6nemli
derecede degismeyince, insanlarin emniyet kemerine iliskin davranisini degistirmek igin
televizyon reklamlari, hukuki yaptirim ve insan faktorleri (emniyet kemerlerinin insanlar
tarafindan daha kolay takilmasmin saglanmasi) gibi yontemler uygulanmistir. 1974
yilinda yapilan bir arastirmaya gore, televizyon reklamlarinin yayinlanmalarindan birkag
yil gecmesine ragmen emniyet kemeri kullaniminda bir etkisinin olmadigi ortaya
konmustur. Ancak, 30 yil sonra emniyet kemeri kullanimina yonelik olumlu degisimler
yasanmaya baglamistir. Amerika Birlesik Devletleri Ulagtirma Bakanligi (United States
Department of Transportation) verilerine gore, 2010 yilinda Amerika Birlesik
Devletleri’ndeki ortalama emniyet kemeri kullanimi %85 oraninda ger¢eklesmistir.
Emniyet kemeri kullanim orani 6nemli Olgiide yiikselmesine ragmen heniiz %100

kullanim seviyesine erisememistir (Cole vd., 2013,s. 25).

Morrow vd. (2014), Amerika Birlesik Devletleri’ndeki niikleer tesislerinin
%97’sin1 kapsayan bir anket caligmasi yapmislardir. Bu ¢alismada su sorulara cevap

aranmigtir;

e Niikleer tesis ¢alisanlari orgiitlerindeki emniyet kiiltiirlinii nasil algilamaktadirlar?
e Emniyet kiiltiirii ve diger emniyet gostergeleri arasindaki iligki nedir? ve
e Niikleer tesisin gelecekte gosterecegi performansi tahmin edebilmek i¢in emniyet

kiiltliriiniin olugturulmasi yararli midir?

Amerika Birlesik Devletleri’ndeki 63 niikleer tesisten alinan 2876 anket sonucuna
gore, her bir niikleer tesisteki ortalama anket puanlari ve faktor ortalamalar ile orgiitsel
performans seviyesi gostergeleri arasinda anlamli ve giiclii istatistiksel iligkiler
bulunmustur. Bu ¢alisma, emniyet kiiltiirli ve emniyet performansi arasinda deneysel

olarak iliski kurulmasini sagladig: i¢in 6nemlidir.

Emniyet kiiltiiriiyle ilgili yapilmis genel ¢aligmalar incelendiginde, bu ¢aligmalarin

deniz nakliyat isletmeleri, niikleer tesisler gibi yerlerde yapildiklar1 gorilmektedir.
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Emniyet kiiltiiriiniin bir Orgiitte yerlesebilmesi zaman almaktadir. Belli asamalarin
sirastyla  gecilmesi neticesinde emniyet kiiltiirii ger¢ek anlamda bir Orgiite
yerlesebilmektedir. Emniyet kiiltiiriindeki degisimler uzun siirelerde gerceklesmektedir.
Calismalar incelendiginde, emniyet kiiltiirii ve emniyet performansi arasindaki iliskinin

deneysel olarak kanitlandi1g1 goriilmektedir.
2.5. Havacihik Baglaminda Emniyet Kiiltiiriiyle Ilgili Yapilmis Cahsmalar

Merrit ve Helmreich (1996), 23 iilkede faaliyet gosteren 36 havayolunun 15,454
pilotuna anket uygulamiglardir. Anketteki sorularin kaynagi Hofstede’in Degerler Anket
Modiilii ve Kokpit Yonetim Tutumlar1 Anketidir. Arastirma sonucunda, pilotlar arasinda
ozellikle emretmede, otomasyona yonelik tutumlarda ve kurallara ve prosediirlere yonelik
tutumlarda ulusal farkliliklarin var oldugu ortaya ¢ikmistir. Caligmada ayrica, pilotlardan
elde edilen veriler ile bireycilik, gii¢c mesafesi ve belirsizlikten kaginma boyutlar1 arasinda
i¢-korelasyonun varligi ortaya konmustur. i¢-korelasyonun varligi bu boyutlardan birinin
veya daha fazlasinin davranisi belirleyebildigini gostermektedir. Ornegin, daha yiiksek
giic mesafesinin oldugu Kkiiltirden gelen pilotlar talimatlara ve standart isletme
prosediirlerine uyma konusunda daha hassas davranabilirler. Bireyciligin daha baskin
oldugu kiiltiirden gelen pilotlar ise, daha bagimsiz davranarak isletmenin prosediirlerini

uygularken takdir haklarini kullanabilir.

Weigmann vd. (2003), ticari havacilik sektoriindeki emniyet kiiltiiriini
degerlendirmek i¢in Ticari Havacilik Emniyet Anketi (Commercial Aviation Safety
Survey-CASS) adinda bir anket gelistirmislerdir. Anketi gelistirmek i¢in orgiit kiiltiirii ve
orgiit iklimi alanyazinim1 incelemisler ve emniyet kiiltiiriiniin bes faktoriinii
tanimlamislardir. Bu bes faktor sunlardir; orgiitsel baglilik, yonetim destegi, ¢alisanlarin
gliclendirilmesi, 6diil sistemi ve raporlama sistemidir. 86 sorudan olusan anket, Amerika
Birlesik Devletleri’ndeki bdlgesel havayollarinin  pilotlarina  ve yoneticilerine
uygulanmistir. Anketin sonucuna gore, calisanlarin havayollarina karsi olumlu emniyet
kiiltiir algilarinin var oldugu ortaya ¢cikmistir. Yapilan ayrintili analizler sonucunda, ddiil

sistemi yerine sorumluluk esaslarinin uygulanmasi tavsiye edilmektedir. Ciinkii emniyetli

davranmak bir pilotun isinin ayrilmaz bir pargasi olarak degerlendirilmektedir.

Gill ve Shergill (2004), anket yontemini kullanarak Yeni Zelanda’daki havacilik

calisanlarinin emniyet yonetimi ve emniyet kiiltiirii algilarin1 degerlendirmislerdir.
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Arastirmanin sonucuna gore, Orgiitler emniyetin saglanmasi noktasinda c¢alisanlarin
emniyet sorumluluklarinin, emniyet yonetim sistemi ve olumlu emniyet kiiltiirii
uygulamalarindan daha 6nemli oldugunu belirtmislerdir. Calismanin bir diger sonucu ise,
ucak bakim personelinin standartlara ve isletme prosediirlerine bagli oldugunun ortaya
konmasidir. Calisgmanin bir diger ilging sonucu ise, pilotlarin sansi emniyetin

saglanmasinda 6nemli bir faktor olarak degerlendirmesidir.

Evans, Glendon ve Creed (2007), pilotlarin is yeri emniyeti ile ilgili algilarini ortaya
¢ikarmak i¢in emniyet kiiltiir anketi gelistirmislerdir. Gelistirilen bu anket toplamda 1308
pilota uygulanmistir. Anket, her biri bes maddeye sahip alt1 faktérden olugsmustur. Elde
edilen faktorler, daha Onceki emniyet kiiltlir arastirmalarina ve uzman goriislerine
dayanmaktadir. Orneklemin yarisindan elde edilen veriler kesfedici faktor analizi igin
kullanildiginda su ti¢ faktore ulagilmistir; yonetimin bagliligi ve iletisim, emniyet egitimi
ve techizati ve bakimdir. Orneklemin diger yarisina uygulanan dogrulayici faktér analizi,

bu ii¢ faktorlii modelin verilerle uyumlu oldugunu gostermektedir.

Ek, Akselsson, Arvidsson ve Johansson (2007), isveg’teki biri idari birim ve ikisi
operasyonel birim olmak iizere hava trafik kontrol iinitelerinin emniyet kiiltiirlerini
incelemislerdir. Emniyet kiiltiirii boyutlar1 agisindan operasyonel birimlerin idari birime
gore daha yiiksek ortalamalara sahip oldugu ortaya ¢ikmistir. Ayrica, hava trafik kontrol
birimlerinde genel emniyet kiiltir seviyesinin daha Once arastirilan yolcu gemi
tasimaciligl ve yer hizmetleri isletmelerinin emniyet kiiltiir seviyelerinden daha yiiksek
oldugu ortaya konmustur. Cinsiyet, yas, deneyim siiresi gibi bireysel faktorlerin emniyet
kiiltiir boyutlar: iizerinde herhangi bir etkisinin olmadig: tespit edilmistir. Arastirmanin
bir diger bulgusu ise, yoneticilerin yonetici olmayanlara goére emniyet kiiltiirii boyutlarina

yonelik daha olumlu algilar1 ve yargilarinin bulundugunun ortaya ¢ikarilmasidir.

Alsowayigh (2014), Ticari Havacilik Emniyet Anketi’ni (CASS) Suudi
Havayollari’ndaki pilotlara uygulayarak emniyet performansi ile pilot hatalar1 arasindaki
iligkiyi incelemistir. Anket, Sudi Havayollari’ndan 247 pilota uygulanmistir. Bu say1
havayolunun tiim pilotlarinin %29’una denk gelmektedir. Caligmanin bulgularina gore,
emniyet kiiltlirli pilotlarin ihlallere kars1 olan tutumlari lizerinde dogrudan ve 6nemli bir
etkiye sahiptir. Ancak, emniyet kiiltiiriniin pilotlarin hatali davraniglar1 {izerinde
dogrudan ve dnemli bir etkiye sahip degildir. Arastirmanin diger 6nemli bir bulgusu ise,

pilotun havayoluna baglilig1 ile pilotun hatali davranisi veya ihlallere iliskin tutumu
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arasinda iliskiye rastlanilmamasidir. Bu durum pilotun emniyet performansi ile pilotun

istihdam edildigi orgiitiin 6zellikleri arasinda iliski olmadigin1 gdstermektedir.

Von Thaden vd. (2006), Ticari Havacilik Emniyet Anketinin farkli bir kiiltiirde
gecerliligini sinamak i¢in Cin’deki iki havayolunun pilotlarina uygulamislardir.
Toplamda 630 pilota anket uyguladilar (430 pilot A havayolundan ve geriye kalan 200
pilot ise, B havayolundan). Dort faktorli modelin (Orgiitsel taahhiit, operasyonel
etkilesimler, resmi emniyet gOstergeleri ve gayri resmi emniyet gostergeleri) Cin
kiiltiiriinde uyumunu belirleyebilmek i¢in dogrulayict faktor analizi uygulanmustir.
Calismanin sonuglari, her iki havayolunun pilotlarinin yonetime kars1 negatif algilarinin
oldugunu ve profesyonellik ile egitmenlere karsi ise, pozitif algilarinin oldugunu ortaya

koymustur.

Von Thaden, Kessel, ve Ruengvisesh (2008), Ticari Havacilik Emniyet Anketini
kullanarak biiyiik bir Avrupa havayolunun ugus operasyonlarindaki emniyet kiiltiiriinii
degerlendirmislerdir. Calismaya hat pilotlar1 ile iist yonetimde buluna pilotlar dahil
edilmistir. Anketin gilivenilirligini belirlemek i¢in Cronbach Alpha degeri kullanilmigtir.
Emniyet kiiltiirtiniin dort faktoriiniin Cronbach degeri 0.97 olarak bulunmustur. Pilotlarin
ozellikle egitmenler, operasyon kontrol, bakim ve emniyet ¢alisan1 faktorlerine yonelik
emniyet kiiltlir algilar1 pozitif olarak bulunmustur. Diger yandan, pilotlarin liderlerin
emniyet degerleri, uygunlugu Otesine ge¢me, raporlama sistemi ve sorumluluk
faktorlerine yonelik emniyet kiiltlir algilar1 negatif olarak belirlenmistir. Bu calisma,
havayolunun birka¢ negatif gosterge disinda olumlu ve etkin bir emniyet kiiltiiriiniin

oldugunu gostermistir.

Kim ve Song (2016), emniyet kiiltiiriinii 6grenme kiiltiirii, raporlama kiiltiirii, adil
kiiltiir ve esnek kiiltlir faktorleri lizerinden anlamak i¢in hazirladiklart anketi Giiney
Kore’deki en biiyllk havayolunun bakim departmanindaki 236 c¢alisanina
uygulamislardir. Arastirma bulgularina gore, emniyet kiiltiirii boyutlarinin ortalamalar1 5
tizerinden su sekilde hesaplanmistir; 6grenme kiiltiirii (3,88), esnek kiiltir (3,53),

raporlama kiiltiirii (3,45) ve adil kiiltiir (3,13).

Lio (2015), Cinli ve Batili ticari havayolu pilotlari arasindaki kiiltiirel farkliliklarin
havacilik emniyetine olan etkisini incelemistir. Emniyet kiiltiiriniin 61¢iilmesi i¢in James

Reason ve Alan Hobbs’un Emniyet Kiiltiirii modeli kullanilmigtir. Bu modelin adil kiiltiir,
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raporlama kiiltiiri ve Ogrenme kiiltiiri boyutlart kullanilarak iki farkli kiiltiir
arastirilmistir. Bu c¢alismada, nitel ve nicel yontemler birlikte kullanilmistir. Pilotlarla
yapilan miilakatlar sonucunda bes tema ortaya ¢ikmistir. Bu temalar; giiven, iliski, gii¢
mesafesi, insanlar arasinda uyum ve bilgiyi paylasmadir. Daha sonra, her bir tema igin
anket sorular gelistirilerek uluslararasi ticari havayolu pilotlar1 {izerindeki kiiltiirel
farkliliklarin ~ etkileri incelenmistir. Aragtirmanin en Onemli bulgusu, kiiltiirel
farkliliklarin giiglii bir bigimde pilotlarin giivenini ve memnuniyetini isletmelerindeki adil
kiiltiir, raporlama kiiltiirii ve Ogrenme kiiltiiri baglaminda etkilediginin ortaya
¢ikarilmasidir. Calismanin bir diger sonucu ise, batili pilotlarin Cinli pilotlara gore,
emniyet kiltiirii boyutlar1 agisindan daha tatminkar olduklarmin ortaya konmasidir.
Raporlama kiiltiiriinde, liderin giiven insa etmesi, yliksek giic mesafesi uygulamasi ve
calisma arkadaslariyla uyum iginde ¢alismasina tesvik etmesi Cinli pilotlar tarafindan
arzulanmaktadir. Ayrica, Cinli pilotlar, bilgi paylasma noktasinda batili pilotlara gore,
daha fazla ¢ekimser davranmaktadirlar. Son olarak, yoneticilerin iletisim yetenekleri,
takim raporlamasi ve tesvik programlar1 emniyet kiiltiiriinliin basarisinin saglanabilmesi
i¢in Onerilmistir.

2.6. Havacihk Baglaminda Tiirkiye’de Emniyet Kiiltiiriiyle Tlgili Yapilmis

Cahismalar

Sekerli (2006), tilkemizde eldeki ekipman, bilgi ve Ozellikle insan kaynagim
verimli sekilde kullanarak kazalar1 dnlemek amaciyla gelistirilen Ekip Kaynak Y 6netimi
(EKY) programlarinin, havayollarimiz tarafindan ulusal ve orgiitsel farkliliklarin dikkate
alinmadan uygulanmaya caligildigini tespit etmistir. Sekerli, pilotlar {izerine yaptigi
arastirmasinda, Tiirk pilotlarin giic mesafesinin yiiksek oldugunu saptamistir. Tiirk
pilotlarin, otomasyona fazlasiyla giivenmesi bu bulguyu destekler niteliktedir. Tiirk
pilotlan ile ilgili diger bir bulgu ise, pilotlarin belirsizlikten kaginma degerlerinin ¢ok
yiiksek olmasidir. Bu durum, pilotlarin standart isletim prosediirlerini uygulamalarini
kolaylastirmaktadir. Pilotlarin davranislar1 iizerinde etkili olan bir diger kiiltiirel boyut
olan ortaklasa davranig¢iliga gore, Tiirk pilotlar1 i¢inde bulunduklar1 ulusal kiiltiirden
farkl1 olarak daha bireycilerdir. Bireycilik, ekip iiyelerinin, birbirlerinin kararlarini
sorgulamalarina neden olarak ugus emniyetinin artmasina neden olabilir. Ulusal kiiltiiriin
disinda meslek kiiltiirii ile ilgili elde edilen bulgular, Tiirk pilotlarin biiyiik bir kisminin

birgok konuda diinyadaki diger pilotlarla ayn1 tutumlara sahip olduklarini gostermektedir.
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Tiirkiye’deki havacilikta emniyet kiiltiirii ile ilgili yazilmis ytiksek lisans ve doktora
tezlerine ulagmak i¢in Yiiksekdgretim Kurulu Bagkanlii’nin tez merkezi incelenmistir.
Emniyet kiiltiirt ile ilgili yazilmis iki yiiksek lisans ve bir de doktora tezine rastlanmistir.
Altinpmar’in (2015) “Gemi ve Ucgak Personeli Arasinda Emniyet Kiiltiirii Algisinin
Karsilagtirilmasi” adli yiiksek lisans tezinde, anket yontemi kullanarak havacilikta ve
denizcilikte emniyet kiiltiirii algisinin karsilastirmasi yapilmigtir. Hazirlanan anket,
denizcilik i¢in gemi kaptani, 2.kaptan, zabitler ve liman ¢alisanlar1 tizerinde, havacilik
sektoriinde ise, kaptan pilot, 2.pilot, kabin ve yer personeline uygulanarak mesleklerin ve
meslek gruplarin emniyet kiiltiirii algis1 arasinda karsilastirma yapilmis ve farkliliklar
ortaya konmustur. Biike¢’in (2015) “Tiirkiye’deki Hava Araci Bakim Isletmelerinde
Olumlu Emniyet Kiiltiiriinii Destekleyen Bir Disiplin Sistemi Onerisi” adli doktora
tezinde, Tirkiye’deki havaaraci bakim kuruluslari igin olumlu emniyet kiiltiirinii
gelistirecek bir disiplin sistemi 6nerilmistir. Serin (2016), ¢alismasinda kurum emniyet
iklimi, emniyetsiz davranislarin 6nkosullari, 6zellikle kontrol odagi, algilanan stres, risk
algis1 ve ekip kaynak yonetimi egitiminin davranigsal belirtecleri ve pilotlarin emniyetsiz
davraniglar1 arasindaki iligkiyi incelemistir. Calismadaki degiskenler arasindaki iliskiler,

Siniflama Sistemi modeli ve Insan Faktorii Analizi cercevesinde incelenmistir.

Emniyet kiiltiirii alanyazini incelendiginde, pilotlarin ve diger havacilik
calisanlarinin emniyet kiiltiirlerini 6lgmeye yonelik c¢esitli Olgekler gelistirildigi
goriilmektedir. Ancak, gelistirilen Olgeklerin Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiiriini
degerlendirmeye yonelik kullanilmadiklar1 tespit edilmistir. Bu calisma ile gelistirilen

6lcegin bu dnemli boslugu dolduracag: diisiiniilmektedir.
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3. HAVACILIK EMNIYETi VE EMNIYET YONETIM SiSTEMi
3.1. Havacihik Emniyeti

Bu boliimde ilk olarak havacilik emniyeti kavrami ile bu kavramin tarihsel siiregteki
gelisimi incelenecektir. Daha sonra ise, bu kavram ile iliskili olan tehlike, risk, hata ve
ihlal kavramlar1 ayrintili olarak irdelenecektir. Emniyetin kavranmasinda biiyiik 6nemi
olan insan faktorlerinin temel bilesenlerini agiklayan ve SCHELL modeli irdelendikten

sonra havacilik emniyetindeki yonetim ikilemi ag¢iklanacaktir.
3.1.1. Havacilikta emniyet kavrami

2006 yilinda Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii (International Civil Aviation
Organization-ICAQO), emniyetin modern bir tanimini yapmistir. Bu tanima gore, emniyet
“kisiye veya miilke zarar verme ihtimalinin kabul edilebilir seviyede veya altinda
tutuldugu ve siirekli olarak tehlike tanimlama ve emniyet risk yonetiminin isletildigi

durumdur” (P0zz0,2015,10).

Pek ¢ok akademik c¢alismada, emniyet ve giivenlik kavramlarinin birbirlerinin
yerine kullanildig1 goriilmiistiir. Ingilizce’de anlamlar: birbirlerinden farkli olan “safety”
ve “security” kavramlari i¢in Tiirkce karsilik olarak “emniyet”, “glivenlik”, “kolluk’’,
“asayis’’ gibi kavramlar kullanilabilir (Terzi ve Gazioglu, 2014,s.26). Oxford Ingilizce
sozlugiine gore, emniyet, tehlikeye, riske veya yaralanmaya neden olabilecek
durumlardan korunma anlamina gelmektedir. Giivenlik ise, tehlikeden veya tehditten
muaf olma durumudur (Oxford, 2018). Giivenlikte, su¢ unsuru tasiyan eylemlere karsi

korunma s6z konusudur. Sug unsuru tastyan eylemler genellikle kasitlidir. Emniyette ise,

insan hayatinin ve sagligimin korunmasi séz konusudur (Albrechtsen, 2003,s.2).
3.1.2. Emniyet kavraminin gelismesi

Hava tasimaciligi her gegen giin daha ¢ok emniyetli bir hale biiriinmektedir. 2019
yilinda, yaklasik 36 milyon ugus gergeklesmistir (Airbus, 2020, s. 13). ICAO (2020)’a
gore, diinyada 2008 yilinda ugak kaza orani bir milyon kalkista 4,74’ken bu oran 2019
yilinda bir milyon kalkista 3,02’ye diismiistiir. 2008 yilinda diinyada 139 ugak kazasi
yasanmigken 2019 yilinda bu say1 115’e diismiistiir. Yasanan kazalarda 2008 yilinda 523
kisi hayatin1 kaybetmisken 2019 yilinda hayatin1 kaybedenler sayis1 239’a diigmiistiir.
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Ugus emniyetinin artmasini saglayan dnemli bir faktor, gegmiste yasanan kazalarin
arastirilarak kazalarin nedenlerinin ve bu tip kazalarin bir daha olmamasi i¢in yapilmasi
gerekenlerin ortaya konmasidir. Havacilik emniyetini artirmaya yonelik bu reaktif
yaklasim ¢esitli kazalarin analiziyle elde edilen verilerin incelenmesiyle risk faktorlerinin
belirlenmesiyle gelistirilmistir. Glinlimiizde ise, emniyeti gelistirme yollarmi belirleyen
proaktif yaklagimlar revagtadir. Proaktif yaklasima 6rnek olarak yasanan bir olayin analiz
edilmesiyle kazaya sebebiyet verebilecek artan risk alanlarini belirlenmesi verilebilir

(Oster vd., 2013, s. 149).
3.1.3. Emniyet ile ilgili diger kavramlar

Bu kisimda, emniyet ile ilgili olan tehlike, risk, hata ve ihlal kavramlar1 ayrintili
olarak agiklanmaktadir. Tiirk Dil Kurumu’na gore, tehlike, biiyiik zarara veya yok olmaya
yol acabilecek durum ve muhataradir. Diger bir tanima gore ise, tehlike gerceklesme
ihtimali bulunan fakat istenmeyen sakincali bir durumdur (TDK, 2018). Havacilikta en
sik karsilasilan dort tehlike tiirii sunlardir: Ugagin pervane palinde ¢entik olmasi, hatali
yakit ikmali, pilot yorgunlugu ve ugakta iiretici tarafindan onaylanmayan donanim
kullanilmasidir. Asagida bu basliklar ile ilgili ayrintili bilgiler verilmektedir (FAA, 2009,
s.1-2).

Ucgagin pervane palinde ¢entik olmasi tehlikelidir ¢linkii yorulma catlagina neden
olarak titresimin artmasina ve motorun agiz kismini kirilmasmma sebebiyet vererek

motorun ugaktan ayrilmasina neden olabilir.

Hatalr yakit ikmali, tehlike arz etmektedir ¢linkii u¢aga uygunsuz baglant1 statik
elektriklenme yaratarak yakitin alev almasina neden olabilir. Hatali yakit ikmalinde
benzin yakit sistemine sahip bir ucaga yanliglikla tiirbin yakit konmasi s6z konusu
olabilir. Bu ornekler basit bir islemin nasil Oliimciil sonuglar dogurabilecegini

gostermektedir.

Pilot yorgunlugu tehlike arz etmektedir ¢ilinkii pilot ciddi bir hata yapana kadar ne
kadar yorgun oldugunu fark edememektedir. Insanlar, zihinsel durumlarini ve yorgunluk
seviyelerini gézlemleme konusunda ¢ok zayiflardir. Bazi ¢aligmalara gore, yorgunlugun
etkisi alkol kullanmayla es degerdir. Ornegin, 24 saat uykusuz kalmanin etkisi kanda 100
mg alkol bulunmasina esdegerdir. Bu oran, yasal sinirin iki katina denk gelmektedir

(Hartzler, 2014, s. 310). Yorgunlugun belirtileri zor fark edildiginden genellikle pilotlar
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tarafindan farkina varilmaz. Daha cok tecriibeye sahip pilotlar, ucus tecriibelerinin
tehlikeyi telafi edecegini diisiindiiklerinden yorgunlugun belirtilerini daha az 6nemserler.
Ornegin, sabahki bir ucusa yalnizca birkag saatlik bir uykuyla gelen pilot ugus sirasinda
saglikli kararlar veremez. Yorgunluk risklerini bertaraf edebilmek i¢in uygulanabilecek

en iyi strateji, pilotun ugustan 6nce uykusunu almasidir (Coimbra, Keller ve Lu, 2019, s.
2).

Ucgakta tiretici tarafindan onaylanmamis donanimin kullanilmas: tehlikeye neden
olmaktadir ¢iinkii ugakta kullanilan donanimlar kullanimindan o6nce dayanikliligi,
kirilganligi, genlesebilirligi, yumusakligi, esnekligi, yogunlugu ve iletkenligi agisindan

test edilmektedir.

Risk ise, insanlarin, yapilarin veya donanimin zarar gormesi, kaynaklarin yok
olmasma neden olma veya daha 6nceden tanimlanmis bir islevin yerine getirilmesini
engelleme ihtimalinin olasilik ve etkinin derecesi olarak Olgiilmesidir. Havacilik
isletmeleri icin risk yonetimi, her tiir konuda istenmeyen olaylarin (dogal afetler, mali
sikinti, yoOnetim kabiliyeti eksikligi vs.) gergeklesme olasiligint kabul edilebilir
seviyelerde tutmak ve bu durumu yonetmektir. Emniyet riski yonetimi, havacilik
kurulusunun bulundugu faaliyet cevresinde yalmizca emniyetle baglantili risklerin
yonetimidir. Ornegin, tarifeli sefer diizenlenecek bir havaalaninin, kuslarin gog yollart
tizerinde bulunmasini tehlike, kuslarin go¢ yollarinin havaalani yaklagsma koridorunu
kapatmasini tehlikenin sonuglarindan birisi ve u¢agin son yaklagmadayken motorlarina

kus girmesini emniyet riski olarak degerlendirilmektedir (ICAO,2013,5.2-27).

Hata, arzu edilen amaca ulasmak i¢in planlanan eylemlerin 6ngoriilemeyen
nedenlerden dolay1 basarisizliga ugramasidir. Tiim hatalar bir miktar sapma (eylemlerin
amaglanan yoldan ayrilmasi veya calisma davranisinin uygun isletme prosediirlerinden
sapmasi1) icermektedir. Bazen bu sapmalar hiz sinirin1 agarak araba siirme Orneginde
oldugu gibi kural ihlallerinden de kaynaklanabilir. Planlanan eylemlerin amaclara

ulagsmada basarisiz olmasinin ii¢ sebebi vardir. Bunlar (Reason ve Hobbs,2003,s.39):

e Ilk neden, eylem plan1 uygunken eylemlerin planlandig: gibi gitmemesidir. Bu
hata tiirli beceriye dayali hata tiirii olarak adlandirilir.
e Ikinci nedende ise, eylemler planlandig1 gibi gider ancak planin kendisi amaca

ulagsmada yetersizdir. Bu hata tiirii yanliglik olarak adlandirilir.
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e Uciincii nedende ise, eylemler kasitli olarak emniyetli calisma metodundan
saptirilir. Bu tip ihlallerde resmi kural ve prosediirlerin ¢ignenmesi s6z konusu
olabilecegi gibi yazili olmayan norm veya standartlardan sapma da s6z konusu

olabilir.

Helmreich ve Merritt, hatalar1 bese ayirmaktadir. ilk hata tiirii, kasith uymama
hatalaridir. Bu hata tiirlinde, kokpit ekibi kisa yolu tercih eder veya prosediirleri
Onemsemez. Bu hata tiirline 6rnek olarak; ikinci pilotun kalkis sonrasi kontrol listesindeki
islemleri listeye bakmaksizin kafasindan yapmasi verilebilir. ikinci hata tiirii olan
yontemsel hatalarda ise, kokpit ekibi diizenlemeleri veya prosediirleri uygulama
niyetindedirler ancak uygulama sirasinda hata yapmaktadirlar. Bu hata tiiriine 6rnek
olarak; pilotun ugus yonetim bilgisayarina yanlis veri girmesi ve kontrol listesindeki bir
maddeyi kasit olmaksizin atlamasi verilebilir. Uciincii hata tiirii olan iletisim hatalarinda,
bilginin yanlis olarak iletilmesi veya anlagilmasi s6z konusudur. Bu hata tiirii, kendisini
yalnizca kokpitte pilotlar arasinda géstermez ayni1 zamanda hava trafik kontrolorleriyle
iletisimde de meydana gelebilir (hava trafik kontroloriiniin verdigi bilgileri yanlis
tekrarlama gibi). Dordiincii hata tiirii olan yeterlilik hatalarinda, pilotun ugusla ilgili bir
islemi yapacak yeterli bilgiye veya yetenege sahip olmamasi s6z konusudur. Ornegin,
pilot ugus yonetim bilgisayar prosediirleri hakkinda yeterli bilgiye sahip olmayabilir veya
ugag1 diimen etme yetenegi yetersiz olabilir. Son kategori eylemsel karar hatalar: ile
ilgilidir. Bu hatalarda, standart isletim prosediirlerinin kapsamadigi konularda kokpit
ekibinin verdigi keyfi kararlarin gereksiz olarak ugusta riski artirmasi sz konusudur. Bu
durum, kendisini genellikle resmi prosediirlerin olmadigi durumlarda politikadan sapma
olarak gosterir. Buna 6rnek olarak; isletmenin oto pilot prosediirlerine uymamasina
ragmen kokpit ekibinin son yaklasma sirasinda ugus yoOnetim bilgisayarin1 yeniden

programlamasi verilebilir.

Iwadare ve Oyama (2015), yaptiklari caligmada, 1974 ile 2007 yillar1 arasinda
Japonya’da yasanan ticari havayollarinin karistig1 kazalar1 incelemislerdir. Tablo 3.1,
kazalara neden olan pilot hatalarmin yiizdesel dagilimlarini gdstermektedir. Tablo
incelendiginde, en sik karsilagilan pilot hata tiirlinliin operasyonel hatalar (yetersiz hiz
kesme ve erken donme manevralari) oldugu goze ¢arpmaktadir. Onu sirasiyla yargisal

(irtifayr yanlis okuma ve kalkistan vazge¢cme kararini vermede gec kalma), yontemsel
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(standart isletim prosediirlerine uymama) ve yanlis yonlendirme hatalar1 (egitim

sirasinda) izlemektedir.

Tablo 3.1. 1974 ile 2007 yillari arasinda Japonya’daki ticari u¢ak kazalarmmda pilotlarmn hata tiirleri ve
yiizdeleri (Iwadare ve Oyama,2015)

Hata Tiirii Tiim Hatalar icindeki %
Operasyonel %55
Yargisal %27
Yontemsel %10
Yanlis yonlendirme %6
Toplam %100

Hatalar ve ihlaller arasindaki temel fark kasittir. Thlal kasitliyken, hata kasitsiz bir
eylemdir. Hata yapan kisiler dogru olan1 yapmaya c¢alismakta fakat istedikleri sonuca
ulagsamamaktadirlar. Bunun sebebi, genellikle yetersiz bilgi veya ne yapilacagina karar
vermek icin uygulanacak kurallarm uygun olmamasidir. Thlalde ise, bilinen kural veya
prosediirlerden kasitli ve siirekli olarak sapma s6z konusudur. Havacilikta, birgok ihlal
insanlarin gorevlerini yerine getirmek i¢in ara ¢oziimler gelistirdikleri sorunlu
prosediirlerin sonucudur. Cogu hata, isi iyi yapma arzusundan kaynaklanir. Cok az hata
ise, ihmalkarlik sonucudur. Ihlaller, durumsal ve rutin ihlaller seklinde ikiye

ayrilmaktadir (CAA, 2012,5.8).

Durumsal ihlaller, yiiksek is yiikii veya zaman baskis1 gibi o andaki mevcut
etkenlerden kaynaklanmaktadir. Thlale neden olacaginin bilinmesine ragmen hedefe
yonelmis olmak insanlarin, bu sapmanin olumsuz sonuglara yol agmayacagina inanarak
normlardan sapmasina neden olur. Avustralyali bakim personeline yapilan bir anketin
sonucuna gore, bakim personelinin %30’u zaman yetersizligi nedeniyle gerekli bir

islevsel kontrolii yapmamaya karar verdigini belirtmistir (Reason ve Hobbs, 2003, s. 58).

Rutin ihlaller, isi yapmanin normal yolu olarak algilanan ihlallerdir. Insan-teknoloji
arayiliz tasarimindaki bozukluklar, uygulanabilirlik/isletilebilirlik vb. sebepleriyle is
grubu mevcut prosediirleri takip ederek isi yapmada zorlandiginda ve resmi olmayan
sekilde, sonradan rutin haline gelen “daha 1yi” prosediirleri uyguladiklarinda ortaya
cikarlar. Is grubu rutin ihlalleri nadiren ihlal olarak degerlendirir ¢iinkii hedefleri isin

yapilmasini saglamaktir. Bir gorevi basitlestirerek ¢aba ve zaman tasarrufu saglamay:
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hedeflediklerinden, cihazlarin “optimize edilmesi’’ olarak kabul ederler. Avustralyal
bakim personeline yapilan anketin sonuglarina gore, rutin ihlaller emniyetsiz
davraniglarin 6nemli bir kismini olusturmaktadir. Bakim personelinin %30’u isler
tamamlanmadig1 halde isin bittigini belirtmisken %90’dan fazlasi isi yaparken dogru

teghizati kullanmadigini belirtmistir (Reason ve Hobbs, 2003, s. 55).
3.1.4. SCHELL modeli

Edwards (1972), tim havacilik kazalarmin dort faktdrden kaynaklandigim
belirtmistir. Bunlar; yazilim, donanim, g¢evre ve insandir. Bu modele SHEL adi
verilmistir. Ilerleyen yillarda, Hawkins (1993), bu modele insan-insan iliskilerini
ekleyerek SHELL modelinin temelini atmistir. 1972 yilinda Edwards tarafindan ortaya
atilmig, 1975 yilinda ise Hawkins tarafindan gelistirilmistir. Model, insan faktorleri ve
havacilik ¢evresi arasindaki iliskiyi agiklamaktadir. Modelde yer alan bilesenler

arasindaki iligkiler asagidaki gibidir (Han ve Wang, 2016, s. 288; ICAO, 2013,s.2-8):

Insan (Liveware, L)-Donamm (Hardware, H). Bu baglam, insan ve ekipmanlarin,
makinalarin ve tesislerin fiziksel 6zellikleri arasindaki iligskiyi a¢iklamaktadir. Havacilik
operasyonlarinda, insan ve teknoloji baglami genellikle insan performansi referans

aliarak degerlendirilir.

Insan (Liveware, L)-Yazilim (Software, S). Bu baglam, insan ve is yerinde bulunan
destekleyici sistemler arasindaki iligkiyi agiklamaktadir. Destekleyici sistemlere 6rnek
olarak; diizenlemeler, kilavuzlar, yayimlar ve standart operasyon uygulamalari verilebilir.
Bu baglamin igerdigi konular sunlardir; dogruluk, format ve sunum, kelime bilgisi,

aciklik ve sembollerdir.

Insan (Liveware, L)-Insan (Liveware, L). Bu baglam, ¢alisma ortamidaki insanlar
arasindaki iligkileri agiklamaktadir. Kokpit ekipleri, hava trafik kontrolorleri, ugak bakim
personelleri ve diger operasyonel personel gruplar icinde faaliyet gosterdiklerinden
iletisim, ¢evreyle uyum becerileri ve grup dinamikleri insan performansini belirlemede
onemli rol oynamaktadir. Ayrica, personel yonetim iligkileri ve orgiitsel kiiltiir de bu

baglamin kapsamina girmektedir.

Insan (Liveware, L)-Cevre (Environment, E). Bu baglam, insan ve hem i¢ hem de
dis cevre arasindaki iliskiyi agiklamaktadir. Calisma i¢ ortamu 1s1, 151k, giiriiltii ve hava

kalitesi gibi fiziksel etmenleri icermektedir. Dis ¢evre etmenleri ise, hava durumu,
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havacilik altyapis1 ve bdlge ile ilgili operasyonel boyutlardir. Hastalik, yorgunluk,
finansal belirsizlikler ve kariyer endiseleri gibi psikolojik etmenlerde insan-gevre

baglaminda degerlendirilebilir.

SCHELL modeli ise, bu modelin genisletilmis seklidir. SCHELL modeline Kiiltiir
(Culture, C) bileseni eklenmistir. Kiiltiir bileseni, sistemin merkezinde yer alan insan ile
etkilesimi etkileyen ulusal kiiltiir, 6rgiit ve mesleki kiiltiirii icermektedir. SCHELL
modeline gore, tiim sistem bireylerin nasil davranacagini etkilemektedir. Iki veya daha
fazla bilesen arasindaki uyumsuzluk insan performans problemlerine neden olabilir.
Ornegin, pilotlar arasindaki iletisim kopuklugu nedeniyle yasanan bir kaza SCHELL
modeline gore, insan-insan problemi ile agiklanmaktadir. Pilotlarin bir kurali ihmal
etmesi nedeniyle yasanan bir kaza SCHELL modeline gore, insan-yazilim problemi ile
aciklanmaktadir. Asagida arazi engeline dogru kontrollii ugus (controlled flight into
terrain accident-CFIT) kazasi ile ilgili bir 6rnek olay incelemesi yer almaktadir (CASA-
Civil Aviation Safety Authority, 2012,s.1-3).

7 Mayis 2005 tarihinde Queensland Avustralya’da Transair havayoluna ait SA227-
DC Metro 23 ugagi 2 pilot ve 13 yolcusuyla birlikte Bamaga’dan Cairns’e tarifeli olarak
sefer yapmaktaydi. Ucak, Lockhart River Havalimani’nmin 11 km kuzey batisinda
diigmiigtir. Kazada Kurtulan olmamistir. Kaza sirasinda, kokpit ekibi piste kiiresel
seyriisefer uydu sistemini kullanarak hassas olmayan yaklasma ger¢eklestirmekteydi.
Avustralya Ulastirma Emniyet Dairesi (Australian Transport Safety Bureau)’ne gore,
kaza c¢ok biiylik bir olasilikla arazi engeline dogru kontrollii ugus kazasiydi. Bu tip
kazalar, kokpit ekibinin kasit olmaksizin ugagin yere yakinligimi fark edememesinden
kaynaklanmaktadir. Sorusturma raporuna goére, kazaya sebep olan insan faktorleriyle

iliskin emniyet sorunlar1 sunlardir:

e ikinci pilot, aletli yaklasmay: gerceklestirmek icin herhangi bir egitim
almamuigst1 ve yeterli deneyime sahip degildi.

e Ucagm algalma ve yaklagma hizi ile algalma orani, Transair havayolunun
operasyon elkitabindaki degerlerinin {izerindeydi ve bu hata kokpit ekibi
tarafindan fark edilip diizeltilmedi.

e Kokpit ekibinin muhtemelen is yiikii yaklasma sirasinda ¢ok yiiksekti. Bu

nedenle durumsal farkindaliklarin1 (kisinin etrafinda olup bitenlerin
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farkinda olmasi, potansiyel tehditleri ve tehlikeli durumlari tanimlama,

anlamlarmin anlasilmasi ve kavrama becerisidir) kaybettiler.

Eger SCHELL modeli, bu kazaya uygulanirsa modeldeki bilesenler arasindaki
uyusmazliklar goriilerek kazanin yalnizca kokpit ekibinin eylemleri nedeniyle

yasanmadig1 daha iyi anlagilabilir.

Insan-Yazilim Uyusmazhig: Aletli yaklasma i¢in havayolunun birbiriyle ¢elisen ve
net olmayan prosediirleri mevcuttu. Havayolunun operasyon elkitabinda yaklagsma

hizlari ile ilgili talimatlar anlasilir degildi.

Insan-Kiiltiir - Uyusmazligi: Havayolunun pilot egitimi onemli eksiklikler
icermekteydi. Bu eksiklikler sunlardir; yeni pilotlara verilen yer dersleri yiizeyseldi
ve kiiresel konum belirleme sisteminin kullanimiyla ilgili herhangi bir resmi egitim
verilmemisti, havayolu tarafindan pilotlara arazi engeline dogru kontrollii ugus kaza
riskini azaltmaya yonelik ve ekip kaynak yonetimine iligkin yapilandirilmis egitim
verilmemisti. Ayrica, havayolunda pilotlara verilen egitim bagimsiz olarak
denetlenmemekteydi ve pilotlarin yonetimin kararina iligkin emniyet endiselerini

raporlayabilecekleri firsatlar sinirliydi.

Insan-Donamm Uyusmazligi: Ugakta gelismis yere yakinlik ikaz sistemi mevcut
degildi.

Insan-Cevre Uyusmazhigi: Yaklasma sirasinda, kokpit ekibinin is yiikii gok

fazlaydi. Gorlis mesafesinin az olmasi ve kotii hava kosullar1 da pilotlarin durumsal

farkindaliklarinin azalmasina neden oldu.

Insan-Insan Uyusmazhigi: Kaptan pilot, yiiksek seyreden algalma oranini carpisma
gerceklesmeden 6nce tespit edemedi ve hatayi diizeltemedi. Ikinci pilotun bu tip

aletli bir yaklagma icin tecriibesi yeterli degildi.

SHELLO modeli ise SHELL modelinin merkezinde bulunan insan ile pilotlarin

insan faktorlinii birlestirmektedir. Model, insan ve onunla etkilesimli bes boyuttan

olusmaktadir. Bunlar; pilotlarin kapasiteleri (Insan), pilotlar ile yazilimin etkilesimi

(Insan- Yazilim), pilotlar ile donanimin etkilesimi (Insan- Donanim), pilotlar ile cevrenin

etkilesimi (Insan- Cevre), pilotlar ile diger calisanlarin etkilesimi (insan- Insan) ve

pilotlar ile érgiitiin etkilesimidir (Insan- Orgiit) (Chang ve Wong, 2012, s. 25).
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3.1.5. Havacilik emniyetinde yonetim ikilemi

Emniyet, havacilikla ugrasan kurumlar ve kisiler i¢in biiyiik bir 6neme sahiptir.
Ancak, havacilik emniyetinin birincil oncelik oldugunun kabulii evrensel anlamda bir
klisedir. Havacilik emniyeti, kurumun amaglarina (biiyiime, Kar, orgiit siirekliligi vs.)
ulagsmasini saglayan hedeflerinden birisidir. Havacilik isletmelerinde, iiretim (production)
ve koruma (protection) birbirleriyle ¢elisen iki hedeftir. Kurumlarin kar hedefi ile emniyet
amaci bir ikileme neden olmaktadir. Bu ikilem, “Iki P Ikilemi’’ olarak adlandirilmaktadir.
Bu ikilemin kaynagi, iist yonetimin kit kaynaklara sahip olmasi ve bu kit kaynaklarin
tiretim ve koruma amaglari arasinda dengeli bir sekilde dagitilmasi gerekliligidir. Dengeli
dagitimin gerceklestirilmemesi durumunda, korumaya fazla kaynak aktarimi nedeniyle
iflas durumu ortaya cikabilecek veya kaynaklarin siirekli olarak iiretime aktarilmasi
nedeniyle emniyet ihmal edilebilecektir. Boyle bir durum, kaynaklarin dengeli bir sekilde
dagitilmadigim gostermektedir (ICAO,2009,s.3-9).

Havacilik kuruluslarinin emniyete 6nem verdiklerini ve emniyetin en temel islevleri
oldugunu belirtmelerine ragmen havacilik operasyonlari sirasinda bir¢cok ciddi
emniyetsiz olay veya kaza yasanmaya devam etmektedir. Ticari havaciliin ilk yillarinda,
ucak kazalari, ugaklarin teknik yetersizliginden kaynaklanmaktayken modern ugaklarin
yapilmasiyla bu konudaki aksakliklar giderilmistir. Insan faktdrleri donemindeki kazalar
ise, cesitli disiplinler gelistirilerek problemler giderilmeye ve yasanan kaza ve olaylarin
sayist azaltilmaya c¢alisilmistir. Kaza ve olay sayisinin azalmasina ragmen istenen
seviyeye gelememesinin bir diger 6nemli nedeninin orgiitsel yonetim olmasi bu konudaki

calismalara agirhik verilmesine neden olmustur (Onen, 2016,5.34).
3.2. Emniyet Yonetim Sistemi ve Bilesenleri

Emniyet Yonetim Sistemi (EYS), emniyet risklerinin etkili bir sekilde
yonetilmesini saglayarak ugagin emniyetli operasyonunu garanti altina alinmasini
saglamaktadir. Bu sistemde, tehlikelerin belirlenmesi, verilerin toplanmasi ve analiz
edilmesi ve siirekli olarak emniyet risklerinin degerlendirilmesi yoluyla emniyet siirekli
gelistirilmektedir. EYS, proaktif olarak risklerin havacilik kazasina ve olayina neden
olmadan 6nce kontrol altina alinmasini veya etkilerinin azaltilmasini hedeflemektedir.
EYS, ucagin emniyetli operasyonu ile ilgili havacilik hizmet saglayicilarinin

faaliyetlerine yoneliktir. EYS’nin kapsami operasyonun gergeklesmesine destek veren
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finans, insan kaynaklar1 gibi boliimleri de dolayli olarak kapsamaktadir. Bu nedenle,
Orgiitiin emniyet performansina potansiyel etkisi olan tiim igsel ve digsal havacilik sistemi
paydaslarinin EYS’nin kapsamina girmesi gereklidir (ICAO, 2013, s.5-1). Tablo 3.2,

c¢esitli kurumlar ve yazarlar tarafindan yapilmis EYS tanimlarinin géstermektedir.

Tablo 3.2. EYS nin tammlar: (Li ve Guldenmund, 2018, 5.95)

Yazarlar Tanim

Kysor (1973) EYS, iyi organize edilmis emniyet sistemine
dahil olan temel yonetim kavramlarini kapsayan
planli ve yaziya dokilmiis bir emniyet
programidir. Bu sistemi olusturan emniyet
aktivite alanlar1 ve destekleyen elemanlar birlikte
hareket ederek arzu edilen emniyet seviyesini
veya risk seviyesinin saglanmasina yardimct

olurlar.

Carrier (1993) EYS, genis bir alandaki emniyet aktivitelerini
kapsayacak sekilde olusturulmustur ve olumlu
yonetim kontrolii saglar.

Waring (1996) Miihendis bakis agisiyla EYS yaziya dokiilmiis

prosediirler  veya  prosediirleri  kullanan
insanlardir.

Yorumlayici bakis agisiyla EYS iletisimin, insan
faktorlerinin, operasyonel elemanlarin
izlenmesini kontrol eden insanlar tarafindan

olusturulmus bir sistemdir.

IAEA (1999) EYS giiclii emniyet kiiltiirii ve iyi bir emniyet
performansint  gergeklestirebilmek igin Orgiit

tarafindan olusturulmus bir sistemdir.

Mitchison ve Papadakis (1999) EYS  biyilk kazalart 6nleme politikasi
cercevesinde olusturulmus Orgiitsel  yapiyi,
sorumluluklari, uygulamalari, prosediirleri,

stiregleri ve kaynaklar1 kapsamaktadir.

Ivan (2003) EYS karar vericilere ulastirma sisteminin
etkinligini ve emniyetini gelistirecek etkili
stratejiler segmesine yardimci olan sistematik bir

siirectir.

Not: Yazar tarafindan derlenmistir.
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Tablo 3.2. (Devamu) EYS nin tamumlar (Li ve Guldenmund, 2018, $.95)

ICAO (2007) EYS emniyeti, gerekli oOrgiitsel yapilari,
sorumluluklari, politikalar1 ve prosediirleri

yoneten tesekkiilli bir yaklagimdir.

Stolzer (2008) EYS, emniyet kiltiirii ¢evresinde uygulanan
operasyonel risk ile orantili kalite yonetim
sistemi prensiplerine dayanan dinamik bir risk

yonetim sistemidir.

Waddington (2009) EYS yaklasiminin amaci yonetim siireglerini,
emniyet kiiltiirini  ve  operasyonel risk
degerlendirmesini harmanlamak ve
biitiinlestirmektir.

Gegmisten gliniimiize kadar yasanan olay ve kazalara neden olan ana konularda
biiyiik ilerlemeler saglanmasina ragmen istenilen seviyeye gelinemedigi goriilmiistiir.
EYS, kaza ve buna yonelik yasanan emniyetsiz olaylarin milyon ugusta bir seviyesine
cekilmesini amaglayan bir yonetim disiplinidir. Daha onceden bu model, petrol
platformlarinin, niikleer santrallerin isletilmesinde ve wuzay arastirmalarinda
kullanilmistir. Son on yilda da havacilikta kullanilmaya baslandig1 gézlemlenmektedir.
SHY-SMS Yonetmeligine gore, iilkemizde de havaalani isletmecileri, hava seyriisefer
hizmet saglayicilari, terminal isletmecileri, ikram tretim ve servis hizmeti veren yer
hizmetleri kuruluslari, hava tasiyicilarina en az yolcu trafik, yiik kontrol ve haberlesme
ile ramp hizmeti veren yer hizmetleri kuruluslari, ugus egitim organizasyonlari, tip intibak
egitim organizasyonlari, onayli havacilik tip merkezleri ve onayli bakim kuruluslarini

kapsar (Onen,2016,s.35).

EYS, bir orgiite bir sorun ¢ikmadan once potansiyel tehlikeleri tanimlama ve risk
alanlarmi ve diger zayifliklart degerlendirme imkan1 vermektedir. EYS sayesinde
havacilik isletmeleri her bir probleme uygun eylemde bulunarak riski yonetebilirler.
EYS’nin en 6nemli amaglarindan birisi, sistematik bir yaklasimla kaza riskini azaltmaktir.
Bu nedenle, bir orgiitte, EYS’nin uygulanmasi kaza sayilarini azaltacagindan kaza
maliyetlerinin de diismesine neden olacaktir. Bunun yani sira, EYS’1 basarili bir sekilde
uygulayan bir orgiitiin, emniyet denetimindeki taleplere uyum gosterme becerisi daha
yiiksek olacaktir. EY'S’nin yararlar sunlardir (Yiu vd., 2018, s.3; Price ve Forrest, 2016,
5.72):
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e Kazalarin ve olaylarin proaktif olarak 6nlenmesi,

e Kar elde etme isteginden daha cok operasyonel etik degerler nedeniyle
emniyete bagl orgiit kiiltiiriinlin gelistirilmesi;

e Karar vericilere emniyetle ilgili projelere finansal destek saglama ve finansal
destek isteklerini oncelendirebilmeleri i¢in bilgi ve veri saglama;

e Daha etkin risk tanimlama ve azaltma sayesinde acil durumlarin daha iyi
yonetilebilmesi;

e Calisanlar arasinda emniyet farkindalig1 saglama;

e Maliyet azaltma ve kar maksimizasyonu saglama ve;

e Standartlara uyum saglamadir.

Gelismis bir emniyet yonetim sisteminin kurulabilmesi i¢in kuruluglarda iyi bir
emniyet ikliminin ve kiiltliriiniin olmas1 gerekmektedir. Eger emniyet iklimi ve kiiltiirii
1yi bir sekilde gelistirilemezse, emniyet sistemi ile ilgili yapilan ¢aligmalar kagit iistiinde
kalir ve sistem bir katma deger liretmeden kaza ve olaylar yasanmaya devam eder.
Ozetlemek gerekirse, emniyet kiiltiirii ve iklimi, EYS’nin en temel yapi1 taslaridir

(Onen,2016,5.36).

EYS’nin uygulanmasi agamasinda oOrgiitiin bliytkliigii ve irettigi Urtinlerin ve
hizmetlerin karmasikligi dikkate alinmalidir. EYS’nin bilesenleri dort unsur ve on ii¢
elemandan olugmaktadir. Bu dort unsur ve bunlara ait elemanlar1 Sekil 3.1°de

gosterilmektedir (ICAO, 2013,s.5-2, Hollinger, 2013, s.40)

32



* Yonetimin bagliligt ve sorumlulugu

*Hesap verme sorumluluklari

+Kilit emniyet personelinin atanmasi

Emniyet Politikas1 ve Hedefleri * Acil durum eylem planlamasinin koordine edilmesi
*EYS dokiimantasyonu

«Potansiyel tehlikelerin belirlenmesi

Emniyet Risk Yonetimi . . . N . .
Y *Emniyet risklerinin degerlendirilmesi ve azaltilmasi

*Emniyet performansinin izlenmesi ve 6lgiilmesi
*Degisimin yonetilmesi
*EYS'nin siirekli iyilestirilmesi

Emniyetin Giivence Altina
Alinmasi

* Yetistirme ve egitme
Emniyetin Tesvik Edilmesi *Emniyet iletisimi
*Emniyet kiiltiiri

Sekil 3.1. EYS nin Bilesenleri (ICAO, 2013, s.5-2, Hollinger, 2013, s.40)

Bir havacilik orgiitinde EYS’nin uygulanmas1 dort asamada gergeklestirilebilir.
Bu agsamalar ve uygulanma siireleri su sekildedir (Stolzer vd., 2018, s.56):

e Asama 1: Bu asamada, temel planlama ve sorumluluklarin belirlenmesi
gerceklesir. Uygulama plani ve takimi olusturulur ve bosluk analizi (gap analysis)
gerceklestirilir. Kilit emniyet personeli atanir, egitim faaliyetleri planlanir ve
giiclli bir emniyet iletisim sistemi devreye sokulur. Bu asama, yaklasik 12 ay
stirmektedir.

e Asama 2: Bu asamada, emniyet politikalar1 gelistirilir ve galisanlara iletilir, acil
eylem plani koordine edilir ve EYS dokiimantasyon sistemi kurulur ve faaliyete
gecirilir. Bu agsama da yaklasik 12 ay siirmektedir.

e Asama 3: Bu asamada amag, emniyet risk yonetim siirecini kurmaktir. Bu
asamanin sonunda, Orgiit emniyet verisini toplamaya ve bulgulara gore, analiz
yapmaya hazirdir. Bu asamada, degisim yonetilmeye baglanir ve siirekli gelisim
i¢in siirecler ve dokiimantasyon stiregleri gelistirilir. Bu asama, yaklasik 18 ay

surmektedir.
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e Asama 4: Bu asamada, emniyet risk yoOnetimi ve emniyet giivencesi
uygulanmaktadir. EYS’nin biitiin elemanlar1 uygulanmaya baslar. Bu asama,

yaklagik 18 ay stirmektedir.

3.2.1. Emniyet politikasi ve hedefleri

Emniyet politikasi, bir orgiitiin emniyet ile ilgili felsefesini yansitir ve emniyet
yonetim sisteminin temelini teskil eder. Orgiitiin emniyet politikasinda, iist yonetimin
emniyete bagliligi resmi bir sekilde ifade edilmelidir. Emniyet politikasi, arzu edilen
emniyet sonuglarina ulasabilmek icin orgiitiin kullandig1 yontemleri ve siiregleri belirtir,

iist yonetim tarafindan imzalanir ve genellikle su 6zellikleri kapsar (Stolzer, 2011, 5.367):

EYS’yi uygulayabilmek i¢in tist yonetimin bagliligt,

e Siirekli emniyetin gelistirilmesine baglhlik,

e Misilleme korkusu olmaksizin c¢alisanlarin emniyetle ilgili konulari
raporlamaya tesvik edilmesi,

e Gerekli emniyet kaynaklarinin saglanmasi konusunda baglilik ve

e Emniyete birinci derecede oncelik gosterme konusuda baghiliktir.

Emniyet politikasi, basarili bir EYS’nin uygulanmasi i¢in mecburi prosediirleri
aciklayacak ve orgiitsel yapinin i¢ine dahil olabilecek emniyet yonetimi prensiplerini
gosterir. Emniyet politikalari, ilk olarak kiiresel otorite tarafindan ortaya konur. Bolgesel
ve ulusal otoriteler, bu politikalara kendi i¢lerinde ¢evresel operasyonel ihtiyaglari da goz
oniinde bulundurarak uyum saglar. Emniyet politikalarinin 6zellikleri sunlardir (Turhan,

2016,5.175-176)

e Net ve anlamli olmalidir.

e Ust yonetimin bagliligini yansitmalidir.

e Kolay hatirlanabilir olmalidir.

e Resmi bir dil kullanilmalidir.

e Ust yonetim desteklemeli- sunularda kullanmalidir.

¢ Giincellenmelidir.

e Egitimlerde kullanilmalidir.

e Politikanin kagida dokiilmesi isin sadece bir kismidir, miithim olan herkese

iletilmesi ve anlagilmasinin saglanmasidir.
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o Faaliyetlerle desteklenmelidir.

Emniyet politikasina 6rnek olarak; Amerikan Havayollari’nin yoneticisi Tom
Horton tarafindan imzali yaymlanan emniyet politikast verilebilir. Amerikan
Havayollari’nin emniyet politikasi su sekildedir: “ Amerikan Havayollar1 olarak en biiyiik
onceligimiz, calisanlarimizin ve miisterilerimizin emniyeti ve giivenligidir. Emniyet
konusunda, diinya lideri olmak i¢in ¢abaliyoruz ve basarinin anahtar1 olarak emniyetli
operasyonlar siirdiirmeyi goriiyoruz. Emniyetin, giivenligin ve kalitenin en 6nemli
oncelik oldugu bir kiiltiire baghiyiz. Bu oncelikleri gergeklestirmek icin EYS’e ve
calisanlarimizin tecriibesine giiveniyoruz. Isletmemizde alinan her kararda emniyeti
dikkate almak Onceligimizdir. Hepimizin islerimizi yaparken emniyeti siirdiirmek ve
gelistirmek gibi bir sorumlulugu vardir. Tehlikeleri ve olaylari raporlamak, isletme
politikalarina, endiistri standartlarina, diizenleyici organlarin gerekliliklerine ve
operasyon yapilan tilkelerdeki yasalara uyum gostermek herkesin sorumlulugudur”

(Amerikan Havayollar1, 2018).

Emniyet politikas1 beyani, resmi emniyet politikasindan farklidir. Emniyet
politikasi, emniyet yonetimiyle ilgili ayrintilar verir, sorumluluklari tanimlar ve
emniyetle ilgili yaklagimi aciklar. Emniyet politikasi, orgiitiin benimsedigi degerleri
gosteren yapay bir olgudur. Politikanin ne kadar iyi uygulandig ve takip edildigi orgiit
tarafindan benimsenen gercek degerleri gosterir. Emniyet politikasi beyani ise, emniyet
politikasinin 6ziinii agiklayan kisa ve 6z bir ciimleden olusmaktadir (Crutchfield ve

Roughton, 2014, s.71).

Emniyet politikasi ve hedefleri bes alt unsuru kapsamaktadir. Bu unsurlar sirasiyla
sunlardir; yonetim taahhiidii ve sorumlulugu, hesap verme sorumluluklari, kilit emniyet
personelinin atanmasi, acil durum eylem planlamasinin koordine edilmesi ve EYS
dokiimantasyonudur. Asagidaki kisimda, her bir alt unsur ile ilgili ayrmtili bilgi

verilmektedir.

Etkin bir EYS i¢in yonetim sunlar1 ger¢eklestirmelidir (Crutchfield ve Roughton,
2014,5.99) :

e Tiim yoneticilerin ve c¢alisanlarin emniyetle ilgili sorumluluklar
belirlenmeli ve ¢alisanlar bu sorumluluklar1 yerine getirirken yaptiklari

islerden sorumlu tutulmalidirlar.
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e Yoneticiler ve ¢alisanlar emniyetle ilgili sorumluluklarin1 yerine getirken
onlara otorite, bilgi, egitim ve kaynaklar saglanmalidir.

e Yetkin bir ¢alisan belirlenip bu ¢alisanin emniyet ile ilgili raporlar1 almasi,
cevaplamas1 ve gerektiginde diizeltici faaliyetleri yapmasma olanak

verilmelidir.

Yénetimin taahhiidiine Tiirk Havayollari’nin (THY) resmi Internet sitesinde yer
alan emniyet politikamiz baglig1 altinda yer alan yonetimin taahhiidii kismindan 6rnek
verilebilir. THY nin emniyet politikasindaki yonetimin taahhiidii su sekildedir: “Tiirk
Hava Yollari, yonetimin katiliminin, yiiriitillen operasyonlardaki emniyetin biitiiniine
onemli derecede katkis1 oldugunu kabul eder. Tiirk Hava Yollari’nin biitiin yoneticileri
emniyet ile ilgili gelismeleri siirekli olarak gozlemlemek ve sorumluluk sahalarinda
emniyetin siirdiirilebilmesi ve iyilestirilmesi i¢in aktif olarak gereken destek ve

kaynaklar1 saglamakla yiikiimlidir” (THY, 2018).

Hesap verme sorumluluklari: EYS’nin baslangic asamasinda tim Orgiit
seviyelerinde emniyet rolleri ve sorumluluklar1 agik bir sekilde tanimlanmali ve tiim
calisanlara iletilmelidir. Bu sayede, tiim orgiitiin ¢alisanlar1 kendilerinden beklenen
performans ve sorumluluklar hakkinda net bir fikre sahip olurlar. Orgiitteki roller ve
sorumluluklar atandiginda orgiitteki herkes bireysel rolleri ve sorumluluklar1 hakkinda
bilgi sahibi olmahdirlar. EYS’nin  uygulanacagi organizasyonda EYS’nin
uygulanmasindan sorumlu olan yonetici belirlenmelidir. Organizasyonda emniyet
sorumlulugunun kimlere ait oldugu agik¢a belirtilmeli ve dogrudan sorumluluk {ist

yonetime ait olmalidir (Crutchfield ve Roughton, 2014, s5.102; ICAO,2013,5.5-8).

Kilit emniyet personelinin atanmasi: Emniyet yoneticisi, etkin bir EYS’nin
olusturulmasindan, yonetilmesinden ve tesvikinden sorumludur. Emniyet yoneticisi
dogrudan sorumlu yoneticiye bagli olmalidir. Emniyet yoneticisine emniyet sorunlarini
cozebilmesi i¢in gerekli olan otorite ve statii Orgiit iginde saglanmalidir. Emniyet

yoneticisinin su 6zelliklere sahip olmasi gerekmektedir (CAA,2014,5.7):

e Genis kapsamli operasyonel bilgi ve tecriibe,
e Analitik ve problem ¢6zme yetenekleri,
e Etkin sozel ve yazili iletisim yetenekleri,

e Insan ve orgiitsel faktorleri anlama kabiliyeti ve
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e Emniyet yonetim prensipleri ve uygulamalari hakkinda derinlemesine bilgiye

sahip olmaktir.

Emniyet yoneticisi, etkin bir EY S’ nin gelistirilmesi ve siirdiiriilmesinden sorumlu
ve sistemin odak noktasi olarak faaliyetlerini siirdiiriir. Emniyet yoneticisi, ayni zamanda
emniyetle ilgili konularda sorumlu miidiir ve yoneticilere tavsiyelerde bulunur. Emniyet

yOneticisinin iglevleri sunlardir (Conway, 2011, s.8 ve ICAQO,2013,5.5-8 ):

e Emniyetle ilgili tiim bilgileri raporlamak,

e Tehlike ve risk analizleri i¢in bilgi saglamak,

e Risk yonetimi i¢in prosediir olugturmak,

e Olay ve kaza sorusturmalarin1 yiiriitmek,

e Denetim raporlar1 hazirlamak ve sunumunu yapmak,

e Sorumlu yonetici adina EY S’nin uygulama planin1 yonetmek,
e Emniyet kayitlar1 ve dokiimanlarinin muhafaza etmek,

e Personel emniyet egitimlerini planlanmak ve diizenlenmek ve,

e Emniyet sorunlar ile ilgili bagimsiz Oneriler getirmektir.

Acil durum eylem planmimin koordine edilmesi: Acil durum eylem plani, EYS’nin
ayrilmaz bir pargasidir ve herhangi bir kaza veya 6nemli bir emniyetsiz olay sirasinda
devreye sokulur. Acil durum eylem plani, acil bir durumda ne yapilmasi gerektigini ve
daha da onemlisi normal operasyonel duruma nasil doniilecegini agiklamaktadir. Su

prosediirleri igermektedir (CASA, 2012,5.13):

e Normal operasyon durumundan acil operasyon durumuna diizenli ve etkin gecis,

e Acil durumu yonetecek birimin yetkilendirilmesi,

e Acil durum sorumluluklarinin belirlenmesi,

e Acil durumla ilgilenecek kilit ¢alisanin yetkilendirilmesi,

e Acil durum miicadelesindeki ¢abalarin koordine edilmesi,

e Operasyonlarin emniyetle siirdiiriilmesi veya normal operasyonel duruma
miimkiin oldugunca kisa siirede doniilmesi,

e Kaza/olaya iliskin risklerin yonetilmesine ve azaltilmasina yonelik planlanmis ve

koordine edilmis eylemlerdir.
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EYS dokiimantasyonu: Hizmet saglayict Orgiitin  emniyet hedeflerinin
gerceklesmesini saglayacak emniyet yonetim yaklasimini agiklayacak EYS uygulama
plan1 hazirlayacaktir. Dokiimantasyon, EYS’nin 6nemli bir unsuru konumundadir.
Dokiimantasyonun en mithim kismi emniyet yOnetim sistemi el kitabidir (Safety
Management System Manual). Bu el kitabi, genel olarak sunlari igermektedir; emniyet
yonetiminin kapsami; emniyet politikast ve hedefleri; emniyetle iliskili hesap verme
sorumluluklari; kritik emniyet personeli; dokiimantasyon kontrol prosediirleri; acil
miidahale planlamasinin koordinasyonu; tehlikenin tanimlanmasi ve risk yoOnetimi
semalari; emniyet giivencesi, emniyet performansinin izlenmesi, emniyet denetimi,
degisimin yonetilmesi, emniyetin tesvik edilmesi ve yiiklenicilere verilen etkinliklerdir.
Bir orgiitte EYS’nin uygulanmasi énemli sayida dokiimanin, raporun ve verinin ortaya
cikmasina neden olmaktadir. Etkin bir EY'S i¢in bunlarin yonetimi ve kaydedilmeleri cok
onemlidir. Etkin emniyet analizleri tamamen emniyet bilgi sisteminin kullanilabilmesine
baglidir. Emniyet bilgisine kolay erisim igin farkli veri ve rapor kaynaklarinin

biitiinlestirilmesine ihtiyag¢ vardir (CAD,2007, s.19; ICAO,2013,s.5-13).
3.2.2. Emniyet risk yonetimi

EYS’nin diger bir ana bileseni olan emniyet risk yonetimi iki alt unsurdan meydana
gelmektedir. Bunlar; potansiyel tehlikelerin belirlenmesi ile emniyet risklerinin

degerlendirilmesi ve azaltilmasidir.

Potansiyel tehlikelerin belirlenmesi: EYS igin sistematik olarak biitiin 6nemli
tehlikelerin belirlenmesi ve kontrol altina alinmasi temel bir siire¢ konumundadir. Bir
orgiitiin basarisi tehlikelerin ve risklerin etkin olarak yonetilmesine baglidir. Tehlikelerin
belirlenebilmesi i¢in ¢alisanlarin raporlamasi, emniyet toplantilari, denetimler ve teftisler
biiyiikk 6nem arz etmektedir. Emniyete iligkin risklerin belirlenmesi risk yonetiminin ilk
asamasini olusturmaktadir. Bu agsamada, tehlikelere yonelik tanimlama ve analiz islemleri
uygulanmaktadir. Tehlike tanimlama ve risk analizi siirecinin amaci olasi risklerin
olusumunu engellemektir. Potansiyel tehlikelerin belirlenmesi i¢in su stratejiler

kullanilabilir (Conway, 2011, s.11; Jharko ve Sakrutina, 2017, 5.15612):

o Geriye doniik strateji: Bu stratejide yasanan olaylarin ve kazalarin

gelecekte tekrarlanmamasi igin reaktif olarak Onlemler alinmaktadir. Bu
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stratejide kazalardan, olaylardan, teknik hatalardan elde edilen ve analiz
edilen veriler s6z konusudur.

e Proaktif strateji: Bu stratejide emniyeti tehlikeye diisiirebilecek tehlike
faktorleri herhangi bir olaya sebebiyet vermeden onlenmektedir. Bu
stratejinin uygulanmasinda farkli kaynaklardan verilerin toplanmasi s6z
konusudur. Bu strateji sayesinde kaza riski hassas bolgelerin herhangi bir
olaya veya kazaya sebebiyet vermeden ortaya cikarilmasi sayesinde
minimum indirilmektedir.

o Belirti stratejisi: Bu stratejide potansiyel tehlike faktorleri iiretimden dnce
ortaya ¢ikarilir ve bir daha ortaya ¢ikmamalari ig¢in Onlemler alinir.
Stratejinin 6ziinde tek baslarina herhangi bir anlam igermeyen emniyetle
ilgili gok sayidaki veri istatiksel olarak toplanir ve analiz edilir. Daha sonra
ise, elde edilen veriler reaktif ve proaktif sistemlerle toplanan verilerle

birlestirilir.

Emniyet risklerinin degerlendirilmesi ve azaltilmasi: Sekil 3.2, emniyet risk
degerlendirme siirecinin agamalarini gostermektedir. Sekilde goriildiigii iizere, ilk asama
olan risk degerlemenin amacinin belirlenmesindeki temel amag, riskleri ve orgiite olan
potansiyel etkilerinin dnceliklendirilmesidir. Ikinci asamada, &rgiit/sistem elemanlar
derinlemesine incelenerek birbirleriyle etkilesime gegerek nasil tehlikeler ve ilgili riskler
yarattign tanimlanmaktadir. Ugiincii asamada, tehlikeler tanimlanir ve analiz edilir.
Dordiincii asamada ise, nitel ve nicel Olgiiler kullanilarak belirli tehlikelere iliskin riskin
kapsami belirlenir. Bir olayin olma ihtimali ve potansiyel etkisi tahmin edilir. Besinci
asamada, risk degerlemesinde tiim tehlikelerin ve risklerin etkileri degerlendirilir ve
tanimlanan kriterlerle karsilagtirilarak hangilerinin kabul edilip edilmeyecegine karar
verilir. Altinct agsamada, en Oncelikli riskler incelenir. Yedinci agamada, riskleri yonetmek
icin kullanilan yontemlerin etkinlikleri degerlendirilir. Son asamada ise, risk yonetim
siirecinin Orgiitiin/sistemin yasami boyunca siirmesi teminat altina alinir (Crutchfield ve

Roughton, 2014, s.206).
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Risk degerlemenin amacinin belirlenmesi

Orgiitiin veya sistemin tanimlanmas1
Orgiitteki veya sistemdeki tehlikelerin tanimlanmasi
Tehlikelere iliskin risklerin degerlendirilmesi ve analiz edilmesi
Potansiyel etkilerine gore tehlikelerin ve risklerin dncelendirilmesi
Risklerin yonetilmesi igin aksiyon planlarimin hazirlanmasi

Risk yonetim yontemlerinin uygulanmasinin degerlendirilmesi

Uygulamadaki sistem siireclerinde degisiklikler yapilmasi

Sekil 3.2. Emniyet Risk Degerlendirme Siirecinin Asamalar: (Crutchfield ve Roughton, 2014,
5.206)

Risk degerlendirme siireci, riskin kabul edilebilirligini belirleme amaci
tasimaktadir. Bu amaci gergeklestirmek igin risk tolerans matrisi kullanilabilir. Tablo 3.5,
bu matrisin bir 6rnegini gostermektedir. Tablo 3.3, yasanan olaylarin sonuglarinin siddeti
ile ilgili degerleri belirtmektedir. Tablo 3.4 ise, olaylarin yasanma ihtimallerine iligkin
degerleri gostermektedir. Matristeki sonuglarin siddeti tanimlanabilirken olaylarin
gerceklesme ihtimalini ortaya koymak veriler kisitli oldugundan daha siibjektiftir. Risk
degerlendirmesi, siibjektif yapisi nedeniyle baska kisiler veya emniyet komiteleri

tarafindan da teyit edilmelidir (CAA, 2014, s.15).
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Tablo 3.3. Yasanan olaylarin siddeti (CAA, 2014, s.15)

Havacihktaki Tanim Anlam Degeri
Felaket Ucagin  kullanilamaz  hale 5
gelmesi. Birden fazla 6lim.
Tehlikeli Birden fazla insanin ciddi 4
sekilde yaralanmasi veya 6lmesi
s6z konusudur. Ekipmanda ciddi
derecede hasar.
Onemli Ciddi olaylar. Insanlarin 3
yaralanmasi s6z konusudur.
Onemsiz Acil  durum prosediirlerinin 2
kullanilir. Ufak ¢apta emniyetsiz
olaylar.
Goz ard1 edilebilir Onemsiz sonuglar 1
Tablo 3.4. Olaylarin yaganma ihtimali (CAA, 2014, s.15)
Niteliksel Tanimi Anlam Degeri
Sik Gergeklesmesi  ¢ogu  zaman 5
miimkiin
Ara sira olan Gergeklesmesi bazen mimkiin 4
Pek az Ihtimal dis1 fakat gerceklesme 3
olasilig1 mevcut
Ihtimal dist Gergeklesme olasilig1 son derece 2
disiik
Asir1 derecede ihtimal disi Gergeklesmesi hayal edilemez 1

Risk tolerans matrisi incelendiginde, kabul edilebilir, inceleme ve kabul edilemez
olarak ii¢ tiir degerlendirme oldugu goze ¢arpmaktadir. Kabul edilebilir risk
siniflandirmasinda sonucun gergeklesmesi olasi degildir veya sonug¢ endise edilecek
kadar siddetli degildir. Bu nedenle, risk kabul edilebilir durumdadir. Bununla birlikte,
kaza veya olay riskini daha fazla azaltabilmek i¢in riskin miimkiin oldugunca
azaltilmasma onem verilmelidir. Inceleme risk siniflandirmasinda ise, sonug ve/veya
gerceklesme olasiligl endise vericidir. Riski miimkiin oldugunca azaltmak i¢in onlemler
almmalidir. Onlemler alindiktan sonra riskin hala inceleme kategorisinde bulunmasi

durumunda risk oOrgiit tarafindan anlasildigi i¢in kabul edilebilir durumdadir. Kabul
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edilemez risk kategorisinde sonucun siddeti ve gerceklesme olasiligi tolere edilemez
durumdadir. Tehlikeye iliskin sonuglarin olasiliginin ve siddetinin azaltilmasi i¢in esasl

risk azaltma tekniklerinin kullanilmasi gerekmektedir (CAA,2014, s.16)

Tablo 3.5. Risk tolerans matrisi (CAA, 2014, s.16)

Felaket 5 5
Inceleme

Tehlikeli 4 8

Inceleme
Onemli 3 | 6 9

Inceleme Inceleme
. IR el
Onemsiz 2 6 8

Inceleme Inceleme

Goz ard1 1 5
edilebilir Inceleme

Asir Ihtimal dis1 Arada
derecede sirada olan
ihtimal dig1

1 2 3 4 5

Bir orgiitte yonetim, ¢alisanlarin faaliyetlerini ve kullanilacak kaynaklart kontrol
etmektedir. Orgiitiin emniyet tehlikelerine maruz kalmasinin nedeni bu faaliyetlerden
kaynaklanmaktadir. Risk azaltmada su {i¢ temel strateji kullanilabilir: Sakinma, azaltma
ve ayirma. Sakinma stratejisinde operasyon veya eylem riskin operasyona veya eyleme
devam edilmesi durumunda elde edilecek yarardan fazla olmasi nedeniyle iptal
edilmektedir. Ornegin, zorlayici bir cografyada bulunan bir havaalanina yapilan
operasyon gerekli gorsel yardimcilarin bulunmamasi nedeniyle iptal edilir. Azaltma
stratejisinde ise, operasyonun veya eylemin siklig1 azaltilir veya kabul edilen risklerin
sonuglarmin  biiyiikliigiinii azaltacak eylemler uygulanir. Ornegin, zorlayict bir

cografyada bulunan bir havaalanina yapilan operasyon yalnizca spesifik gorsel
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yardimcilarin ve prosediirlerin bulunmasi durumunda yapilir. Ayirma stratejisinde riskin
etkilerini izole edecek eylemler uygulanir. Ornegin, zorlayici bir cografyada bulunan bir
havaalanina yapilan operasyon yalnizca giindiiz vaktiyle sinirlandirilabilir. Yonetim
asagidaki adimlar1 uygulayarak emniyet risklerini azaltabilir (CAD, 2007, s.16 ve
ICAO,2013,5.5-8):

o Orgiitsel dncelikleri ve gorevleri belirlemek,

e Faaliyetlerin veya siireclerin nasil gerceklestirilecegini agiklayan prosediirleri
olusturmak,

e (Calisanlari ise alinmas1 ve egitilmesi,

e Hizmet saglayan faaliyetleri destekleyen ekipmanlari saglamak,

e (Calisanlarin yeteneklerini kullanmak ve

e Gerekli kaynaklari temin etmek.
3.2.3. Emniyetin giivence altina alinmasi

Emniyetin giivence altina alinmasi ana unsuru, ii¢ alt unsurdan olusmaktadir.
Bunlar sirasiyla; emniyet performansinin izlenmesi ve dl¢giilmesi, degisimin yonetilmesi

ve EY S nin siirekli 1yilestirilmesidir.

Emniyet performansimin izlenmesi ve élgiilmesi: Isletmeler, kurulusun emniyet
performansini, emniyet politikalar1 ve hedefleri ile karsilastirarak degerlendirmeli ve
emniyet riskleriyle ilgili kontrollerin etkinligini iyilestirecek yontemler olusturarak,
hayata gecirmelidir. Orgiitin emniyet performansmin &lgiilmesini saglayacak bilgi
emniyet raporlama sistemleri ile saglanabilir. iki tiir raporlama sistemi mevcuttur. Bunlar;
zorunlu ve goniillii raporlama sistemleridir. Zorunlu raporlama sisteminde, ciddi olaylarin
(pistin saldirtya ugramasi gibi) raporlanmasi s6z konusudur. Goniillii raporlama
sisteminde ise, yasal veya idari bir zorunluluk olmamasina ragmen tehlikeler veya hatalar
raporlanmaktadir. Etkin olunabilmesi i¢in emniyet raporlama imkan: tiim ¢alisanlara
saglanmalidir. Caliganlar, raporlama sistemlerinin yararlar1 konusunda egitilmeli ve
raporlamalar1  hakkinda kendilerine geribildirimlerde bulunulmalidir. Emniyet
performansinin izlenmesi ve Olclilmesini destekleyecek diger kaynaklar sunlardir;
emniyet sorusturmalar (safety investigations), dahili 6zdenetim (internal self-audits) ve
i¢ degerlendirmedir (internal evaluation) (Hollinger,2013,5.180-183; ICAQ,2013,S.5-
22).
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e Emniyet sorusturmalar1 (Safety investigations): Emniyet sorusturmalari, dogalar1
geregi reaktiftirler ¢linkli kaza veya olay olduktan sonra yapilarak tehlikeleri
ortaya c¢ikarmaya yoneliktirler. Emniyet sorusturmalarinin amaci, gelecekte
yasanabilecek kazalar1 6nlemektir.

e Dahili 6zdenetim (Internal self-audits): Pozitif emniyet kiiltiirlinde emniyet
sorumlulugu tiim Orgiit tarafindan paylasilmaktadir. Eger orgiitte ¢alisan herkes
bu sorumlulugu paylasirsa kendi is alanlarindaki tehlikeleri ve riskleri ortaya
c¢ikararak bunlarin herhangi bir kazaya veya olaya neden olmasini engelleyebilir.
Dahili 6zdenetim, her bir departman tarafindan siirekli olarak icra edilir.

e ¢ degerlendirme (Internal evaluation): I¢ degerlendirmede isletme icinde
bagimsiz bir birimin isletmenin politikalarini, prosediirlerini ve sistemlerini
incelemesi s6z konusudur. Ayrica, i¢ degerlendirmede dahili 6zdenetimin

etkinligi de kontrol edilmektedir.

Degisimin yénetilmesi: Isletmeler, kurulus igerisinde isleyen tanimlanmis kurulu
siirecleri ve hizmetleri etkileyebilecek muhtemel degisiklikleri tanimlamak;
degisikliklerin hayata gecirilmesinden Once emniyet performansin1 olusturacak
diizenlemeleri tanimlamak ve degisiklikler nedeniyle ihtiya¢ duyulmayan emniyet risk
kontrollerini bitirmek veya diizenlemek igin bir siire¢ belirler ve uygular. Degisimin
yonetilmesi, orgiitte, hizmetin saglanmasinda veya operasyonel ¢cevrede meydana gelen
degisimlerden kaynaklanan emniyet risklerinin azaltilmasini veya ortadan kaldirilmasini
saglayan gerekli emniyet performansinin garanti altina alinmasini saglamaktadir (Hiittig

ve Lehmann,2010,s.6).

EYS'nin siirekli iyilestirilmesi: Isletmeler, EYS’nin performansmin siirekli
tyilestirilebilmesi i¢in EYS siireglerinin etkinligini izleyecek ve degerlendireceklerdir.
Siirekli iyilestirmenin Slglilmesi, organizasyonun emniyet performans gostergelerinin
izlenmesi ile miimkiindiir. Emniyeti giivence altina alan siireclerin basarilabilmesi i¢in
EYS’nin i¢ degerlendirme ve bagimsiz denetime tabi tutulmasi gerekmektedir. I¢
degerlendirmede emniyet yonetiminin fonksiyonlarinin, politika olusturmanin, emniyet
risk yonetiminin, emniyet giivencesinin ve emniyet tesvikinin organizasyon kapsaminda
degerlendirilmesi s6z konusudur. Bagimsiz denetimde ise, isletmede uygulanan EYS

ilgili otorite tarafindan veya tgiincii taraflar aracihigiyla degerlendirilir. Sonug olarak,
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degerlendirmeler, isletmenin emniyet performansini siirekli iyilestirmesine katkida

bulunur (ICAO,2013,s.5-25; Hiittig ve Lehmann,2010,s.6).
3.2.4. Emniyetin tesvik edilmesi

Bir orgiitte emniyetin etkin bir sekilde tesvik edilebilmesi i¢in bilgi paylasiminin
ve dgrenmenin serbestce yapilabilecegi bir ortamin yaratilmasi gerekmektedir. Insan
performansinin  ve davranislarinin  degerlendirilmesi saglikli emniyetin en iyi
gostergeleridir ve emniyet yonetim sisteminin siirekli olarak gelistirilebilmesi igin
firsatlar sunmaktadir. Patolojik ve biirokratik orgiitlerde insan performansi, denetimlerle
Olciiliir ve herhangi bir sapma tespit edildiginde o kisi suglanip tekrar egitilerek hatanin
bir daha tekrarlanmayacagi diistiniiliir. Proaktif yaklasimin hakim oldugu orgiitlerde ise,
gerekli bilgiler ilgili kisilerle paylasilir. Bir orgiitte emniyetin saglikli olup olmadigini
gosteren diger gostergeler, emniyet programlari i¢in blit¢e ve insan kaynagi ayrilmasi ve
orgiitteki herkese emniyet yonetim sistemi i¢in kilit emniyet personeli tarafindan egitim
verilmesidir. Bir sistemin proaktif bir yaklagimi1 benimseyebilmesi igin tiim sistemde bilgi
akis1 serbestce gerceklesebilmeli; iletisim engelleri ortadan kaldirilmali ve emniyetle
ilgili bilgiler suglayici veya cezalandiric1 amaglar icin degil yalnizca emniyetin
gelistirilmesi i¢in kullanilmalidir. Bir sistemde emniyetin tesvik edilebilmesi i¢cin olumlu
emniyet kiiltlirii sistemi diizenleyenler ve isleticiler tarafindan da benimsenmelidir.
Paylagilan degerler sayesinde sistem yaklasimi basarili olacaktir. Bu tip sistemlerin
olumlu gostergeleri bilgiye agik erisim ve tiim ¢alisanlarin olay raporlamasina aktif olarak

katilmasidir (Stolzer vd., 2011, s.385).

Emniyetin tesvik edilmesi ana unsuru, ii¢ alt unsurdan meydana gelmektedir.
Bunlar; yetistirme ve e@itme, emniyet iletisimi ve emniyet kiiltiiriidiir. Ilerleyen

paragraflarda bu alt unsurlar ayrintili olarak aciklanmaktadir.

Yetistirme ve egitme: Emniyet egitimi, EYS icin degerli bir tekniktir. Egitim
sayesinde Orglitiin herhangi bir seviyesindeki ¢alisan emniyetin eylemlerinin ayrilmaz bir
pargasi oldugunu anlayacaktir. Yonetici, her ¢alisanin teorik ve pratik olarak yeterli ve
etkin egitimler aldigindan emin olmalidir. Verilen egitim, teknolojide yasanan
degisimlere paralel olarak gilincellenmelidir. Calisanlarin emniyetli davranislarda
bulunabilmesi i¢in Orgiit ise yeni baglayacak ¢aligsanlara yonelik sistematik ve kapsamli

egitimler diizenlemelidir (Alvarez-Santos vd., 2018, s.138).
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Emniyet kiiltiirii ve EYS etkin ve kapsamli egitimle desteklenmektedir. Orgiit
kiiltiirlinlin ¢alisanlarin normlar1 ve davraniglar {izerinde 6nemli etkileri vardir. Giiglii bir
emniyet kiiltlirii i¢in Orgiit EYS’nin pozitif degerleri iizerinde durmalidir. Kiiltiir,
calisanlarin devamli olarak egitilmesinin ve yetistirilmesinin 6nemini ve degerini
vurgulamalidir. Etkin bir emniyet kiiltiirii, 6grenen bir orgiitiin sonucudur. Tehlikeler ve
onlarla ilgili riskler belirlendiginde onlar1 kontrol edecek mekanizmalar kurulabilir.
Egitimin ve yetistirmenin amaci c¢alisanlarin performansini veya davranislarini
degistirmektir. Caligsanlarin deneyimlerine, uzmanliklarina ve yeteneklerine uygun olarak
farkli egitim yontemleri kullanilmalidir. Tiim egitim materyalleri yazili olmalidir

(Crutchfield ve Roughton, 2014, s.268).

Emniyet iletisimi: Hizmet saglayici, organizasyonun EYS hedeflerini ve
prosediirlerini tiim operasyonel personele iletebilmelidir. Emniyet yoneticisi, emniyet
performansina ve emniyet sorunlarina iliskin bilgileri diizenli olarak biiltenlerle ve
brifinglerle ~¢alisanlara iletilmesini saglamalidir. Emniyet yOneticisi ayrica,
sorusturmalardan 6grenilen derslerin organizasyonun geneline iletilmesini saglamalidir.
Emniyet performansinin etkin olabilmesi operasyonel personelin aktif olarak tehlikeleri
tanimlamasina ve raporlamasina baglidir. Emniyet iletisimi sunlari amaclamaktadir

(ICAO,2013,5.5-27):

e Calisanlarin EYS konusunda farkindaliginin saglanmasi,
e Emniyet acisindan kritik bilginin iletilmesi,
e Diizeltici eylemler konusunda farkindaligin arttirilmasi ve

e Yeni veya degistirilmis emniyet prosediirleri ile ilgili bilgilerin saglanmasidir.

Emniyet Kiiltiirii: Emniyet kiiltiir(i, organizasyonun her seviyesinin emniyete olan
orgiitsel baglilig1 olarak tanimlanabilir. Emniyet kiiltiirtinii tanimlamak ve 6l¢gmek zordur
ancak bir Orgiitte emniyet kiiltlirii yerlestiginde bu durum agik olarak hissedilebilir.
EYS’nin emniyetin tesvik edilmesi bileseni bir oOrgiitte emniyet kiiltiiriiniin
olusturulmasiyla ilgilidir. Uzmanlar, emniyet kiiltiiriniin kazalarin ve emniyetsiz
olaylarin 6nlenmesinde ¢ok onemli bir rol oynadigini belirtmektedir. Etkin bir emniyet
kiiltiirdi, tesvik edici eylemleri icermek zorundadir. Emniyet kiiltiirii, tek bagina EYS’nin
bir bileseni degildir ancak giiclii bir sekilde emniyetin tesvikine katkida bulunmaktadir.
Emniyetin tesvik edilmesi egitimi, emniyet iletisimini ve siirekli iyilestirmeyi
icermektedir. Tesvik edici bu elemanlarin etkinligi is yerindeki emniyet kiiltiiriine
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baglidir. Bu kiiltiir, emniyetli davranis1 ya da tehlikeli davraniglar1 odiillendirir. Eger
kiiltiir riskli davraniglara miisamaha gosterirse emniyet egitimi ve iletisimi ¢abalar yararl

olamaz (Price ve Forrest, 2016, s.116).
3.3. EYS ile Emniyet Kiiltiirii Arasindaki fliski

Uygun ve kapsamli1 bir EY'S havacilikta emniyetli operasyonlarin siirdiiriilebilmesi
icin gereklidir ancak kabul edilebilir bir emniyet performansi igin yeterli olmayabilir.
EYS’nin emniyeti saglayabilmesi i¢in onunla iligkili olan ¢alisanlarin onun varligindan
haberdar olmasi, temelini anlamasi ve onu kullanmak i¢in motive olmasi gerekmektedir.
Olumlu emniyet kiiltliri, EYS’nin aktif olarak ¢alismasini saglayan giiclii bir destek
olabilir. Bunun tersi de gegerli olabilir: Organizasyonda iyi bir EYS’nin uygulanmasi
emniyet kiiltiiriinlin gelismesi i¢in destek olabilir. Bu nedenle, EYS ve emniyet kiiltiirii
birbirine bagli kavramlardir. EYS, emniyeti gerceklestirmek icin gereken yeterliligi
kapsarken emniyet kiiltiiri emniyeti gergeklestirme bagliligini temsil etmektedir.
Ornegin, Isvigre gibi iilkelerde EYS ve emniyet kiiltiirii her zaman birlikte anilmaktadir.
Emniyet kiiltiiriiniin gelismesi ve degismesi zaman alirken EYS’nin hizli bir sekilde
uygulanmas1 miimkiindiir. EYS, oOrgiitiin politika ve prosediirlerinde net bir sekilde
aciklanabilmektedir. Bunun tersine, emniyet kiiltiiriiniin 6zelliklerini (grup tutumlari, alg1
ve inaniglar vb.) agiklamak her zaman daha zordur. EYS ve emniyet kiiltiiri, birbirine
bagli kavramlar olarak goriilmelidir. Birini digerinin alt eleman1 olarak gérmek resmin
biitiiniinii gérmeyi engellemektedir. Ikisinin de temel amaci emniyeti gelistirmek ve

stirdiirmektir (Eurocontrol, 2008,5.15).
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4. HAVACILIKTA EMNIYET KULTURU VE EMNIYET KULTUR
MODELLERI

4.1. Havacilikta Emniyet Kiiltiirii

Bu béliimde, havacilik emniyet kiiltiiriinii irdelemeden Once kiiltiiriin tanim1 ve
Ozellikleri ile kiiltiir seviyeleri lizerinde durulacaktir. Daha sonra ise, havacilikta emniyet
kiiltiirii kapsaminda emniyet kiiltiirii ve iklimi tanimlarina, emniyet kiiltiiriiniin yapisina

ve pozitif emniyet kiiltiiriiniin 6zelliklerine deginilecektir.
4.1.1. Kiiltiiriin tammm ve boyutlari

Kiltiiriin  birgok tanimi vardir ve insanlarin toplumda yaptiklart her seyi
diisiinceleri, degerleri, tutumlar1 etkilemektedir. Kiiltiir, genetik olarak kalitsal degildir ve
kendi basina var olamaz ancak toplumun iiyeleri tarafindan sekillendirilir
(Hall,1976,s.16). Kiiltiirle ilgili yapilan tanimlarin, tiim Ogeleri kapsamasi olanakli
degildir. Giizel sanatlar, biyoloji, felsefe, antropoloji, sosyoloji, tarih vb. bilim dallarinda
degisik bi¢imlerde kiiltiir tanimlar1 yapilmaktadir. Kiiltiir kavramina her yazar, bilim
adami, arastirmaci, hatta birey, farkli anlamlar atfetmekte, degisik bicimlerde kiiltiir
tanimlart yapabilmektedir (Sisman, 1994,s.41). Trompenaars (1993) gore, kiiltir

“Insanlarin diinyay1 anlamlandirmasinda ve yorumlamasinda kullandig1 ortak yollardir”.

Kiiltiir, ulusal, etnik veya diger gruplar1 karakterize eden ve davraniglarim
yonlendiren paylasilan ve kalict degerler, anlamlar ve inanglar kiimesidir (Mulholland,
1991). Kiiltiir, ansiklopedilerde ve sozliiklerde en ¢ok tanima sahip sozciikler arasinda
bulunmaktadir. Terim olarak Kkiiltiir, Latince colere fiilinden tiretilmistir. Colere;
yetistirmek, islemek, diizenlemek, insa etmek, onarmak, bakim ve 6zen gostermek,
iyilestirmek, ekip bigmek, egitmek vb. anlamlar1 birlikte iceren ¢ok zengin bir anlama
sahiptir (Ozlem,2012,s.158).

Kiiltiir, insan ve gevresiyle ilgili her seyi igermektedir. Insanlarin tiim yaratict
faaliyetleri ve bu faaliyetler sirasinda ortaya c¢ikan deger yargilar kiiltliriin parcalaridir.
Kiiltiir insan topluluklarinin tarihsel gelisimi, liretim bigimleri, gelisme 6zellikleri ve
toplumsal iligkileriyle ilgilidir. Bir diger ifadeyle kiiltiir, toplumlarin tarihsel siire¢
cergevesinde olusturduklart irade ve yasama bi¢imidir (Caglar, 2001,s.128). Tablo 4.1,

kiltliriin tanimlanmasinda kullanilabilecek boyutlar1 gostermektedir.
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Tablo 4.1. Kiiltiir kavraminin temel boyutlar: (Ciiceloglu,2005,s.246)

Kiiltiiriin Boyutlar

Geleneksel Otoriter Kiiltiir

Cagdas Kiiltiir

Insanin dogasi

Insan kendisi icin neyin iyi,

neyin kotlii oldugu konusunda

Insan kendisi icin neyin iyi,

neyin kot olduguna karar

ve ezberi 6nemlidir

karar veremez verebilir
Rekabet Rekabet kotiidiir Rekabet iyidir
Maddecilik Birey kadercidir Birey maddecidir
Tletisim Dolayli iletisim tarzi tercih edilir | Dogrudan iletisim tercih edilir
Egitim Var olan bilginin tekrari, taklidi | Var olan bilginin sorgulanmasi

ve yeni bitlinlerin ortaya

¢ikarilmasi 6onemlidir

Diinya algilamasi

Insan evreni anlayamaz

Insan kendisini ve evreni

aliskanliklara baglilik iyidir

anlayabilir

Doga ile iliski Insan kaderine boyun egmelidir | Insan dogayr anlamali ve
kontrol etmelidir

Degigim Degisim kotiiyken adalet ve | Degisim bir ihtiyagtir

Din-Devlet iligkisi

Din ve devlet arasinda ayrim

yoktur

Din ve devlet kesinlikle ayri

olmalidir

Erkek-Kadin iliskisi

Erkek kadina gore iistiin olarak

dogar

Erkek ve kadmin kanuni ve

sosyal olarak esit olmas1 gerekir

Birey-Kurum iliskisi

Birey kuruma hizmet etmelidir

Kurum bireye hizmet etmelidir

Uygulanabilirlik

Fikri 6neren kisinin pozisyonu,
uygulanabilirlikten daha

Onemlidir

Pratik, gergek¢i ve verimli

olmak 6nemlidir

Deger ve esitlik

iliski kurulan kisinin sayginligs,
statlisli, yast ve pozisyonu ile

ilgilidir

Sayginlik  agisindan  herkes

esittir

Bireysellik/6zgiirliik

Birey iliskilerinin niteligiyle

degerlidir

Birey kendisi olarak degerlidir

Zaman ile iliski

Insan zamani kontrol edemez

Zaman1 kontrol etmek ve

yonetmek gerekir

4.1.2. Kiiltiir seviyeleri

Insanlardan meydana gelen orgiiler kiiltiirel etkenlerden ayr diisiiniilemez. Orgiit

performansi, her seviyede kiiltiirden etkilenmektedir. Kiiltiir seviyeleri lice ayrilmaktadir;
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ulusal kiiltlir, orgiit kiiltiirii ve profesyonel kiiltiirdiir. Asagida ii¢ kiiltiir seviyesi

agiklanmaktadir:

Ulusal kiiltiir, Reus ve Lamont’a (2009) gore, ulusal kiltiir bir toplumdaki
bireylerin paylastigi dil, din, tarih, egitim ve yasam deneyimlerinden meydana
gelmektedir. Bu paylasim bireylerin benzer norm ve degerlere sahip olmasina neden
olmaktadir. Bir ulusal kiiltiire ait liyeler bir probleme veya duruma diger kiiltiire ait
bireylere gore daha farkli yaklasmaktadir. Uluslarin karakteristiklerinin ve deger
sistemlerinin farklarini agiklamaktadir. Ornegin, toplulukcu kiiltiirlerde esitsizlik kabul
edilebilir ve lidere sayg1 gosterilir. Bu durum takim ¢alismasinda 6nemli bir sorun teskil
edebilir. Bu nedenle farkli kiiltiirden insanlarin bir araya geldikleri gérevlendirmelerde,

yanlig anlamalar sebebiyle takim performansi etkilenebilir.

Orgiit kiiltiirii; 6rgiit iyelerinin davranislarini etkileyen inanglar1 ve degerlerinden
olusmaktadir. Orgiit kiiltiiriiniin giicii {iyelerinin algilarindaki ve inanglarndaki

benzerlige baglidir. Yiiksek oranda benzerlik giiclii orgiit kiiltiiriine isaret etmektedir

(Erez ve Gati, 2004,5.588).

Profesyonel kiiltiir; Goode (1957) mesleki kiiltiiriin tiyelere ortak bir kimlik vererek
bireyleri birbirine bagladigini belirtmektedir. Bir meslekteki kidemli kisiler isle ilgili

normlar1 ve degerleri ise yeni girenlere iletmektedir.

Egitim
\ 4
Ulusal Mesleki R R Emniyetli
Kiiltiir " Kiiltiir > Davranis
y
Orgiit
Kiiltiirii

Sekil 4.1. Kiiltiirlerin Kesigsim Modeli ve Sonuglart (IAA, 2011, 5.22)
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Sekil 4.1, kiiltiir seviyelerinin birbirleriyle ve emniyet kiiltiiriiyle olan iligkisini
gostermektedir. Sekle gore, ulusal kiiltiir dogrudan bir tilkedeki mesleki kiiltiirii, orgiit
kiltliriinii ve egitimi etkilemektedir. Bir 6rgiitte emniyet kiiltiiriiniin olusumunu etkileyen
faktorler incelendiginde karsimiza orgiit kiiltiirti, egitimin etkisiyle sekillenen mesleki
kiiltir ve egitim ¢ikmaktadir. Tiim bu faktorler etkilesimde bulunarak bir Orgiitte
calisanlarin emniyet kiiltiirinli olusturmaktadir. Emniyet kiiltlirii de dogrudan ¢alisanlarin
davramislari etkilemektedir. Ilerleyen boliimde, ii¢ kiiltiir seviyesiyle ilgili ayrmtili

bilgiler verilmektedir.
4.1.2.1. Hofstede ulusal kiiltiir boyutlar: ve Tiirk kiiltiirii

Ulusal kiiltiirleri siniflandiran en genis kullanima sahip model Hollandal psikolog
Hofstede tarafindan gelistirilmistir. Hofstede, ulusal kiiltiiriin boyutlarini ortaya koymak
icin 1979, 1980, 1982 ve 1983 yillarinda ilk basta 40, daha sonra ise 53 farkl: kiiltiirden
gelen 116,000 IBM (International Business Machines- Uluslararasi Is Makinalarr)
calisanina anket uygulamistir. Anket verilerine uygulanan faktor analizi sonucunda,
ulusal kiiltiirin dort boyutu ortaya g¢ikarilmistir. Bunlar; bireycilik ve toplulukguluk,
erillik/disilik, giic mesafesi ve belirsizlikten kaginmadir (Hofstede ve Bond, 1984, s.
418)).

Hofstede tarafindan tanimlanan wulusal kiiltir boyutlarindan  bireycilik-
toplulukguluk ve giic mesafesi, havacilikla yakindan ilgilidir. Bireyci ve diisiik gii¢
mesafesinin bulundugu kiiltiirdeki bireyler otonomiye ve bireysel kazanimlara 6nem
verirken topluluk¢u ve yiiksek gii¢c mesafesinin bulundugu kiiltiirlerdeki bireyler ise, grup
ile uyuma ve liderlere itaate onem vermektedirler. Havacilikla iligkili Hofstede’in diger
bir kiiltiir boyutu ise, belirsizlikten kaginmadir. Belirsizlikten kaginmanin yiiksek oldugu
kiiltiirlerde bireyler kurallara katiyen uyulmasi gerektigine ve tiim durumlar i¢in yazili
prosediirlere ihtiya¢ olduguna inanmaktadirlar. Pilotlar agisindan ulusal kiiltiir astlarin
ustleriyle iligkilerini 6nemli derecede etkilemektedir. Bu etki kendisini kokpitte astin
kritik bir bilgiyi iistii ile paylasmasinda gostermektedir. Kokpitte belirsizlikten kaginma
kiiltiir boyutunun etkisi ise, kendisini pilotlarin Standart Operasyonel Prosediirlere uyma

noktasinda gostermektedir (Helmreich, 2001,s.2).

Gili¢ mesafesi boyutu, kurumlardaki ve orgiitlerdeki daha az gilice sahip tyeleri

tarafindan giiciin esitsiz dagiliminin ne 6l¢iide kabullenildigini ifade eder. Toplumda gii¢
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dagilimindaki esitsizligin nasil algilandigi ile ilgilidir. Gii¢ mesafesi yiiksek olan
kiiltiirlerde, giic dagilimindaki ve bununla iliskili olarak firsat esitsizligindeki dengesizlik
kabullenilmektedir. Bu kiiltiirlerde statii, unvan, pozisyon gibi dgelere fazlasiyla 6nem
verilerek saygi duyulmaktadir; isletmelerde is¢ci ve isveren arasindaki mesafe
hissedilmekte ve korunmaktadir. Giic mesafesi diisiik olan kiiltiirlerde ise, gii¢ sahibi
Kisilere yaklasmak daha kolaydir. isletmelerde &nemli kararlar verileceginde, ¢alisanlarin
fikri aliir ve karar stirecine dahil edilirler. Diistik giic mesafesi yasanan toplumlara 6rnek
olarak Israil, Yeni Zelanda, Avusturya ve Irlanda gosterilmektedir. Yiiksek giic
mesafesinin en ¢ok yasandigi tilkeler ise, Panama, Malezya, Filipinler ve Venezuela’dir
(Hofstede ve Bond, 1984, s. 419; Sungur,2012,5.39). Tablo 4.2, gii¢ mesafesi boyutlarini

gostermektedir.

Tablo 4.2. Gii¢ mesafesi boyutu (Hofstede,1980,s.46)

Diisiik Giic Mesafesi Yiiksek Giic Mesafesi

Toplumda esitsizlik en aza indirilmelidir Diinyadaki diizen esitsizlik {izerine kurulmustur.
Yukaridakiler ve asagidakiler bu diizen tarafindan

korunmaktadir

Insanlar birbirlerinden bagimsiz olmalidir Cok az insan bagimsiz olmalidir. Cogu insan

bagimli olmalidir

Hiyerarsi rollerin esitsizligi anlamina gelmektedir. | Hiyerarsi varolussal esitsizliktir

Anmirler astlarini kendileri gibi degerlendirirler Astlar istleri farkli tiirde insanlar olarak
degerlendirir

Ustlere ulasmak kolaydir Ustler ulasiimazdir

Herkesin esit haklart olmalidir Giig sahipleri ayricaliklara sahip olmalidir

Gili¢ sahipleri daha az giice sahipmis gibi | Giicii elinde bulunduranlar miimkiin oldugunca

gorlinmelidirler daha giiclii gériinmelidir

Sosyal sistem giiclin yeniden dagitilmast ile | Sosyal sistem giicii elinde tutanlarin tasfiyesiyle

degistirilmektedir degistirilmektedir

Cesitli giic seviyelerine sahip insanlar kendilerini | Diger insanlar bir kimsenin giicline tehdit
daha az tehdit altinda ve diger insanlara giivenme | olusturmaktadir ve onlara giivenilmez

konusunda daha hazirlikli hissetmektedirler

Giiglii ve giicsiiz arasinda ortiilii bir uyum vardir Giiglii ve gii¢siiz arasinda ortiilii bir ¢atisma vardir

Giigslizler —arasindaki isbirligi dayamismaya | Giigsiizler arasindaki giivensizlik isbirliginin

dayanmaktadir gerceklesmesini zorlagtirmaktadir
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Helmreich ve Meritt (1998), Hofstede’in anketindeki gii¢c mesafesi ile ilgili sorulari
havacilik ¢evresine uyarlayarak yirmi iki farkli tilkenin pilotlarina sormuslardir. Giig
mesafesi ile ilgili yiiksek ortalamalar yiiksek giic mesafesine isaret etmektedir ve
otokratik liderligin daha ¢ok kabul gordiigiine isaret etmektedir. Gli¢ mesafesinin yiiksek
oldugu kiiltiirlerde ikinci pilotlar kaptan pilotun kararlarini sorgulayamayacaklarindan
emniyet tehlikeye diisebilmektedir. Sekil 4.2, 22 iilkenin pilotlarinin gii¢ mesafesi boyutu
ile ilgili ortalamalarin1 gostermektedir. Sekilde goriildiigi tizere Fas, Filipinler, Tayvan
ve Brezilya gibi iilkelerde gii¢ mesafesi boyutu en yiiksek ortalamalara sahiptir. Bu durum
bu iilkelerdeki pilotlarin giliciin esit dagilmamasmi daha fazla kabul ettiklerini
gdstermektedir. irlanda, Danimarka, Norvec ve ABD’de ise, gii¢c mesafesi boyutu pilotlar
arasinda en diislik ortalamalar1 almistir. Gili¢ mesafesi boyutuyla ilgili bir diger ilging
bulgu ise, yiiksek giic mesafesi kiiltiiriinden gelen pilotlarin uguslarda otomasyon
kullanimina olumlu bakmasidir. Bayramoglu (2006) ise, Hofstede’in anketindeki sorulari
kullanarak Tirk pilotlarin gii¢ mesafesi indeksini 96 olarak belirlemistir. Hofstede’in
calismasinda iilkemizin giic mesafesi indeksi 66 olarak hesaplanmistir. Tiirk pilotlarinda
gic mesafesinin aldig1 bu yiikksek deger kokpitte acgik iletisimi tehlikeye

diisiirebileceginden emniyet agisindan sakincali olarak degerlendirilebilir.

Irlanda

Norveg

ABD

Isveg

Avusturalya

Italya

Japonya

Meksika

Arjantin

Tayvan

Fas

0 10 20 30 40 50

Sekil 4.2. 22 Ulkenin Pilotlarinin Gii¢ Mesafesi Boyutu ile Iigili Ortalamalar (Olgek 0 ile 100
Arasindadir) (Helmreich ve Merritt, 1998)
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Toplumu olusturan bireylerin belirsizlik durumlarinda kendilerini ne kadar tehdit
altinda hissettiklerini ifade eden boyut belirsizlikten kaginmadir. Belirsizlikten kaginma

29 ¢¢

boyutu ¢alisanlarin “resmi kurallara duyulan ihtiyac1’’, “is degistirme oranini’’ ve “farkli
fikirlere kars1 bireylerin yaklagimini®’ etkilemektedir. Belirsizlikten kaginmanin diistik
oldugu tiilkelerde insanlarin daha uyumlu ve sakin egilimlere sahip olduklar1 goriiliirken
belirsizlikten ka¢inmanin yiiksek oldugu filkelerde kisilerin daha stresli ve gergin
olduklar1 goriilmektedir (Hofstede,2000,5.3).  Tablo 4.3, belirsizlikten kaginma

boyutlarin1 géstermektedir.

Tablo 4.3. Belirsizlikten kaginma boyutu (Hofstede,1980,5.47)

Diisiik Belirsizlikten Kacinma

Yiiksek Belirsizlikten Kacinma

Belirsizlik hayatin i¢indedir ve bireyler tarafindan

kolayca kabul edilmektedir

Hayatin icindeki belirsizlik tehdit edicidir ve

bununla savasilmalidir

Stres diizeyi diistiktiir

Endise ve stres diizeyi yiliksektir

Zaman kisitlayici olarak degerlendirilmemektedir

Vakit nakittir

Cok calismak bir erdem degildir

Cok ¢alismak bir erdemdir

Agresif davraniglar onaylanmaz

Agresif davraniglar kabul edilir

Duygularin daha az gosterilmesi tercih edilir

Duygularin daha fazla gosterilmesi tercih edilir

Catigsma ve rekabet yapici bir bigimde kullanilir

Catigsma ve rekabet 6fkeye neden olabileceginden

uzak durulmalidir

Sapmalar tehdit olarak degerlendirilmez; daha

fazla tolerans gosterilir

Sapma gosteren insanlar ve fikirler tehlikelidir

Geng insanlara yonelik daha pozitif hisler gosterilir

Geng insanlara kars1 siiphe duyulur

Hayatta daha fazla risk alma istekliligi vardir

Hayatta giivenlikle ilgili ciddi bir endise vardir

Miimkiin oldugunca daha az kural olmalidir

Yazili kurallara ihtiyag vardir

Eger kurallara uyulmuyorsa kurallar | Kurallara  uyulmuyorsa  bunun  sorumlusu
degistirilmelidir insanlardir
Otoriteler vatandasa hizmet i¢in varlardir Siradan vatandaglar otoritelerle

karsilastirildiklarinda yetersiz kalmaktadirlar

Helmreich ve Merritt (1998)’e gore, belirsizlikten kaginma boyutunun emniyetin
tizerinde hem olumlu hem de olumsuz etkileri vardir. Belirsizlikten kaginma yiiksek
oldugunda prosediirlerden ve diizenlemelerden sapma daha diisiik seviyede
gerceklesirken yeni durumlarla bas etme konusunda daha az yaraticilik s6z konusudur.
Belirsizlikten kaginma diisiik oldugunda prosediirleri ihlal etme egilimi yiikselirken

prosediirler tarafindan agiklanmayan durumlarla daha iyi miicadele edilebilmektedir.
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Sekil 4.3, on bir iilkeden pilotlara “Yazili prosediirler ugustaki tiim durumlar i¢in
gereklidir” ifadesine katilim derecelerini gostermektedir. Sekil incelendiginde Tayvan,
Giiney Kore ve Filipinler en yiiksek ortalamalar1 alirken Ingiltere, irlanda ve ABD ise, en
diisiik ortalamalar1 almistir. Bayramoglu (2006) calismasinda, Teksas Universitesi
tarafindan kullanilan yontemle Tiirk pilotlarmin belirsizlikten kaginma indeksini 95
olarak belirlemistir. Helmreich ve Merritt (1998)’in pilotlar tizerindeki ¢calismasinda ise,
en diisiik deger 23 (Danimarka) ve en yiiksek degerse 112 (Giliney Kibris) oldugu ortaya
konmustur. Bu degerler karsilastirildiginda Tiirk pilotlarin ytiksek belirsizlikten kagcinma

tutumlarina sahip olduklar1 gézlemlenmektedir.

Hong Kong
Italya

Yeni Zellanda
irlanda
Norveg
Meksika
Arjantin

Malezya

Brezilya

Giiney Kibris

Gliney Kore

o
=
()
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Sekil 4.3. Pilotlarin 5°li Likert Olceginde “Yazili Prosediirler Ugustaki Tiim
Durumlar I¢in Gereklidir” Ifadesine Katilim Oranlar: (Helmreich ve Merritt,1998)

Hofstede, bireycilik ve toplulukguluk kavramlarini sdyle agiklamistir: Bireycilik
boyutunda, insanlar yalnizca kendisine veya g¢ekirdek ailesine bakmakla yiikiimlidiir.
Toplulukgu kiiltiirde ise, insanlar gruplara baglidir ve sadakatleri karsiliginda gruplar

iyelerinin ihtiyaglarini karsilar (Hofstede ve Bond, 1984, s. 419). .

Baz1 oOrgiit arastirmacilar1 tarafindan oOrgiitsel kiiltiir kapsaminda “bireyci-
yarigmaya dayali’’; “toplumcu-isbirligine dayali’’ olarak adlandirilan kiiltiirel boyutlar
icinde insan iliskilerinin dogasiyla alakali bazi sayiltilarin agiklanmaya calisildigt

gorilmiistlir. Arastirmalarin sonuglaria gore, bati kiiltiirleriyle dogu kiiltiirleri arasinda
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insan iligkilerinin dogas1 konusunda kabul edilen sayiltilar bakimindan 6nemli farkliliklar
oldugu belirlenmistir. Yapilan arastirmalarin sonuglarina gore, dogu kiiltiirlerinde grup,
bireyden daha 6nemli kabul edilmekte, grup ve isbirligi tercih edilirken; ABD gibi bat1
kiltlirlerinde ise, birey, gruptan daha énemli goriilerek yasam bir yarigma olarak kabul
edilmektedir (Sisman,1994,5.102). Tablo 4.4, toplulukg¢uluk/bireycilik boyutlarini

gostermektedir.

Tablo 4.4. Topluluk¢uluk/bireycilik boyutu (Hofstede,1980,5.48)

Toplulukcu Bireyci
Toplumda insanlar kendilerini sadakat karsiliginda | Toplumda herkes kendi ve ¢ekirdek ailesinin
koruyan ailelerde dogmaktadirlar bakimyla ilgilenmelidir
“’Biz’’ bilinci egemendir “’Ben’’ bilinci egemendir
Kimlik sosyal sisteme dayanmaktadir Kimlik bireysellige dayanmaktadir

Bireyler duygusal olarak orgiitlere ve kurumlara | Bireyler duygusal olarak orgiitlere ve kurumlara

bagimlidir bagimli degildir
Bir orgiite ait olmaya 6nem verilmektedir Bireysellige ve basariya dnem verilir
Ozel yasam 6rgiitlerin etkisi altindadir Herkesin 6zel yagam hakki vardir

Deger standartlar1 grup ig¢i ve grup disi icin | Deger standartlart herkese uygulanmalidir
farklilik gosterir

Hofstede’e gore, disil davranis 6zellikleri merhametli, sefkatli, sadik, nazik ve insan
iligkilerinde uyumu yansitan davranig Ozellikleridir. Eril davranis ozellikleri ise,
ekonomik gii¢, rekabet, otoriter ve uzlasmaz davranis Ozelliklerini yansitmaktadir

(Dogan, 2007,s.74). Tablo 4.5, disilik/erillik boyutlarimi géstermektedir.

Tablo 4.5. Disilik erillik boyutu (Hofstede,1980,5.49)

Disillik Erillik
Toplumda cinsiyete bagli roller esnektir Toplumda cinsiyete bagli roller birbirlerinden
farklidir
Cinsiyetler arasinda esitlik olmalidir Toplumda erkekler egemen olmalidir
Yasam kalitesi onemlidir Performans énemlidir
Yasamak i¢in ¢alisilir Caligmak i¢in yasanir
Insanlar ve gevre dnemlidir Para ve esyaya verilen 6nem fazladir
Giigsiizlere sempati duyulur Basarili kisilere hayranlik duyulur
Kiigiik ve yavas olan iyidir Biiyiik ve hizli olan iyidir
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Tablo 4.6, Hofstede’in kiiltiir boyutlarinin iilkeler arasinda simiflandirmasini

gostermektedir.

Tablo 4.6. Hofstede’in kiiltiir boyutlarimin iilkeler arasinda siniflandirilmasi (Hofstede,2009,s.4)

Gii¢ Arahig Belirsizlikten Bireycilik/Topluluk¢uluk Erillik/Disilik
Kac¢inma
Yiiksek Diistik Zayif Giiclii Bireyci Topluluk¢u Eril Disil
Latin, ingilizce Iskandinav | Latin, Bati ve | Dogu ve | Almanca | Hollanda,
Dogu ve tilkeleri, Japonya, | gelismis daha az | konusan Kuzey
Avrupa, | Almanca | Ingilizce Dogu ve | iilkeler gelismis tilkeler, Avrupall
Afrika konusan | konusanve | Orta tilkeler Japonya, | ilkeler,
ve Asya | Bati Cin Avrupa Meksika, | Ispanya,
ulkeleri ulkeleri kiiltiirtine ulkeleri, halya ve | Fransa,
sahip Almanca Ingilizce | Tayland,
tilkeler konusan konusan | Portekiz
iilkeler Bati
tilkeleri

Hofstede’in siniflandirmasina daha sonradan giren boyut ise, uzun ve kisa doneme
yonelmedir. Bu boyut diger dort boyutun igermedigi Asya kiiltiirlerinin 6zelliklerini
icermektedir (Altay,2004,s.306). Uzun donemli yonelimde gelecege doniik degerler
onemliyken kisa donemli yonelimde ise, ge¢mis ve simdiki zaman 6nemlidir. Uzun
donemli yonelim Dogu Asya ve Dogu Avrupa lilkelerinde egemendir. Orta donemli
yonelim ise, Giiney ve Kuzey Avrupa ve Giliney Asya lilkelerinde goriilmektedir. Kisa
donemli yonelimin goriildigi tlkeler ise, ABD, Avustralya, Latin Amerika, Afrika ve
Miisliiman {ilkelerdir (Hofstede,2011,s.15). Tablo 4.7, uzun ve kisa doneme yonelimli

olan toplumlar arasindaki farklar1 gdstermektedir.
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Tablo 4.7. Uzun ve kisa doneme yonelimli toplumlar arasindaki farklar (Hofstede,2011,s.15)

Kisa Doneme Yonelim Uzun Doneme Yonelim

Hayattaki en 6nemli olaylar ya ge¢miste olmugtur | Hayattaki en 6nemli olaylar gelecekte olacaktir

ya da simdi olmaktadir

Iyi bir insan her zaman aynidir Iyi bir insan durumlara uyum saglar
Gelenekler kutsaldir Gelenekler durumlara gore degisir
Mecburiyetler aile yagamina yol gosterir Paylagilan gorevler aile yasamina yol gosterir
Bir kisi tilkesi ile gurur duymalidir Diger iilkelerden 6grenilmeye ¢alisiimalidir
Digerlerine hizmet 6nemli bir amagtir Tutumluluk ve sabir dnemli amaglardir

Ogrenciler basar1 ve basarisizligi  sansa | Ogrenciler basarryr gayret ile basarisizlig1 ise,

baglamaktadir gayretsizlik iliskilendirir
Ekonomik gelisme yavagtir Ekonomik gelisme belirli bir refah seviyesine
kadar hizlidir

Kiiltir ile ilgili calismalarda, Tiirkiye gecis asamasindaki bir iilke olarak kabul
edilmektedir. Tiirkiye, tartma dayal, kirsal, geleneksel ve ataerkil toplum 6zelliklerini
yavas yavas birakarak kentsel, endiistrilesmis ve demokratik 6zelliklerin agirlikta oldugu
bir toplum sekline dogru ilerlemektedir. Ancak, bu degisikliklerin toplumun her
kesiminde karsilik buldugunu séylemek zordur. Tiirkiye’nin niifusunun %981
Miisliimanlardan olusmasina ragmen diger Islam iilkeleriyle arasinda birgok farkliliklar
bulunmaktadir. Bu farkliliklarin en baginda Tiirkiye’nin demokratik ve laik ozellikler
gostermesi gelmektedir. Cografi konumu bakimimdan Avrupa ve Asya arasinda bir koprii
vazifesi gérmesi Tiirk kiiltlirtiniin her iki kiiltiir 6zelliklerini de tagimasimma neden
olmaktadir. Geleneksel olarak Tirk kiiltiirii, Balkan, Akdeniz, Orta Dogu ve Bati
kiiltiirlerinin etkilerini tasimaktadir. Diger yandan, iletisim ve teknoloji sistemlerindeki
gelismelerin etkisiyle Tirk kiiltlirlinlin Bat1 degerlerine daha yakin hale geldigi

izlenmektedir (Sekerli,2006,s.100).

Tiirk toplumunda, makam ve unvanlar 6nemli, ¢alisanlarin iistlerine diisiincelerini
ifade edebilme serbestisi diisiik, hiyerarsik yapilar kat1 ve otoriter yonetim stilleri
mevcuttur. Almanya ve Isve¢ gibi giic mesafesinin diisiik oldugu kiiltiirlerde ise,
merkezilesme egilimi zayif olup yalin ve yatay organizasyonlar 6nem kazanmaktadir.
Gelismekte olan iilkelerde, gii¢ kaynaklarinin belirli gruplarda toplanmasi, daha az giiclii
durumdaki kisileri ellerindeki kaynaklar1 dayanisarak kullanmaya ittigi sOylenebilir. Bu

durum, toplulukgu davranigin olusumuna katki saglamaktadir. Zengin iilkelerde ise,
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bireylerin hemen hemen benzer kaynaklara sahip olmasi, orta smifin giiclii olmasi,
bireylerarasi bagimlilig1 ve gii¢ mesafesini diisiirmektedir. Tiirk kiiltiirii, bu bakimdan
gelismekte olan lilke profili ile toplulukg¢u ve bireyci davramis arasinda yliksek gii¢
mesafesine sahip kiiltiirel doniisiim icerisinde bir yapidadir (Acuner ve ilhan, 2002’den

aktaran Ogiit ve Kocabacak, 2008,s.153).

Hofstede aragtirmasinda, lilke zenginligi ile bireyci davranis derecesi arasinda
istatistiksel bir iligki bulmustur. Bu iliskiye gore, sosyo-ekonomik seviyesi yiiksek
tilkelerin vatandaslar1 bireyci davranisa yonelirken, sosyo-ekonomik diizeyi diisiik
iilkelerin vatandaslar1 ise, ortaklasa davramsa yonelmektedir. Ornegin, Hollanda,
Ingiltere, ABD gibi iilkelerde bireyci davranis; Tayvan, Kolombiya ve Pakistan gibi
iilkelerde ortaklaga davramis daha sik goriilmektedir. Japonya, Tirkiye, Hindistan,
Ispanya ve Avusturya gibi iilkeler bu iki davranis noktasi arasinda bulunmaktadir.
Anadolu’nun zengin gelenek ve gorenekleri, milli ve dini motifleri Tiirkiye’de ortaklasa
davraniga temel olustursa da kiiresellesmenin yerel anlamdaki yansimalar1 ve bilisim
caginda toplumsal yasamin degisimi ile birlikte Tiirk is kiiltiiriinde genel olarak ortaklasa

davranistan uzaklasildig goriilmektedir (Ogiit ve Kocabacak, 2008,s.154).

Basta Japonya olmak iizere, Almanya, ABD, Isvicre ve Avusturya gibi iilkeler eril
kiiltiir 6zellikler tasirken Tiirkiye, Sili, Ispanya, Portekiz ve Fransa gibi iilkeler disil
toplum o6zellikleri tasimaktadir (Seymen vd, 2005°den aktaran Ogiit ve Kocabacak,
2008:156). Tiirkiye son yillarda yapilan aragtirmalar neticesinde tahmin edilenin aksine
disil kiiltiir 6zellikleri gostermektedir. Eril ve disil kiiltir 6zellikleri karsilastirildiginda,
disil kiiltlir degerlerinin ¢alisanlari ile barigik, toplum ile uyumlu, yaraticilik ve yenilige
zemin hazirlayan, modern yonetim yontemlerine egilimli bir goriiniim ortaya
koymaktadir. Uluslararasi arenada Tiirk isletmelerinin son yillarda girisimcilige, yenilige
ve bilisimcilige dayali olarak kazandig1 basarilar bu yeni kiiltiirel kod ile izah edilebilir
(Ogiit ve Kocabacak, 2008,s.156).

Belirsizlikten kaginma toplumlarin gelecekle ilgili bir seyler yapmay: tercih edip
etmedikleri ile ilgili bir 6lgiittlir. Gelecek belirsizliginin ortaya ¢ikardig: tedirginlik, her
kiiltiirde farkli diisiince sekilleriyle asilmustir. Ulkemiz bu 6lciitte 85 puan almistir. Bu
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Olciite gore, kurallara ve yasalara ¢ok ihtiya¢ duyulmaktadir. Kiiltiirel temelde yer alan

Allah inanci1 ve kaderi kabullenme anlayisiyla gelecek kaygisi asilmaktadir?

Tiirkiye'nin Kiiltiirel Boyutlarinin Bat1 Ulkeleriyle Kiyaslanmasi

Gilig Mesafesi Bireycilik Erkeksilik Belirsizlikten Kaginma

100
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O O O O O O O

m Tirkiye ®Almanya ® Amerika Birlesik Devletleri Ingiltere

Sekil 4.4. Tiirkiye nin Kiiltiirel Boyutlarimin Bati Ulkeleriyle Kiyaslanmasi (https://geert-

hofstede.com/turkey.html)

Sekil 4.4, Tiirkiye’nin kiiltiirel boyutlarinin aldig1 degerleri bat1 kiiltiiriinii temsil
eden iilkelerinki (Amerika Birlesik Devletleri, Almanya ve Ingiltere) ile kiyaslamaktadur.
Bu kiyaslamaya gore, Tirkiye, giic mesafesi ve belirsizlikten kag¢inma kiiltiirel
boyutlarinda bati kiiltiiriinii temsil eden iilkelere gore daha yiliksek degerler almistir.
Tiirkiye’nin bireycilik kiiltiirel boyutunda aldigi diisiik puan tilkemizin bati kiiltiiriine
gore daha topluluk¢u degerleri benimsedigini gostermektedir. Erillik kiiltiirel boyutunda
ise, Tiirkiye’nin aldig1 deger diger g iilkenin degerlerinden diisiik kalmaktadir. Buna
gore, Tirk kiiltiriinde bati kiiltiiriine kiyasla daha ¢ok disil kiiltiirel ozellikleri
benimsenmektedir.

Tiirk kiiltiiriiniin glic mesafesi boyutundaki aldig1 yliksek deger, Tiirk pilotlarin
emniyet kiiltlir algilarin1 olumsuz etkileme potansiyeline sahiptir. Yiiksek gili¢ mesafesi,
Ozellikle yardimer pilotlarin emniyet ile ilgili endiselerini ve onerilerini kaptan pilota
etkili bir sekilde iletebilmelerini engelleyebilir. Tiirk kiiltiiriinde belirsizlikten
kaginmanin fazla olmasi kokpitteki emniyet kiiltiir agisindan olumlu olabilir. Bu durumda

pilotlar risk almak istemeyeceklerinden standart isletim prosediirlerini tam uygulayarak

2http://opereysin.com/arastirma/5586-geert-hofstedeye-gore-turkler/ (Erisim Tarihi: 06.10.2016)
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emniyete katki saglayabilir. Tiirk kiiltiiriiniin topluluk¢u 6zelligi kokpitteki emniyet
kiiltiirii agisindan sakincali olabilir. Boyle bir ortamda pilotlar emniyeti dnceliklendirme
yerine ait olduklar1 grubun ¢ikarlarin1 6nceliklendirebilir. Bu da emniyetin anlamini
kaybetmesine neden olabilir. Tirk kiiltiiriiniin gosterdigi disil 6zellikler kokpitteki
emniyet kiiltiiriinii yiiksek gilic mesafesi ve toplulukcu 6zelliklerinde oldugu gibi olumsuz
etkileyebilir. Pilotlar, kokpitte ¢atismadan kaginacaklari i¢in ve uyum icinde ¢alismay1
siirdiirme arzularindan dolay1 arkadaglarinin yaptiklar1 hatalar1 raporlama konusunda
cekimser davranabilir. Bu durum, emniyet kiiltiiriiniin temeli olan raporlama kiiltiiriiniin

gelisimini sekteye ugratabilir.

Yonetim ve Orgiitlenme acisindan, Tiirk toplumunun kiiltiirel 6zellikleri su sekilde

Ozetlenmektedir (Sargut, 2001,s. 219):

e Degisime kars1 direncin yiiksek oldugu,

e Bati tipi biirokrasiden farkli bir biirokrasi anlayisinin hakim oldugu,
e Orgiitsel gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu,

e (Catismadan kaginma egiliminin yiliksek oldugu,

e Ii¢inde bulundugu kosullara uyum saglama egiliminin agir bastig,

e Liderden siire¢ yonlii beklenti i¢inde oldugu,

e Ortaklasa davraniggiligin bireycilikten agir bastigi,

e Diisiik sinerjili bir kiiltiirel 6zellik tagidig1 sdylenebilir.

Emniyetin saglanmasinda ve insan hatasinin 6nlenmesi noktasinda iyi veya koti
ulusal kiiltiirlerden bahsedilemez. Her bir kiiltiiriin emniyet ag¢isindan olumlu ve olumsuz
yonleri mevcuttur. Bir yerde olumsuz emniyetin kiiltliriiniin olusmasinin nedeni orgiitsel
kiiltiirdiir. Ron Westrum (1992) bu tip kiiltiire sahip orgiitleri “patolojik™ olarak
nitelendirmektedir. Bu tip Orglitlerde savunma katmanlari; mesleki ve ulusal kiiltiiriin
pozitif boyutlar1 ve diizenleyici otoritelerin aldigi Onlemlerdir (Helmreich ve

Merritt,1998). Orgiit kiiltiirii ilerleyen bdliimde ayrintili olarak irdelenmektedir.
4.1.2.2. Orgiit kiiltiirii

1970’11 yillar ile birlikte iilkeler arasindaki ticaretin ve ekonomik gelismelerin
kiiresellesme, rekabetin artmasi ile birlikte artis gdstermesi kiiltlir k