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ONSOZ

Bu ¢alisma, Karadeniz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Deniz Ulastirma
Isletme Miihendisligi Anabilim Dali’nda Yiiksek Lisans tezi olarak hazirlanmistir.

Calisma, Karadeniz Teknik Universitesi FLY-2015-5217 kodlu BAP projesi ile
desteklenmistir.

Her gecen giin artan emniyetli ¢alisma kurallarmma ragmen is kazalarin c¢alisma
sektoriinde artarak devam ettigi bilinmektedir. Sadece kurallar koymak yerine emniyetli
calisma kiiltiirti  bilincinin algilanmasimin saglanmasi gerekmektedir. Arastirmada,
denizcilik ve havacilik alaninda c¢alisanlarin  emniyet kiiltiirti  algis1  Olgimii  ve
karsilastirilmast yapilmistir. Anket yonteminin kullanildigi bu c¢alismada yiliz ylize ve
internet ortaminda anketler ilgili meslek mensuplarina uygulanmistir. Analizi yapilan
veriler degerlendirilmis ve sonuclara ulasilmistir. Ulkemizde yeteri kadar ilgi gdrmemis
olan bu konunun incelenmesi ile literatiire kaynak teskil edecek bir calisma olmasi
hedeflenmistir.

Calismanin fikir asamasinda, yonlendirilmesinde ayrica yiiksek lisans egitimimin her
asamasinda benden tecriibesini ve emegini esirgemeyen degerli danisman hocam Dog. Dr.
Ersan BASAR’a, istatistiki analizlerin yapilmasinda yardimi dokunan sevgili arkadagim
Ramazan OZTURK’e, degerli tecriibelerini benimle paylasan Yrd. Dog¢. Dr. Salih
DURSUN’a verilerin toplanmasindaki katkilarindan dolayr Yiicel BARUT a ve Ismail
DEMIR ’e siikranlarimi sunmay1 bir borg bilirim.

Bu tez calismasi sirasinda karsilastigim her tiirlii engelde yardim elini uzatan ve
manevi destegini hissettigim nisanlim Mervegiil SIVRIKAYA’ya, Ars. Gor. Unal
OZDEMIR’e, Ars. Gor. Meltem DURAN’a ve Ars. Gor. Baris AKCA’ya ve ayrica her
sabah 0zel yetenekleri ve arabasi ile beni servise yetistiren Ars. GoOr. Rafet Cagr
OZTURK e, &zel bir tesekkiir bor¢luyum. Son olarak siirekli destegini gordiigiim ¢alisma

arkadaslarim ve beni bu giinlere getiren aileme tesekkiirlerimi sunarim.

Ishak ALTINPINAR
Trabzon 2015
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Yiiksek Lisans Tezi
OZET

GEMI VE UCAK PERSONELI ARASINDA EMNIYET KULTURU ALGISININ
KARSILASTIRILMASI

Ishak ALTINPINAR

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisti
Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi Anabilim Dali
Danisman: Dog. Dr. Ersan BASAR
2015, 95 Sayfa, 3 Sayfa Ek

Giliniimiizde is kazalar1 gelisen teknolojiye ve emniyet kurallarina ragmen halen devam
etmektedir. Yasanilan kazalar sonucunda can kaybi basta olmak iizere biiyliik ¢evre
felaketleri de meydana gelmektedir. Kazalarin en aza indirilebilmesi i¢in emniyetli
calisgmanin Oneminin algilanmasi gereklidir. Emniyet kiiltiiri meslek gruplarina ve
milletlere gore farklilik gosterdigi bilinmektedir. Emniyet algisinin {ist seviyelere
cikartilmasi1 kazalarin olugmasini en aza indirmek igin temel rol oynayacagi aciktir.
Yapilan ¢alismada elde edilen sonuglar bu sektdrlerde verilen emniyet egitimine katki
saglayacaktir. Emniyetli bir ¢alisma yapilabilmesi icin kisilerin yeterli emniyet kiiltiirii
algisiin olmasinin yani sira ¢evrenin yapilan ise uygun olmasi gerekmektedir. Bu sartlarin
saglanmas1 durumunda is kazasi riskleri en aza inmektedir. Bu calisma ile tasimacilik
sektoriiniin iki onemli ayagi olan havacilik ve denizcilikte emniyet kiiltiirii algisinin
karsilagtirilmast yapilmistir. Bu sektorler uluslararasi kurallarin yogun olarak uygulandig:
alanlardir. Anket yontemi kullanilan calismada denizcilik i¢in gemi kaptani, II. kaptan,
zabitler ve liman calisanlar tizerinde, havacilik sektoriinde ise pilot, 1. pilot, kabin ve yer
personeli ile caligma yapilarak mesleklerin ve meslek gruplarimin emniyet kiiltiirii algis
arasinda karsilagtirma yapilmis ve farkliliklar tespit edilmistir. Calisma sonunda, elde
edilen veriler dogrultusunda sektor ¢alisanlarinin emniyet kiiltiirii algisinin daha yiiksek
seviyeler cikartilmast hedeflenmektedir. Bunun yani sira ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii algis
arttirilarak kaza risklerini azaltilmasi yoniinde olumlu bir etkisi olacagi diisiiniilen

onerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Emniyet Kiiltiirii, Denizcilik, Havacilik, Is Kazas1
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Master Thesis
SUMMARY
COMPARISON OF SAFETY CULTURE BETWEEN SEAFARERS AND AIRCREW
Ishak ALTINPINAR

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Maritime Transportation and Management Engineering Graduate Program
Supervisor: Assoc. Prof. Ersan BASAR
2015, 95 Pages, 3 Pages Appendix

Nowadays work accidents continue to happen despite the developed technology and safety
measures. These accidents cause catastrophic environmental disasters and most
importantly, loss of life. In order to minimize the work accidents, importance of safety
measures must be perceived. It is known that the comprehension of the safety culture
varies among nations and occupational groups. It is obvious that improving the perception
of safety culture will play an essential role in minimization of work accidents. Results of
this study will contribute to the safety training of these occupational groups. Along with
convenient work environment, personnel should have adequate safety perception in order
to perform a safe operation. Procuring these conditions minimize the risks of a working
accident. In this study, safety culture perceptions of the aviation and maritime sectors,
which are two important legs of the transportation, are compared. These are the sectors
which international regulations are used intensively. In this study, for maritime sector; ship
captain, officers, and port workers, for aviation sector; pilot, second pilot, cabin crew and
ground personnel safety perceptions were compared and differences were determined by
using survey method. According to the results and obtained data, it is aimed to improve the
perception of safety culture among sector personnel. Furthermore, it is suggested that there
would be a positive effect to minimize the accident risk by improving the perceptions of

the personnel safety culture.

Key Words: Safety Culture, Maritime, Aviation, Work Accident.
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

Gilin gectikge artan diinya niifusunun, artan ihtiyaglart karsisinda ulastirma
sektorlinlin 6nemli dallarindan olan deniz ulastirmasi ve hava ulastirmasi alaninda daha
cok personele, araca, alana ve daha c¢ok yatirima ihtiyag duyulmaktadir. Insanligin
ulastirma sektoriine olan ihtiyaci, bu sektorde meydana gelebilecek biiyiik ve kii¢iik caph
kazalarin olusturdugu can ve mal kayiplari ayn1 zamanda c¢evre kirliligi diistintildiigi
zaman ne denli biiyiik oldugu ortaya c¢ikmaktadir. Sektordeki emniyetle ilgili alginin
olabildigince iist diizeyde olmas1 gerekli olan yeni personelin ve mevcut calisanlarin hem
teknik konulara hakim hem de emniyet konusunda yeterli egitimi almis egitimi almanin
yaninda da emniyetin kiiltiir olarak bireyde yerlesmis olmasi gerekmektedir.

Atherley (1972), kazalara insan faktorii ve insan hatasi neden olur seklindeki dikey
yaklagimi getirmistir; tutumlardaki ve davranistaki degisimler, kazalardaki insan hatasini
ve insan faktoriinlin etki ve roliinii azaltabilir. Bundan dolayi, is ortaminda saglik ve
giivenligi gelistirme ¢abalari, iscilerin tutumlarini degistirmeye ve giivenli davranis haline
getirmeye yonelmelidir. Is ortaminda saglik ve giivenlige iliskin arastirmalar, tutumlardaki
etkin degisiklikler ve olumlu emniyet davranisi araciligiyla kazalarin en iyi sekilde
Onlenebilmesi amaciyla insan hatas1 ve insan faktoriiniin nedenlerini daha iyi anlamak i¢in
iscilere ait hatalara ve kusurlara yonelik olmalidir (Demirbilek, 2005).

Agr sartlar altinda, uygun olmayan kosullarda, uzun siire vardiyali ¢alisan kisilerde
yorgunluk, beklenen bir durumdur (Hartmann ve Fleischer, 2005). Yorgunluk, is ortaminda
motivasyonun, performansin ve dikkatin azalmasina sebep olabilmektedir(Vries vd., 2003).
Bunun sonucunda kaza ve vyaralanmalar ger¢eklesmektedir (Swaen vd., 2003).
Yorgunlugun olumsuz etkileri 6zellikle dinamik ve riskli calisma ortamlarinda daha yogun
olarak goriilmektedir (Pinto vd., 2011).

Glinlimiize kadar, yorgunluk ve emniyet arasindaki iligkiyi belirlemek i¢in bir ¢ok
calisgma yapilmistir (Fang vd., 2004). Harma (1996), yapmis oldugu calismada gece
vardiyasinda ger¢eklesen Hindistan Bhopal’daki Union Carbide fabrikasi patlamasi; geri
frenlerinin calistirilmasinin unutulmasindan dolayi, Helsinki demiryolu istasyonuna ¢arpan

yiik treni kazasi, gece vardiyalar1 esnasinda uykusuzluk ve yorgunlukla baglantili olarak



meydana gelen kazalara 6rnek olarak verilmistir. Dong (2005), is¢ilerin ¢alisma saatleri ile
emniyetleri arasindaki iliskiyi incelemis ve yorgunluk faktorii (6rnegin mesaiye kalma ve
diizensiz ¢alisma saatleri) ile emniyet arasinda ters bir iliski oldugunu belirlemistir.
Yiksekyildiz (2012), yapmis oldugu c¢alismada gemi adamlarinda yorgunluk ile hata
yapma arasinda iligki oldugunu bununda emniyet kiiltiirii ile iligkili oldugunu bildirmistir.
Calisma saatlerine dikkat edilmemesi, yorgunluk ve is yiikiiniin ayarlanmamasi gibi
durumlarin, emniyet kiiltiirlinde olumsuz bir etki biraktigi yapilan ¢alismalardan
anlasilmaktadir.

Powell ve Copping (2010), is¢iler arasinda uykusuzluk ve sonuglar ile ilgili benzer
bir caligma yapmustir. Arastirma sonucunda, yetersiz uyku kaynakli olusan yorgunlugun
performansin azaldigini ve kaza riskini arttirdigi belirlenmistir (Fang vd.,2015). Gemilerde
yorgunlugun kontrol edilmesi; Kopriiiistii takim yonetimi sayesinde asilmaya g¢alisilirken,
ucaklarda ise ugus saati diizenlemesiyle olay biiyiik 6l¢iide ¢oziilmiistiir. Bu bakimdan
denizde yorgunluk faktorii ile bas edilerek emniyetli seyir yapilabilmesi igin kisilere diisen
gorev dagilimi dnemlidir.

Denizde emniyetli seyir ve diinya ticaretinin %80°i, gemi adamlarinin yeterliliklerine
ve profesyonelliklerine baglidir. Insan kaynakli hatalar ticari gemi kazalarinin en énemli
faktoriidiir (Rothblum, 2000; O’Neil, 2003; Toffoli vd., 2005). Deniz teknolojileri ve
otomasyon sistemlerindeki gelismeler, giivenlik ve emniyetin saglanmasina ciddi
katkilarda bulunmustur (Grabowski ve Sanborn, 2003.,Skjong ve Guedes, 2008). Bu
degisikliklere ragmen insan faktoriiniin rolii hala 6nemini korumaktadir (Celik ve Cebi,
2008). Ulastirma sektoriinde meydana gelen kazalar can ve mal kaybinin yaninda gevreye
de ciddi zarar vermektedir. Ornek verilecek olursa, ihmaller zinciri sonucu meydana gelen
Titanik gemi kazas1 1514 kisinin dlmesine sebep olmustur (Ballard, 1987). Cevre felaketi
boyutu disiiniildigiinde ise Exxon Waldez isimli petrol tankeri kazasi dikkate deger
kazalardan birisidir, resmi verilere gore 10,8 milyon galon petrol denize akmustir.
Bolgedeki dogal yasam bundan yogun sekilde etkilenmis; deniz kuslarindan, Kkatil
balinalara kadar bolgede yasayan birgok tlirden hayvan telef olmustur. Temizleme
caligmalar yetersiz kalmistir. Gemi kaptaninin kaza esnasinda alkollii oldugu iddiasiyla
sirket ve gemi kaptami suglamalarla karsi karsiya kalmis haklarinda verilen ifadeler
dogrultusunda bir¢cok dava agilmistir. Ayrica geminin tek cidarh olusu da tartisma konusu
olmustur. Feldket sonrasinda petrol tagimaciligina iligkin bircok yeni yasa ¢ikarilmas,

diinya ¢apinda olasi ¢evre felaketlerine miidahale tekniklerinden, tankerlerin ¢ift cidarh
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olmasina kadar, bir¢ok konuda gelismeler kaydedilmistir (Shigenaka, 2014). Son bir 6rnek
olarak, Independenta tanker kazasinda, can ve mal kaybmin yani sira, ¢cevre felaketini de
barindiran ve Istanbul Bogaz’inda meydana gelmistir. Fakat kazanm iilkemizde yasanmasi
ve olus tarihi sebebiyle ¢ok fazla giindeme gelmemistir. Independenta tanker kazasinda,
patlama sonrasi, yakin ¢evreye zarar vermistir. Akint1 ve riizgar ile gemi kiyiya 200 metre
kala karaya oturmustur. Cikan yanginda gemi tamamen yanmis ve kullanilamaz hale
gelmistir. Ara ara patlamalarin devam ettigi gemide, yangin yaklasik bir ay boyunca devam
etmistir. Gemi miirettebatindan 51 kisi hayatin1 kaybetmis, sadece 3 kisi kurtulabilmistir
(NOAA, 1992). Incelemeler, dékiilen petroliin sahilin kii¢iik bir béliimiiniin etkilendigini
gostermesine ragmen, bogazin giiney sahili agir bir petrol tabakasi ile kaplanmistir.
Kirlenen sahilin temizlenmesi ile ilgili bir rapor yoktur. imrali ve Marmara adalar1 en ¢ok
kirlenen alanlardandir. Bu alanlar, o tarihlerde, Istanbul’da insaat kumunun ve mermerin
cikarildig1 yerlerdir. Yerel balik¢ilik faaliyetine verilen zarar hakkinda bir rapor yoktur
ancak bogazlar baliklarin 6nemli gdog¢ yollarindan biridir. Kaza, Marmara Denizinin
kuzeyindeki dip besleyicilerinin % 96’sm1 yok etmis ve yalmizca 9 tir hayatta
kalabilmistir. Petrol tabakasinin kalinlig1 yaklasik 46 gr/m*’dir (Baykut vd., 2006). Kaza
Istanbul’da ve Marmara Denizinde biiyiik bir deniz ve petrol kirliligine sebep olmustur.
Yangin siiresince, havadaki toplam parcacik miktar1 1000 mg/m? ulagsmistir ve bu deger
insan sagligr icin izin verilen degerin dort katindan fazladir. Hafif bilesiklerin hizli
buharlagmasinda dolay:r ham petrol, 5,5 kilometre ¢apinda bir alanda deniz dibine hizlica
¢okmiistiir (Oztiirk ve Oral, 2006). Kazalar gbz oniine alindiginda, can ve mal kaybinin
yani sira ¢evreye verilen zararin ne denli biiyiik oldugu goriilmektedir.

Darbra vd. (2007)‘e gore, 77 Yeni Zelandali ve Avustralyali kilavuz kaptan ile
yaptiklar ¢aligmada, emniyet kiiltiiri ve mevzu bahis olan kilavuz kaptanlar i¢in tehlike
riski algisini incelemislerdir. Sonug olarak gelisimin dnemi, ticari baski, raporlama sistemi,
kazaya yaklasma durumlari, sefer planinin 6nemi, takim yonetimi bilinci gibi konular
dikkat ¢ekmistir. Helmeric vd., (1999), pilotlar iizerine yapmis olduklar1 ¢aligmalarinda
zamana kars1 yarisma ve 2. Pilotlarin, gerektiginde kaptan pilotlara fikirlerini beyan
edememeleri de emniyet kiiltiirli algis1 agisindan olumsuz etki sergiledigini bildirmistir.

Hava ve deniz tasimaciliginda, meydana gelen kazalarin %60-%90’min insan
kaynakli oldugu one siiriilmektedir (Zohar, 1980.,Sherry, 1992., Mars, 1996). Insan
faktoriinilin etkisi bu kadar yiiksek olsa da, bunun altinda yatan sebeplerin anlagilmasi ve

erekli Onlemlerin alinmasi ile benzer kazalarin onlenmesi mimkiindiir. %60-%90 arasini
kli onleml 1 leb kazal | kiindir. %60-%90



genis bir aralik oldugundan, akla; “Insan faktorii neden degisik kaynaklarda bu kadar
farklilik gosteriyor?” sorusunu getirmektedir. Bunun ana sebeplerinden bir tanesi kaza
terimi icin kesin bir tamim olmayisidir. Ornegin veri tabanindan veri tabanma, iilkeden
iilkeye, firmadan firmaya gore kaza tamimi farklilik gostermektedir. Mevcut olan bu
farkliklardan dolay1 bir firma icin kaza olarak rapor edilen durum farkli bir firmada
meydana geldiginde kaza olarak rapor edilmemesi sonucunda, veri yetersizligi ve
giivensizligi ortaya ¢ikmaktadir.

Iletisim, karar verme, problem c¢oziimii, tavir, motivasyon ve liderlik iizerinde
emniyet kiltiiri ve emniyetli gevrenin etkili oldugu disiiniilmektedir. Diaz ve Cabrera
(1997) 3 farkli sirketin emniyet seviyeleri, kii¢iik ve biiyiik kazalari, sirketlerin emniyetli
cevreleri ile karsilastirildiginda, istatistiki olarak 6nemli farkliliklar belirlenmistir. Calisma
sonucu elde edilen verilere gére emniyet seviyesinin yiiksek oldugu sirketlerde emniyet
emniyetli ¢evrelerin gelismis oldugu belirlenmistir (Perrow 1984). Meydana gelen ¢ogu
kazanin sebebinin g¢alisanlar iizerinde kurulan {iretim baskisindan kaynaklandigini ileri
stiriilmektedir. Ne kadar sirkette; “Once emniyet” denilse de olayin gercek yiiziinde
yapilmasi gereken isler énceliklidir. Ornegin 1 hafta igerisinde, yetistirilmesi gereken is
oldugu zaman, vardiyalar uzatilabilmekte ve c¢alisanlarin fazladan mesai yapmasi
istenmektedir. Bunun yerine ek personel calistirmak, maliyet ve egitim acgisindan
ekonomik olmadigindan tercih edilmemektedir (Havold, 2000).

Is kazalar1, gogunlukla risk dgesi tasiyan ¢alisma kosullarmn, birtakim psiko-sosyal
faktorler nedeniyle, isletmede c¢alisanlar tarafindan yeterince algilanmamasindan
kaynaklanabilmektedir. Karmasik bir yapiya sahip olan is kazalarinin meydana gelmesinde
pek ¢ok faktoriin etkisi bulunmakla birlikte, yaygin kami is kazalarimin 6nemli bir
boliimiiniin insan hatasina bagli oldugudur. Buradan hareketle, is kazalarin1 azaltmak insan
faktoriine yonelik dikkatin artmasini gerekli kilmaktadir. Emniyet kiiltiirli, calisanlarin
tutumlar1 ve davranislar lizerinde odaklanarak, kisileri motive etmektedir. Ayn1 zamanda
calisanlarin, c¢alistiklar1 isletmedeki risklerin farkinda olmalarim1 saglamayi, tehlikelerin
stirekli olarak gozetimini mimkiin kilan, bir norm gelistirmeyi amaglamaktadir
(Demirbilek, 2005). Olast kazaya yaklagsma durumunda, olayin rapor edilmesi ve birimler
arasinda paylasilmasi da ilerleyen zamanlarda ayni veya benzer konuyla ilgili olusabilecek
aksakliklarin giderilmesi ve/veya olaya hizli ve dogru miidahale edilebilmesi agisindan
ciddi 6nem arz etmektedir (Patankar v.d, 2010). Amaclanan kiiltiir, ¢alisanlarda gerekli

egitimler ve uygulamalarla yerlestirildiginde ise kiiltiiriin alt birimlerinden birisi olan



emniyet kiltiirlinlin, kisilerde gelistirilmesi sayesinde bireylerin olaylar karsisinda
takinacaklar1 tavir ve gosterecekleri tepki, bu kiiltiir dogrultusunda olacagindan insan
kaynakl1 is kazalar1 en aza indirilecektir.

Kiiltiiriin tarihi ise insanlik tarihi ile es zamanhdir. Bireyler ve toplumlar yasadiklari,
gozlemledikleri ve 6grendikleri bilgileri yasam sekilleri ve ¢evresel faktorlerin etkileriyle
gelecek nesillere aktarirlar. Bu aktarim sirasinda yasam sekillerinden ve ¢evreden kaynakli
farkliliklarin ortaya ¢ikmasi kagimilmazdir.

Emniyet kiiltiirti algis1 tipki kiiltiir gibi milletten millete, ¢evreden cevreye gore
degisim gosteren bir kavramdir. Emniyet kiiltiirii, ayn1 zamanda emniyetli ¢evre ile sik1 bir
iliski igerisindedir. Emniyetli ¢evre konusu ise c¢alisma ortamlarinin emniyetli olup
olmadigin1 degerlendirir. Emniyetli bir calisma yapilabilmesi i¢in, kisinin emniyet kiiltiirii
algisinin yeterli ve ¢evrenin yapilan ise uygun olmasi gereklidir. Bu sartlarin saglanmasi
durumunda is kazasi riskleri en aza inmektedir.

Emniyet kiiltiirii algisi, ilk olarak 1986 yilinda Cernobil de meydana gelen, niikleer
santral kazasi sonrasinda, Uluslararasi Atom Enerji Kurumu (IAEA) tarafindan hazirlanan
raporda ortaya ¢ikmistir (IAEA,1986). Meydana gelen kazadan sonra yayinlanan raporda
emniyet kiiltiiri kavraminin 6nemine dikkat c¢ekilmistir. Emniyet kiiltiirii ve emniyetli
gevre birbirini etkileyen ¢ok yakin iki kavramdir. Literatiirde, ilk emniyetli gevre tanimina
ise 1980 yilinda rastlanmaktadir (Zohar, 1980).

Uluslararas1 anlamada en yaygin, en diisiik maliyetli ve en giivenli olan tagima tiirii
deniz yolu tasimacilifidir. Cok biiylik miktarlardaki iiriinler ve konteyner tagimaciligina
uygun ylikler denizyolu ile tasinmaktadir. Hava yoluna gore yaklasik 22, karayoluna gore
7, demir yoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasi dolayisiyla, diinyada en ¢ok tercih edilen
ulasim seklidir (Erdal ve Canci, 2002). Hava yolu tasimaciliginin tercih edilmesinin,
baslica sebebi hiz faktoriidiir, bununla beraber diger ulastirma tiirlerine nazaran oldukca
pahali bir ulastirma seklidir (Baki, 2004). Ulkemiz, diinya iizerinde bulundugu konum
sayesinde, deniz ulastirmasi ve hava ulastirmasi sektorlerinin gelisimine oldukga agiktir.
Tablo 1’ de goriildiigii iizere, ulastirma tiirlerinden deniz ulastirmasi ¢ok diisiik maliyeti ve
cesitli mallarin taginabilmesi becerisi sayesinde tercih sebebi olurken, hava ulastirmasi ise

hizli ve degerli mallarin taginmasi i¢in tercih edilmektedir.



Tablo 1. Tasima tiirlerinin 6zelliklerine gore karsilagtirilmasi (Yardimcioglu 2012).

Cesitli - . .
- - Ulastirma | Hizmet Verilen mallart ..Ta”fe“ . Tarifelerin
Tagima Tiirii | Maliyet . Yiiklemelerin | Uygulanmasinin
Hiz1 Yerlerin Sayis1 | Kullanma - AT
. Siklig1 giivenilirligi
Becerisi
Kara Yolu Yiiksek Hizl Cok Genis Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Cok . .. ..
Hava Yolu Yiksek Cok Hizh Genis Siirh Yiiksek Yiiksek
Demir Yolu Diisiik Yavag Sinirli Yiiksek Diisiik Yiiksek
Deniz Yolu D%‘S’gk Yavas Sinirh Cok Yiiksek | Cok Diisiik Orta
Boru Hatti Diisiik Yavas Cok Sinirh Cok Sinirlt Orta Yiiksek

Diinyada ulastirma sektoriinde, emniyet kiiltiirii algisi i¢in deniz ulastirmasi ve hava
ulagtirmasi alanlarinda arastirmalar yapilmistir. Ancak bu iki sektor igin ortak bir baslik
altinda herhangi bir ¢alismaya rastlanilmamistir. Literatiirde ki mevcut ¢aligmalara gore,
iki sektoriin de zaman baskisi, yorgunluk, is saatlerinin diizensizligi ve is yerlerinin yeteri
kadar emniyetli olmayis1 gibi ortak yonleri ortaya g¢ikmustir. Tirkiye’de ulastirma
sektoriinde ise emniyet kiiltiirii algis1 alaninda sadece arag siirticiileri ile ilgili ¢aligmalar
bulunmaktadir (Oz ve Lajunen, 2008., Oz vd., 2010., Oz vd., 2013) Yapilan bu ¢alismanin,
ulastirma alaninda ¢ok O6nemli iki sektor olan, hava ulastirmasi ve deniz ulastirmasi
alanlarinda ¢alisan Tiirklerin, emniyet kiiltiirii algisinin  6l¢limiinlin - yapilmast ve
karsilastirilmasi agisindan literatiire katkida bulunacaktir.

Kisilerin, emniyete olan bakist ve olaylara yaklasimi emniyet kiiltiirii algisinin
temelini olusturur. Geg¢mis yillara ait kaza raporlar1 incelenerek; kazaya yaklasma
durumlari, kiigiik c¢apli kazalarin rapor edilme sikligi ve/veya olaym ciddiyetinin
farkindaligr gibi emniyet kiiltiirii algisinda énemli rol oynayan maddeler ile ilgili yeterli
bilgi alinamayacagi ve kisilerin emniyet kiiltiiri algis1 hakkinda fikir elde edilemeyecegi
diistiniilmektedir. Dolayist ile emniyet kiiltiiri algisinin 6l¢iimiiniin saglikli bir bicimde
yapilabilmesi igin sahada anket ¢aligmalarinin yapilmasi zorunluluk arz etmektedir.

Bu ¢alismada, deniz ulastirmasi ve hava ulastirmasi sektorlerinde galisan personel ile
anket ¢aligmasi yapilmistir. Bunlarin yan sira is kazasi riski yiiksek olan, liman personeli
ve havalimani yer hizmetleri personeli ile de anket ¢alismasi yapilmistir.

Emniyet kiiltiirli algis1 6l¢timiiniin yapilmasi, eksik yonlerinin bulunmasi ve bu eksik
yonlerin diizeltilmesi igin tavsiyelerde bulunulmasi giiniimiizde sik¢a goriilen is yeri

kazalarin1 6nlemeye 6nemli dlciide katkida bulunacaktir.



1.2. Kiiltiir

Fransizca kokenli bir kelime olan kiiltiir; tarihsel ve toplumsal gelisme siireci iginde
yaratilan biitiin maddi ve manevi degerler ile bunlar1 yaratmada, sonraki nesillere iletmede
kullanilan, insanin dogal ve toplumsal ¢evresine egemenliginin dl¢iisiinii gosteren araglarin
biitiinii olarak tanimlanmistir (URL-1, 2015).

Kiiltir hakkinda ulusal ve uluslararas: literatiirde ¢ok fazla tanim bulunmaktadir.
Uluslararasi literatiirde, ilk defa Amerikali iki arastirmaci Kroeber ve Kluckhohn, o tarihe
kadar yapilan tanimlari, yayinladiklari makalede kiiltiir kavraminin 164 farkli tanimin
derlemis ve nihayetinde kiiltiirii “Insan gruplarmin dzgiin yapilarini ortaya koyan, yapilan
ve aktarilan sembollerle ifade edilen diisiince, duygu ve davranmis big¢imleri” seklinde
tamimlamuglardir (Kroeber ve Kluckhohn, 1952).

Sosyal arastirmacilarin, kiiltiirle ilgili fikirleri ise biiyiik 6lg¢iide Edward Tylor'm
1871'de yapmis oldugu, kiiltliriin bilgi, inang, sanat, ahlak ve gelenek olarak 6grenilmis
yapiy1 gosterdigi, seklindeki tanima dayanmaktadir. Bu tanim, kiiltiir ile uygarligin bir ve
ayni sey oldugu goriisiinii igerir (Marshall, 2005).

Bununla birlikte, diger bir tanimda, kiiltiirlin temelini, tarihsel siliregte olusmus ve
secilmis geleneksel goriisler ve Ozellikle onlara atfedilen degerlerin olusturdugunu;
kiiltiirel sistemlerin hem davranigin bir Uriinii, hem de gelecekteki davraniglarin
sergilenmesine sebep oldugunu 6ne siirmektedir (Ozkan ve Lajunen, 2003).

Kiiltiir terimini giinimiizdeki anlamina yakin bir sekilde ilk kez 17. Yiizyilda Samuel
von Pufendorf kullanmistir. Ona gore kiiltiir dogaya karsit olan ve belli bir toplumsal
baglam iginde ortaya ¢ikan tiim insan eserleridir (URL-2, 2015).

Alman filozof Johann Gottfried von Herder ise kiiltiirii bir ulusun, bir halk ya da
toplulugun yasam tarzi olarak yorumlamistir (URL-3, 2015).

William Morris (1973), sanat, inang, gelenekler, kuruluslar ve diger insan
¢aligmalarinin driinlerini ve &zelliklerinin belirli bir zaman veya sosyal grup igerisinde
gelismesini ve toplanmasini kiiltiir olarak tanimlamigtir

Tiirkiye’de ilk defa detayli olarak kiiltlirin tanimi1 yapan Ziya Gokalp (1976)’e gore
kiiltiir tabii ve millidir, her milletin maddi-manevi 6zelliklerine gore farklilasir, dolayisiyla
ne paylasilabilir ne de bagka kiiltiirle degistirilebilir. Milli kiiltiir hissi bir kiiltiirdiir. Daha
¢ok akla dayanan bir biitiin gibi goriilen medeniyet ise fikirlerden olusur (Karpat, 2002).



Kiiltlir, insanin ortaya koydugu, i¢inde insanin var oldugu tiim gerceklik demektir.
Bilim, teknik, sanat, ekonomi, hukuk, estetik, devlet ve yontem gibi insanin meydana
getirdigi her sey, kiiltiire girer. Insanlar arasindaki her cesit karsilikli etkilesmelere, her
tiirlii yapma aliskanliklarina, biitiin ‘manevi’ ve ‘maddesel’ yapit ve {iriinlere denir (Uygur,
1996).

Kiiltiir; bir milletin uzun bir tarih igerisinde ortaya koydugu, gelistirdigi ve tecriibe
ile saglamlastirip kesinlestirdigi maddi ve manevi degerler biitiiniidiir (Koca, 2000).

Kiiltiiri tarif etmedeki gili¢liiglin sebebini, bilgi ve malzeme eksikliginden ziyade,
terimlerdeki degismelerle, ilimlerin siirekli gelismesine baglamak daha akilcidir. Boylece,
her ilim kullandig1 terimlere, o an i¢in genel ve kullanilabilir anlam vermeye calisirken,
eski anlamlarmi da koruyup, evvelki tariflerle karsilastirmalar yapmak zorundadir. Bu
halin, ¢ok defa ilmin goérevini giiclestirdigine siiphe yoktur. Ciinkii giinliik dilde kullanilan
terimlerin, ilmin onlara vermek istedigi anlamlardan tamamen farkli olarak
kullanilabilecegi bir gergektir. Bazen bir terimin, degisik ilim sahalarinda bagka anlamlarda
kullanildig1 goriilmektedir (Turhan, 2002).

Kiiltlirtin anlamint ve alanint en iyi sekilde unsurlar belirler. Her unsur kiiltiiriin
anlamma bir seyler katar, dikkate alinmayacak her unsur da kiiltliriin alanin1 daraltir.
Kiiltiir unsurlart biitlin toplumlar i¢in genel basliklar1 ile aynidir. En 6nemli kiiltiir
unsurlarindan biri olan dil, Almanya i¢in de, Rusya i¢in de, Amerika i¢in de bir kiiltiir
unsurudur. Folklor, sanat ve tarih gibi konularda c¢esitli milletler i¢in genel olarak c¢ok
belirgin birer kiiltiir unsurudurlar. Fakat ayrintilar acisindan milletler arasinda bu kiiltiir
unsurlar1 énemli farkliliklar gosterebilirler. Ornegin, tarih biitiin uluslar icin bir kiiltiir
unsurudur. Fakat belli bir tarihsel olaymn Tiirkler i¢in sahip oldugu deger yargisi 6lcii ve
mabhiyeti bir bagka millet i¢in hi¢ de gegerli olmayabilir. Bu itibarla, tarih biitiin uluslar igin
bir kiiltlir 6gesidir. Fakat Tiirk Tarihi ve Tiirk Tarih bilinci, bizim milli kiiltlirlimiize 6zgii

bir kiiltiir 6gesidir (Colak, 2008).

1.3. Emniyet

Arapca kokenli olan emniyet; giivenlik, toplum yasaminda yasal diizenin aksamadan
yiritiilmesi, kisilerin korkusuzca yasayabilmesi durumu olarak tanimlanmistir(URL-4,
2015). Tirkce sozlik anlamina bakildigi zaman, emniyet ve giivenlik kelimelerini es

anlamli olarak kabul etmektedir (URL-4, 2015).



Deniz ulagtirmasi ve hava ulastirmasi sektorlerinde, uluslararasi haberlesmelerde
kullanilan ve ayrica bilim dili olarak kabul edilen ingilizcede ise durum tamamen farklidur.
Ceviri yapilirken, Tiirkge sozliikteki anlami ayn1 olmasindan faydalanip Ingilizce “safety”
ve “security” kelimeleri giivenlik olarak ¢evrilmis ve hatta “safety culture”giivenlik kiiltiirti
iken “security culture” yine ayni sekilde giivenlik kiiltiirii olarak ¢evrilmis ve o sekilde
yayinlar yapilmistir. “Havacilik emniyeti” kisaca, sivil havacilik faaliyetleri kapsaminda,
tiim potansiyel riskleri tanimlamak ve bunlari kabul edilebilir seviyelere indirebilmek
amaciyla yapilan faaliyetleri kapsamaktadir (Gerede, 2006). Bu faaliyetler; insanlarin, sivil
havacilik sistemindeki altyapinin ve hava araglarinin emniyetini saglamaya ¢alisir. Diger
yandan “havacilik glivenligi”; insanlarin, sivil havacilik sistemindeki alt yapinin ve hava
araglarinin sabotaj ve terorist saldirilar gibi su¢ unsuru tagiyan ve kasith olarak yaratilacak
risklere kars1 korunmasi ile ilgili faaliyetleri kapsamaktadir (Gerede, 2006).

Redhouse (1890), Tiirkge-Ingilizce Sozliigiinde, Tiirkge boliimiindeki “emniyet”
kelimesinin Ingilizce karsilig1 “safety” olarak verilmis ve agiklamada “security” kelimesi
kullanilmamustir.

Denizcilikte uluslararasi sozlesmelerde, (IMO) (International Maritime Organization)
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii tarafindan yayinlanan kodlarda ve bunlarin Tiirkgeye
cevirisinde, agikca goriilmektedir ki emniyet ve giivenlik kelimeleri tamamiyla birbirinden
farkli iki anlamda kullanilmaktadir. Ornek verilmesi gerektiginde; (ISM kod) (International
Safety Management Code) Uluslararasit Emniyetli Yonetim Kodu olarak g¢evrilirken ISPS
kod (The International Ship and Port Facility Security Code) ise Uluslararasi Gemi ve
Liman Tesisi Giivenlik Kodu olarak ¢evrilmis ve yaymlanmistir.

Ayn1 zamanda bu konunun, havacilikta kullanimi hakkinda sivil havacilarla yapilan
ankette acikga goriilmektedir ki, iki kelime birbirinden tamamen farkli seyler ifade
etmektedir, Gerede (2006), yapmis oldugu calismada 6rnek olaylarla Tablo 2°de goriildiigi

gibi tanimlamistir.
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Tablo 2. Emniyet ve giivenlik kavramlarina iliskin farklar(Gerede, 2006)

Ornek Olay 1: Bir ugag kagirmak isteyen terdristler alinan tiim 6nlemlere ragmen ugaga binmeyi basarir ve
ucag kacirirlar.

S. No Soru SECENEKLER / ORANLAR

Havacilik giivenligi” | Havacilik emniyeti” | Fikrim

Sizce bu duruma neden olan olaylar Juventigl K cnntyct
Onlemleri delinmistir. | 6nlemleri delinmistir. | Yok,

1 Tiirk¢e Havacilik Terminolojisinde nasil
ifade edilebilir? % 79,7 % 19,6 % 0,7

Alinan “safety” Alinan “security” Fikrim

Sizce bu duruma neden olan olaylar, ; 1 salety ) Seednty
onlemleri delinmistir. | 6nlemleri delinmistir | Yok.

2 Ingilizce Havacilik Terminolojisinde
nasil ifade edilebilir? % 9,6 % 89,7 % 0,7

Ornek Olay 2: Bir ugak havalandiktan hemen sonra 1 numarali motoru durmus ve ucak ani bir bicimde irtifa
kaybetmeye baglamustir.

S. No Soru SECENEKLER / ORANLAR
Sizce sonugta ortaya ¢ikan durum “Ugus emniyeti” Ugus giivenligi” Fikrim
diisiniildigiinde,  Tirkce  Havacilik| tehlikeye girmistir. tehlikeye girmistir. Yok.
3 . o .
Terminolojisi agisindan asagidakilerden
hangisi dogrudur? % 78,4 %213 %03
Sizce sonugta ortaya c¢ikan durum| “Security” tehlikeye “Safety” tehlikeye Fikrim
4 diistintildiiginde, Ingilizce Havacilik girmistir. girmistir. Yok.
Terminolojisi agisindan asagidakilerden
hangisi dogrudur? %383 % 91,0 %0,7

Ingilizce kullaniminda “safety” ve “security” kelimeleri birbirinden farkli anlamlar
i¢in kullaniyor olmasi deniz ulastirmasi hava ulastirmasi gibi alanlarda dilimizdeki emniyet
ve giivenlik kelimelerinin farklilasmasini saglamigtir (URL-5).

Emniyet; kaynagimi dogal giiclerin ve insan hatalariin rastgele olusturdugu
tehlikelerden, uzak olma durumudur. Miicadele konusu, dogal giiglerin olusturdugu
potansiyel tehlikelerdir. Giivenlik; kaynagini insanin bilingli olarak zarar vermek amaciyla
olusturdugu tehlikelerden uzak olma durumudur. Miicadele konusu, insanin olusturdugu
potansiyel tehlikelerdir (Nas, 2012).

Bu sebepten yapilan galismada giivenlik kiiltiirii ve glivenlikli ¢evre yerine emniyet

kiiltiirti ve emniyetli gevre gibi, kelime 6beklerine yer verilmistir.

1.4. Emniyet Kiiltiirii

Cernobil’de meydana gelen kazanin sonucu olarak, mevcutta var olan fakat ¢ok fazla
gbze batmayan ve lizerinde fazla g¢alismanin yapilmadigi emniyet kiiltiirii literatiire

girmistir (IAEA,1986).
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IAEA, 1991 yilinda yaymladigi raporda emniyet kiiltliiriinii “Emniyet kiiltiird,
kurumun saglik ve giivenlik programlarinin yeterliligine, tarzina ve uygulamadaki israrina
karar veren birey ve gruplarin deger, tutum, yetkinlik ve davranig Oriintiilerinin bir
{iriiniidiir” seklinde tanimlamustir (IAEA, 1991., Ozkan ve Lajunen, 2003).

Uzerinde tamamen anlasmaya varilmis bir emniyet kiiltiirii tanim1 yapilamamustir.
Fakat, ¢ogu arastirmaci iyi bir emniyet kiiltiiriinii olusturan etmenlerin; en iist seviyede
iletisim, 6grenme kabiliyeti, emniyet Konusu iizerine egitim, sadakat, sergilenen pozitif
yonde hareketlerin odiillendirilmesi, ¢alisma ortaminin yapilan ise uygunlugu oldugu
konusunda hemfikirdir (Sorensen, 2002).

Reason (1997), emniyet kiiltiiriinii raporlama, oOrgiitsel Ogrenme, adil davranis,
gerektiginde esnek davranabilmenin miikemmel kombinasyonu olarak tanimlamistir.
Bunun yaninda, kisisel yeteneklere uygun gorevlendirilmelerin yapilmasi kilit 6nem
tagimaktadir.

Dyrhaug ve Holden (1996)’e, gore emniyet kiiltliri ¢alisanlarin, yoneticilerin
miisterilerin ve {igiincii sahislarin maruziyetini en aza indirmek icin gerekli olan inanclar,
normlar, davraniglar, sosyal ve teknik uygulamalarin tiimiidiir.

Wiegmann vd (2002), emniyet kiiltiiriinii; emniyet konusu ile ilgili kisisel ve grup
sorumluluguna baghlik gostererek, emniyet konularinda alinan tedbirleri koruma,
gelistirme ve bu anlamda iletisime gecme, bu degerlere uygun bir sekilde
odiillendirilmenin yani sira hatalardan ders alarak 6grenme, adapte olma ve gelistirme
konusunda gii¢lii istek duymak olarak tanimlamustir.

Weick (1987)’e gore emniyet kiltiirii ise yapilan isin ozelliklerinin iyi seviyede
anlasilmasi, emniyetle alakali durumlarda pozitif ve destekleyici yaklasim ve yapilan
islemlerde emniyetli ¢calismaya tesvik edici olma durumudur.

Daha once bahsedilen tanimlardan farkli olarak emniyet kiiltiirii tanimui ile ilgili

yapilan literatiir galismasina ait bilgiler Tablo 3’de verilmistir.
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Tablo 3. Literatiirde emniyet kiiltiirii tanimlar1 (Choudhry, Fang ve Mohamed, 2007
Guldenmund, 2010 Wiegmann ve digerleri, 2002; Dursun, 2011)

Yazar(lar) Tanmm

Emniyet kiltiiri, isyerindeki her seviye ve gruptaki, herkes
Ciavarelli ve Figlock (1996) tarafindan benimsenen, c¢alisan giivenligi ve kamu giivenligi
iizerinde yliksek bir degeri (6ncelik) ifade eder.

Organizasyonda isleri yapmanin belli yollariyla ilgili, bireysel ve grup
algilarinin ~ diisiince  siiregleri, duygular ve  davranislarin
birlestirilmesiyle desteklenen, soyut bir kavramdir. Genel orgiit
kiiltliriiniin bir alt elementidir.

Kennedy ve Kirwan (1998)

Emniyet kiltiri, emniyet hakkinda bireysel ve orgiitsel tutumlar ile
orgiitsel kararlar1 etkileyen, paylasilan degerler, inanglar, varsayimlar
ve normlardir. Emniyet kiltirii ayrica, gilivenligi korumak ve
yikseltmeye yonelik eylemler, giivenlige yonelik kisisel sorumluluk
alma ve bu degerlerin tutarli olarak d&diillendirilmesiyle ilgili
beklentileri de ifade etmektedir.

Carrol (1998)

Avustralya Madenler Konseyi Firmadaki yonetim, denetim ve yOnetim sistemleri algilan ile ilgili
(1999) formel (bigimsel) emniyet konularini ifade eder.

Emniyet kiltirii, ¢alisanlarin emniyetle ilgili paylastigi degerler,

INEIE (o) algilar, inanglar ve tutumlarin bir yansimasidir.

Emniyetle ilgili ¢aliganlar tarafindan paylasilan, degerler, algilar,

Cox ve Cox (1991) inanglar ve tutumlar yansitir.

Belli bir grup insan tarafindan, risk ve emniyetle ilgili paylasilan

BT e G gsite (120K inanglar, normlar, degerler ve tutumlardir.

Calisanlarin, yoneticilerin, misterilerin ve kamu iiyelerinin maruz
kaldiklar1 tehlike veya zararlarla ilgili kosullart minimize etmekle
ilgili, sosyal ve teknik uygulamalar, roller, tutumlar, normlar ve
inanglarin bir setidir.

McDonald ve Ryan (1992), Mearns
ve Flin (1999), Pidgeon (1991) ve
Pidgeon ve Oleary (1994)

Emniyet kdiltiirii, bir organizasyonun saglik ve emniyet yeterliligi ve
tarzi ile birey ve grup degerlerinin, tutumlarin, algilarin, yetkinliklerin
ve bagliligi belirleyen davranig Orlintiilerinin bir {riinii olarak
ACSN (1993) tanimlamaktadir. Organizasyonlarda pozitif bir emniyet kiltiri,
karsilikli giivene dayali iletisim temelinde, giivenligin 6nemiyle ilgili
paylasilan algilar ve Onleyici Olgtimlerin etkinligine giivenle
karakterize edilir.

Eylemler, politikalar ve prosediirlerde aciga ¢ikan ve
Ostrom ve digerleri (1993) organizasyonun emniyet performansini etkileyen, organizasyonun,
inang ve tutumlartyla ilgili bir kavramdir.

Organizasyon liyelerinin olusturdugu grubun, giivenlige yonelik ortak

SEICHES (el zihinsel programlamasidir.

Bir grubun iiyelerine davraniglarinda yol gosterir. Bu yol gdsterme,
grup lyelerinin, gilivenligin 6nemi konusunda ortak inanglari ve
Helmreich ve Merritt(1998) grubun emniyet normlarimi kendi istegiyle onaylama ve digerleri
tarafindan da desteklenecegi konusunda ki anlayisi paylagmasiyla
saglanir.

Bir grup insan tarafindan emniyetle ilgili paylasilan fikirler ve

Flin ve digerleri (1998) tutumlari ifade eder.
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Tablo 3’iin devami

Kiltiir, insan (psikolojik), is (davramigsal) ve organizasyon
(durumsal) arasinda c¢ok amagli dogrudan etkilesimlerin bir riini
iken, emniyet kiltirii, biitin Orgiit iyelerini yOnlendiren giinlilk
temelde giivenligi arttirmaya yonelik ilgi ve eylemleriyle ilgili
goriiniir ¢abalarin seviyesidir. Emniyet kiiltiirii, o6rgiit kiiltiiriiniin bir
alt boyutudur ve Orgiitiin saglik ve emniyet performansinin
sirdiirilmesiyle ilgili davranislara ve orgiit iliyelerinin tutumlarina
etki eden diisiincelerdir.

Cooper (2000)

Calisanlarin, risk ve risk kontrol sistemleri ile ilgili hareket ve
tepkilerinin nasil olmasi gerektigini belirleyen norm ve degerleri
tanimlayan dogal gruplar tarafindan paylasilan tutumlar, inanglar ve
algilardir.

Hale (2000)

Orgiit kiiltiiriiniin bir alt boyutudur ve bir organizasyonun emniyet

Mohamed (2003) performansi ile ilgili ¢alisanlarin tutum ve davraniglarini etkiler.

Rehber insanlarin, riskler, kazalar ve kazalarin 6nlenmesine yonelik
Richter ve Koch (2004) eylemleri gibi kismen sembolik olarak ifade edilen, paylasilan ve
Ogrenilen anlamlar, tecriibeler ile is ve emniyet yorumlaridir.

Organizasyonun karsilastig1 firsatlar ve problemlerle ilgili tepki

Westrum (2004) Sriintiisiidir,

Organizasyonun emniyetle ilgili sahip oldugu, inanglar ve degerler ile

e G e (L) hakim gostergelerin bir setidir.

Cernobil’de yasanan biiylik kazada ve daha sonra yasanilan biiyiik ve kiigiik olcekli
kazalarda, mevcut emniyet kurallari, yazili olmasina ragmen, insan faktoriiniin devreye
girmesi sonucu, kurallara belli 6l¢iilerde uyulmamasi kazaya sebebiyet verebilmektedir.
Emniyet kiiltiri algisi, Cernobil kazasinin ardindan yayinlanan rapordan sonra giiniimiize
kadar tizerinde durulan bir konu olmustur. Bireylerin, yalniz basina iken herhangi bir bagka
kisinin etkisi altinda kalmadan, verdigi kararlar dogrultusunda aldiklar1 kararlar sonucu da
kazalar ortaya cikabilmektedir. Yapilan kiltir ve emniyet kiltiirii tanimlar1 dikkate
alindiginda ise kiginin birikimler sonucu olusturdugu kiltlirin yani1 sira, emniyet
kiiltiiriiniin de gelistigi goriilmektedir. Yapilan iste kurallara uyulmasi ve uyulmamasi
sonucunda gosterilen emniyetli veya emniyetsiz davramig sekilleri bu sekilde
aciklanabilmektedir. Emniyet kiiltiiri konusu emniyetli ¢evre tanimi ile yakindan
iligkilidir. Emniyetli bir ¢alismanin olabilmesi i¢in kisilerin emniyet kiiltiirii algisinin
gelismis olmasit bunun yaninda calistiklart g¢evreninde emniyetli bir c¢evre olmasi
gerekmektedir, Patankar ve Sabin (2010) yaptiklar1 ¢alismada, emniyet kiiltliri piramidi
olarak adlandirdiklari modeli gelistirmiglerdir. Bu modelde, emniyet kiiltiirii algisinin

emniyet performansina, emniyetli ¢evreye, emniyet stratejilerine ve emniyeti olusturan
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biitiin degerlere bagli oldugunu biitiin bunlarin birlesiminin ve birikiminin ise emniyet

kiiltiirti algisini olusturdugunu ortaya koymustur. Model Sekil 1°de gosterilmistir.

Davranislar
(emniyet
performansi)

Tutumlar ve fikirler
(emniyetli ¢evre)

Organizasyonun misyonu, liderlik
stratejiler, kurallar, tarih, efsaneler ve
kahramanlar. (emniyet stratejileri)

Temel degerler ve yapilan ise verilen nem (emniyet degerleri)

Sekil 1. Emniyet kiiltiirii piramidi (Patankar ve Sabin, 2010).

1.5. Diinyada Denizcilik Tarihi ve Deniz Yolu Tasimacihigi

Denizyolu ulagtirmasinin, tarihin ¢ok eski devirlerine kadar uzandig bilinmektedir.
M.O. IV. yiizyiln 6ncesinden kalan, denizciligin var oldugunu kamitlayan eserler vardir.
Bu devirlerde deniz ulagtirmasi, dogal olarak i¢ denizlerde yapilabiliyordu. Nitekim ilk
caglarda deniz ulastirmasi, ticaretin besigi olarak gosterilen ve ¢evresi karalarla ¢evrili olan
Akdeniz'de baglayip gelismistir (Gencer, 1986).

Denizyolu tagimaciliginin gelisiminde, cografi kesiflerle yeni bolgelerin kesfedilmesi
ve sanayilesme ile birlikte buhar teknolojisinin gemilerde kullanilmaya baglanmasinin
onemli etkisi olmus, bu sayede uzun rotalarda seyahat edebilecek ve gegmise nazaran daha
fazla yiik tasima imkanina sahip gemiler insa edilmesi miimkiin hale gelmistir. Denizyolu
tagimacilig1 sistemi, 6zel deniz araglari, ziyaret ettikleri limanlar ve tagima unsurlarinin
fabrikalardan terminallere, dagitim noktalarina ve pazarlara ulastirilma alt yapisindan
olusan agi ifade etmektedir (URL-6).

Deniz tagimaciliginin iilke ekonomilerindeki yeri gelismekte, bu sebeple limanlar ve

deniz araclarinin énemi de artmaktadir. Ozellikle sanayi hammaddelerini olusturan yiikleri,
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bir seferde biiyiik tonajlarda tasima 6zelligi, diger tasima yontemlerine goére ucuz maliyeti
(denizyolu ile yapilan tagimalarin, demir yoluna gore 3,5; karayoluna gore 7; havayoluna
gore ise 22 kat daha ucuz oldugu ifade edilmektedir.), denizyolu tasimalarinin 6nemli
avantajlar1 arasindadir. Petrol, dogalgaz ve madenlerin 6nemli bir kisminin denizler altinda
bulunmasi, diinyanin dortte {iciiniin sulardan olusmasi, denizyolu ticaretinin Onemini
artiran unsurlar arasindadir (DPT, 2006)

Giliniimiizde, kiiresel ticaretin %80’1 verimli ve ekonomik bir ulasim sistemi olan
deniz yoluyla ger¢eklesmektedir. Kiiresel deniz ticareti taginan yiik hacmi bakimindan son
65 yilda, 18 kat biiyiliyerek, parasal bazda diinya ticaretinde %60’lik bir paya ulasmis
durumdadir. Bu durum, denizcilik sektoriinii kiiresel ticarette en stratejik sektor konumuna
getirmistir (UBAK, 2014).

Diinya’da taginan yiik miktar1 niifusun, artan ihtiyaclarin ve teknolojinin sonucu
olarak diizenli artmaktadir. Sadece 2009 yilinda diinya genelinde yasanan krizden Otiirii
kismen bir diisiis yasanmustir. Bu diislis Tablo 4’de agik¢a goriilmektedir (UNCTAD,
2014).

Tablo 4. Diinya deniz ticaretinde yasanan gelismeler, segilen yillar tasinan yiik miktar
verileri milyon ton olarak verilmistir (UNCTAD, 2014)

Yil Petrol ve Gaz Dokme yiik Kuru yiik Toplam
1970 1440 448 717 2605
1980 1871 608 1225 3704
1990 1755 988 1265 4008
2000 2163 1295 2526 5984
2005 2422 1709 2978 7109
2006 2698 1814 3188 7700
2007 2747 1953 3334 8034
2008 2742 2065 3422 8229
2009 2642 2085 3131 7858
2010 2772 2335 3302 8409
2011 2794 2486 3505 8784
2012 2841 2742 3614 9197
2013 2844 2920 3784 9548
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1.5.1. Tiirkiye’de Denizcilik Tarihi ve Deniz Yolu Tasimacihig

Tirk denizciliginin tarihine bakildiginda, 1000 yili kapsamaktan heniiz ¢ok uzak
oldugu goriilmektedir. Genelde denizcilik, uzun bir zaman iginde gelismekte ve
denizcilikleri ile taninan kavimlerin bu meslege ne zaman bagladiklarini tarihi bakimdan
tespit etmek pek miimkiin olmamaktadir. Tiirklerin denize aliskin oldugunu en azindan
onceki yasamlari nedeniyle yani orta asya donemi i¢in sOylemek miimkiin degildir.
Gergekten, ge¢misteki Tiirk devletlerinden herhangi birisinin denize 6nem ve o6ncelik
verdiklerini, boylece Fenike, Kartaca, Cin, Bizans ya da Iskandinav iilkeleri gibi denizci
karakter gosterdigini ileri siirmek dogru olmamaktadir. Zaten cografya da buna imkan
ihtimal vermemektedir. Ciinki bu Tiirk devletleri, kita iclerinde ve denizlerden uzak, ama
zaman zaman kii¢lik topluluklar olarak nehir ve gdl kiyilarinda bulunmusglar, iistelik bu
topluluklar da yerlesik diizende bulunmayip siirekli olarak siirtileri ile birlikte, at tizerinde
yeni otlaklar pesinde dolastiklarindan, bu devletlerin denizci bir nitelik kazanmalari
miimkiin olmamistir (Kennedy, 1991).

Tiirklerin denizcilik faaliyetleri ile ugrasmaya baslamasi, siyasi ticari ve iktisadi
olarak denizden faydalanmaya baglamalar1 Malazgirt savasinin galibiyetinden sonra
Anadolu’nun fethini miiteakiben ortaya ¢ikmig bir durumdur. Siiphesiz Tiirkler Anadolu’ya
gelmeden once denizlerle tanismislar ¢ikarlart dogrultusunda istifade etmeye g¢alismislar
fakat i¢inde bulunduklar1 cografya geregi olarak ¢ok sinirli olmustur. Malazgirt savasindan
sonra Tiirklerin Anadolu’ya yerlesmeye baslamalar: ile Tiirk denizcilik faaliyetlerinde
baslamistir. Anadolu’da faaliyet gosteren ilk Tiirk denizci beyi ise Caka Beydir.
Selguklularda denizcilik faaliyetleri ise Ebu’l Kasim’in tersane insasiyla Selcuklular
fetihlerle sahillere ulagmalar1 sonucunda yeni tersaneler kurmus bu tersanelerde gemiler
insa etmis ve bu sekilde topraklarinin giivenligini muhafaza etmislerdir (Erol, 2004).

XVI. yiizyilda Amerika’nin heniiz yerlesime agik olmadigi bir diinyada, Asya,
Avrupa ve Afrika kitalarini ¢evreleyen biitiin denizlerde Tirkler faaliyet gostermislerdir.
Bunun giiniimiize yansiyan en somut delili ise diinyanin dort bir tarafindaki
denizcilerimizin mezarlaridir. Bugiin Ingiltere’nin giineyinde, Japonya’da, Malta’da,
Cezayir, Tunus, Fransa, Ispanya, Dogu Afrika Ulkeleri ve Endonezya’da Tiirk
denizcilerinin mezarlarina rastlamak miimkiindiir (Ozdemir 2012).Cumhuriyet dénemi

itibariyle de, kiiltiirel sokun tesiri devam etmistir. Ancak, Cumhuriyet’in baglangicinda
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Atatlirk’lin tegvikleri ile kurumlarimiz yeniden diizenlenerek, tekrar denizlere agilma
yoluna girilmistir (Ozdemir 2012).

Gelisen diinyada ii¢ tarafi denizlerle cevrili olan iilkemizde denizcilik faaliyetleri
cumhuriyet donemiyle beraber hiz kazanmistir. Etrafi denizlerle ¢evrili Asya ile
Avrupa’nin birbirine baglandigi noktada bulunmanin kazandirdigi avantaj sayesinde

gelismistir, bu gelisim siireci Tablo 5’de agikc¢a goriinmektedir.

Tablo 5. Tiirk Deniz Ticaret Filosu Gemi Cinslerinin Yillik Gelisimi (UBAK, 2014)

Gemi Cinsi (30°lu Grup) Yillar
2010 2011 2012 2013

Adet| DWT [Adet] DWT [Adet| DWT |[Adet| DWT
Kuru Yiik Gemileri 422 |1.514.872| 416 | 1.523.871 | 411 | 1.576.972 | 400 |1.487.121
Dékme Yiik Gemileri 106 |4.189.277| 115 | 4.987.983 | 115 | 5.164.647 | 109 |4.511.037
Konteyner Gemileri 42 | 620959 | 44 | 718463 | 46 | 763534 | 43 | 731.797
ggﬁﬁgﬁer / Kuru yiik 27 | 204.467 | 26 | 195.473 | 26 | 213.744 | 29 | 220.003
Konteyner Ro-Ro 1 6.261 0 0 0 0 0 0

Ro-Ro Gemileri (Sadece 26 | 172.101 | 25 | 170923 | 26 | 188342 | 26 | 198.271

Arag)

Ro-Ro/Yolcu Gemisi (Feri) 60 72.689 63 74.704 58 74.135 56 74.628
Tren Ferisi / Ro-Ro 4 7.566 8 8.326 8 8.326 7 7.926
Ham Petrol Tankerleri 2 303.167 2 303.167 2 303.167 2 303.167
Akaryakit- Islenmis Uriin- 88 | 679.264 | 89 | 798.304 | 86 | 942.019 | 91 | 872.259
Tankerleri

Kimyevi Madde Tankerleri 99 847.795 94 813.684 93 857.481 84 640.822
LPG / LNG Tankerleri 6 25.888 7 34.568 7 35.029 7 35.029
Asfalt Tankerleri 1 2.770 1 2.770 1 2.770 1 2.770
E;tmﬁ Hayvansal Yag 1| s18 | 1 518 1 518 1 | 518
Su Tankerleri 16 8.080 15 7.590 15 7.590 15 7.590
Yolcu Gemileri 88 9.582 90 9.617 93 9.437 102 | 12.100

Feribot (Yolcu-Araba-Kuru
yiik)

Sehir Hatlar1 Deniz Otobiisii-
Sadece Yolcu

Sehir Hatlar1 Deniz Otobiisii -

40 10.330 41 12.427 56 14.544 48 13.841

26 1.617 24 1.207 24 1.207 23 1.207

Yolcw/Arag 2 0 2 185 0 0 0 0
Yolcu Motorlari 74 1.116 64 613 66 613 70 613,2
Balik¢1 Gemileri 209 | 27.915 | 216 8.759 218 8.757 222 9.058
Romorkorler 109 3.088 111 2.711 121 3.088 120 2.849
Hizmet Gemileri 80 59.001 86 74.643 90 77.397 94 82.280
Bilimsel Arastirma Gemileri 6 0 5 0 7 0 12 0
Deniz Araglari 118 2.586 123 5.261 122 1.077 136 860
Yiizer Havuz / Ving 36 0 40 287 43 287 43 287
Ticari Yat 57 2.100 66 2.100 72 2.046 79 2.116
Ozel Yat 31 142 58 782 72 900 89 837,1

TOPLAM 1.7778.773.151 | 1.832 | 9.758.936 | 1.879|10.257.627 | 1.909 | 9.218.988
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1.6. Diinyada Havacilik Tarihi ve Hava Yolu Tasimacihgi

Ugma istegi insanlik tarihi kadar eskilere dayanir. Insanlin ug¢ma arzusu,
Ozgiirligiin baska bir ad1 olmustur, bunun yaninda bilinmeyen ve yapilamayan bir aktivite
olmasi ugmayir her daim arastirma alant kilmis tarih boyunca {iizerine c¢aligsmalar
yapilmustir.

Havaciligin gelisim siireci ile bilgiler bir takim efsane, sOylentiler ve pek c¢ok
basarisiz denemeye dayanmaktadir. Bunlar; Ikarus efsanesi (kazkanatlari), IV. Yiizyilda
Cinliler ve IX. Yiizyillda Magribiler tarafindan plandr, 1002 yilinda imam Gevheri
tarafindan kanat, parasiit ve XV. Yiizyilda Leonardo da Vinci tarafindan ¢izimi yapilan
ornithopher c¢izimleri sonucunda insanin giiciinlin u¢maya yetemeyecegi anlasildi
(Saldiraner, 2011).

Havaciligin tarihsel gelisiminde balonun bulunmasi 6nemli yer kaplamaktadir, bu
kesif havanin kaldirma kuvvetinin bulunmasina olanak saglamis bu sayede yeni icatlarin
onii agilmistir (Saldiraner, 2011).

Insanlik, 18’inci asirda balonun kullanilmaya baslanmasi ile énemli bir basar1 elde
etmistir. 19’uncu asirda plandrde 6nemli gelisme saglanmis, 20°nci yiizyilin ilk yillarinda
ise ucaklar kullanilmaya baslanmistir (Yalgin 2009). 17 Aralik 1903 tarihinde Wright
Kardesglerin yaptiklar1 hava aracinin motor giicii ile yerden kesilmesi ve kisa siire havada
kalmasi ugakla ilk ugus kabul edilmektedir (Yalg¢in 2010). Tablo 6’da havaciligin gelisim

stireci gozler 6niine getirilmektedir.
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Tablo 6. Havaciligin tarihsel gelisim siireci (Saldiraner 2011)

Balonlar Zeplinler ilk motorlu ugus

1767 Balon Fikri
Henry Cavendish (Ingiltere)

1852 HenriGiffard (Fransa) 1900-1902: Planér Uguslari

17 Aralik 1903: 11k Motorlu

1900 David Schwarz Ugak Ugusu 12 sn. 37 m.
(Hirvatistan) Kuzey Karolina, ABD

(Orville&Wilbur Wright)

1783, 5 Haziran ilk Sicak Hava
Balonu Ugusu Montgolfier Kardesler
(Fransa)

1783, 27 Agustos ilk Hidrojen Gazli
Balon Ugusu Jacques A. Cesar Charles
& M. N. Robert (Fransa)

1783, 19 Eyliil Balonla Canli Ugusu
Montgolfier Kardesler (Fransa) 1908 Ticari Uguslar
(6rdek, horoz, koyun)

1900 Ferdinand vonZeppelin
(Almanya)

1783 ilk Balonla Insanli Ugus 1911-1914 Bombardiman
Jean Pilatre de Rozier (Fransa) amach kullanim

1784 11k Giic ile Yénetilen Balon

i ; 1919 Londra-New York Ugusu
Jean BaptisteMeusnier (Fransa) ew rork Ueus

1929 Diinya Turu

1937Hindenburg Kazasi1 (New
Jersey)

Sivil Havacilik, II. Diinya Savasi'ndan sonra eski askeri ugaklari kullanarak insan ve
esya tasimacili1 yapilarak gelismeye basladi. Birkac yil i¢inde, Kuzey Amerika, Avrupa
ve diinyanin diger bolgelerini kapsayan uguslar yapan bir¢ok sirket kuruldu. Bu ucaklardan
baslarda verim alinsa da sonrasinda tasarimcilar daha konforlu ve kapasiteli ucaklar
tasarladi. Ilk jet yolcu ugagi olan Comet’in arzu edilen devamliligi saglayamamasinin
ardindan Boeing firmasinin 707 ugagini tasarlayip, Aralik 1957°de test ugusu yapmasi ile
birlikte havayolu tagimaciligi ivme kazanmaya baslamistir. Boeing 707 Onciiliigiinde
gelisen yolcu ugagi tasarimlari Boeing 747 ile ¢ag atlamis ve cok uzun mesafedeki tilkelere
kisa zaman diliminde ulagim saglanmistir. 1950’11 yillarda kurulan uluslararas1 havacilik
orgiitler1 ve birlikleri de hava-yolu tasimaciligina gerekli standartlar1 getirmistir. Bu
standartlar havaciligin daha giivenli olmasini saglamis ve kiiresellesen diinyada havaciligi
On plana ¢ikmasina olanak tanimistir. Boylelikle havayolunu tercih eden yolcularin sayisi
artmigtir, glinimiizde ICAO (2014) verilerine gore tarifeli yolcu sayist bir milyara

ulagmistir Tablo 7°de siralama iilkelere gore verilmistir (Karatay vd. 2014).
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Tablo 7. Tiirkiye’nin diinya ve Avrupa havayolu yolcu siralamasi (ICAO, 2014)

Diinya Yolcu Siralamas1 2013

Ulke Toplam
ABD 1.455.716
Cin 757.220
Ingiltere 231.853
Almanya 203.869
Brezilya 203.820
Japonya 199.239
Endonezya 170.915
Fransa 155.630
Ispanya 154.332
Hindistan 153.036
Tirkiye 149.430
Avusturalya 145.223
Italya 143.881
Rusya 132.894
Kanada 116.518
Giiney Kore 96.640
Tayland 96.428
BAE 91.985
Meksika 91.849
Malezya 81.425

1.6.1. Tiirkiye’de Havacilik Tarihi ve Hava Yolu Tasimacihigi

Tiirk havaciligt M.S. 1002 yilinda dayanmaktadir. Diinya’da oldugu gibi Osmanli’da
da havaciliga ilgi bir hayli yogun olmustur, XVII. Yiizyilda ilk roket denemesi ve yapay
kanatlar ile havada kalma denemeleri goriilmektedir, fakat Osmanli devletinden 6nce
Ismail bin Hammad el Cevheri adinda bir mucidin M.S. 1002 yilinda ucus denemesi
yaptigina kaynaklarda rastlanilmaktadir (Dankoff ve ark. 1996).

[k ugus denemesi yapan Tiirk Ismail bin Hammad el Cevheri olup bu denemeyi
1002 yilinda yapmustir. Bu deneme kaynaklarda Wright kardeslerden 900 yil 6nce yapilmis
en eski ugus denemesi olarak gosterilir (Boitani 2007). Cevheri ugus denemesi yapmak igin

kendi imal ettigi tahta kanatlar1 iki koluna baglayarak Nisabur'da bir camiinin damina ¢ikt.


http://tr.wikipedia.org/wiki/Wright_karde%C5%9Fler
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Orada toplanan halka: "Ey ahali benim yaptigim bulusu simdiye kadar kimse yapmamustir.
Sizin gozlerinizin Oniinde simdi ugacagim. Diinyada yapilacak en miithim sey goklere
ucmaktadir. Ben de onu yapacagim" diyerek camiinin damindan atladi fakat bir miiddet
uctuktan sonra diiserek hayatini kaybetti (Terzioglu, 2008).

Lagari Hasan Celebi, tarihte ilk roketi kullanan kisi olarak géze ¢arpmaktadir. Hayati
hakkindaki bilgiler sadece Evliya Celebi’nin Seyahatnamesinde anlattiklarina dayanir.
Evliya Celebi’ye gore 1632-33 yilinda, IV. Murad’in kizi Kaya Sultan’in dogumu
nedeniyle yapilan senlikler sirasinda 50 okka barut macunundan yedi kollu bir fisek icat
etmistir. Sarayburnu’nda IV. Murad’in huzurunda fisege binmis, yardimcilarinin fisegi
ateslemesiyle havaya yiikselmistir; havada iken yanindaki fisekleri atesleyince denizin
yiizli aydinlanmig, biiyiik fiseginin barutu kalmayip yere dogru diiserken de ellerindeki
kartal kanatlarin1 a¢ip Sinan Pasa Koskii Onilinde denize inmistir. Sultan Murad bu
basarisindan &tiirti onu sipahi yazdirmistir. Yine Evliya Celebi’nin belirttigine gore daha
sonra Lagari, Kirim’a Selamet Giray Han’in yanina giderek orada vefat etmistir (Kagar,
1997).

Hezarfen Ahmed Celebi ilk u¢ma denemelerinde, Leonardo Da Vinci'nin u¢ma
konusundaki calismalarinda kendinden ¢ok 6nce bu konuda deneyler yapan 10. yiizyil
Miisliiman Tiirk alimlerinden olan Cevheri‘den ilham almistir. Cevheri'nin bulgularini
lyice inceleyen ve Ogrenen Celebi, kuslarin ugusunu inceleyerek tarihi ugusundan once
hazirladigi kanatlarinin dayaniklilik derecesini 6lgmek i¢in, Okmeydani'nda deneyler
yapmustir.1632 yilinda lodoslu bir havada Galata Kulesi'nden kuskanatlarma benzer bir
ara¢c takip kendini bosluga birakan ve ucarak Istanbul Bogazi'm1 gecip 3358 m.
otede Uskiidar'da Dogancilara indigi varsayilan Hezarfen Ahmed Celebi, Tiirk havacilik
tarihinin en kayda deger kisilerden birisidir. Bu ugus hakkindaki belgeler simdiye kadar
sadece Evliya Celebi'nin Seyahatname ‘sindeki ifadesinden ibarettir. Evliya Celebi
eserinde sunlar1 yazar: "Iptida, Okmeydani’na minberi iizere, riizgar siddetinden kartal
kanatlar1 ile sekiz, dokuz kere havada pervaz ederek talim etmistir. Badehu Sultan Murad
Han Sarayburnu'nda Sinan Pasa Koskii'nden temasa ederken, Galata Kulesi'nin zirve-i
belasindan lodos riizgar ile ugarak, Uskiidar'da Dogancilar meydanina inmistir (Dankoff
ve ark., 1996).

Tirkiye Cumbhuriyeti Devletinin kurulusundan sonra 1933 yilinda devlet eliyle
kurulan ‘Hava Yollar1 Devlet Isletmesi’ bugiinkii adiyla THY 1990 yilina kadar iilkemizin
tek havayolu ticareti yapan sirketi olmustur. 1933’te 5 adet ucgakla hizmete baslayan sirket


http://tr.wikipedia.org/wiki/IV._Murad
http://tr.wikipedia.org/wiki/Leonardo_Da_Vinci
http://tr.wikipedia.org/wiki/Galata_Kulesi
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0stanbul_Bo%C4%9Faz%C4%B1
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C3%9Csk%C3%BCdar
http://tr.wikipedia.org/wiki/Evliya_%C3%87elebi
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1947 yilinda ilk yurtdig1 seferini yapmig ve 1955 yilinda bugiinkii ad1 olan Tiirk Hava
Yollart ismini almigtir. 1983 yilinda 30 ugakla 2,5 milyon yolcu tastyan THY 1990 yili
basinda sermayesini 700 milyar TL’ye ¢ikarmistir. THY deki bu gelisim 6zel hava yolu
sirketlerinin kurulmasimi tetiklemistir. Sunexpress Havayollar1 1989 yilinda %50 THY,
%350 Lufthansa Airlines ortakligi ile kurulmustur.1990 yilinda Pegasus 1992 yilinda da
Onur Air’in 2008 yilinda ise Anadolu jet ve Bora jetin kurulmasi sektdrde yeni bir donem
acmis ve rekabeti de beraberinde getirmistir (Karatay vd., 2014)

Tirkiye’de havayolu tasimaciligr giin gectikce artan talepler dogrultusunda yiik ve
yolcu tagima kapasitesini arttirmaktadir. Son 11 yilda Tablo 8’de de goriilecegi tizere yolcu
ucagl 162°den 422’ye, koltuk kapasitesi 27.599’dan 75.700’e, kargo kapasitesi ise 302.737
kg‘dan 1.393.602 kg ‘a ulasmigtir (UBAK, 2014).

Tablo 8. 2003-2014 hava arac1 ve yolcu/kargo (Kg) kapasiteleri (UBAK, 2014)

Havayolu Hava Araci Sayilar
v | S5 | S|t | F |0 an | 28| open
2003 162 27.599 302.737 131 162 34 137 626
2004 202 34.403 471.734 129 202 36 130 699
2005 240 39.903 649.562 157 240 36 123 796
2006 259 42.335 873.539 192 259 43 127 880
2007 250 40.185 962.539 243 129 44 78 744
2008 270 43.524 1.093.096 223 136 57 63 749
2009 297 47.972 1.121.108 254 153 67 60 831
2010 349 56.638 1.118.933 244 196 97 59 945
2011 346 55.662 1.136.866 244 241 108 69 1008
2012 370 65.208 1.264.513 198 243 167 60 1038
2013 385 66.639 1.639.130 214 283 203 58 1143
2014*| 422 75.700 1.393.602 220 321 213 62 1238
2014 y1l1 verileri 2014 Eyliil ay1 sonu rakamlaridir.

1.7. Calismanin Amaci ve Onemi

ILO (International Labour Organization) (2014) verilerine gore giiniimiizde is

kazalarinda her 15 saniyede bir ¢alisan, is kazasi veya is ile ilgili hastaliklardan otiirti
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hayatin1 kaybetmektedir. Her 15 dakikada 153 tane is ile ilgili kaza olusmaktadir.
Hesaplanan rakamlara gore her yil 2,3 milyon insan is ve is ile ilgili kaza veya hastaliktan
otlirii hayatin1 kaybetmektedir. 160 milyondan fazla insan is kazalar1 veya hastaliklarindan
otiirii ac1 cekmekte ve 313 milyon insan &liimciil olmayan kazalara maruz kalmaktadir. Is
kazalarindan ve hastaliklarindan zarar goéren insanlarin ve ailelerinin acist hesaplanamaz
boyutlardadir. Isin ekonomik boyutu géz éniine alindiginda ise ILO’nun hesaplarma gére
diinyanin gayri safi hasilasinin %4’ is kazlarindan ve hastaliklarindan o6tiirii kayip
olmaktadir. Emniyet ve saglik kosullarn1 iilkelere, sektdrlere ve sosyal gruplara gore
farklilik gostermektedir. Gelismekte olan iilkelerde ayn1 zamanda 6zellikle balikeilik tarim
ve madencilikle ilgili islerle yogun sekilde ugrasan iilkelerde is kazalar1 ve hastaliklarina
ve bu sebepten olusan 6liimlere siklikla rastlanmaktadir (URL-7).

Diinya iizerinde bir¢ok insanin zarar gordiigii meslek kazalarinin ve hastaliklarinin,
emniyet kiltiirii algisinin arttirtlmasiyla azaltilacagi asikardir. Deniz ulagtirmasi ve hava
ulastirmasi dallar1 ise emniyetli ¢calismanin st diizeyde uygulanmaya calisildig: iki farkli
ulastirma sektoriidiir.

Calismanin amaci, ulastirma sektoriiniin iki 6nemli dali olan deniz ulastirmasi ve
hava ulastirmasi alanlar1 ve bu alanlara asiste eden liman personeli ve havalimani yer
personelinde emniyet kiiltiirii algis1 karsilastirmas1 yapmak ve arada ki farkliliklarin
bulunmasini saglamak, bu sayede sektorlerde emniyet kiiltiirii algisinin gelistirilmesinde

onemli noktalara isaret etmektir.



2. YAPILAN CALISMALAR

Emniyet kiiltiirii, bireylerde yerlesen kiiltiir algisinin alt bagliklarindan birisidir.
Gelisim siirecinde emniyet kiiltiirline etki eden bir¢ok faktor bulunmaktadir. Bu faktorler
alt bagliklarda toplanilmis, anket yontemi ile emniyet kiltiirii algisi hakkinda deniz
ulastirmast ve hava ulastirmasi alaninda veri toplanmistir. Toplanilan veriler SPSS

statistics 22 programi yardimi ile degerlendirilmis ve bulgular ortaya koyulmustur.

2.1. Veri Toplama Yontemi ve Araci

Veri toplama araci olarak anket calismasinin benimsendigi arastirmada, deniz
ulastirmast ve hava ulastirmasi sektorii ¢alisanlarinin, bunun yaninda liman personeli ve
havalimani yer personelinin emniyet kiiltiirii algis1 arasindaki farklar ortaya konulmak
istenilmistir.

Yapilan ¢alismanin veri toplama yontemi ise yiiz yiize ve internet ortaminda anket
caligmasi ile siirdiiriilmiistiir. Toplamda 340 kisi ile anket ¢alismasi yapilmistir. Fakat
yapilan anketlerden 22 tanesi eksik, yanlis veya tutarsiz olmasi sebebiyle

degerlendirilmeye alinmamistir, degerlendirmeler 318 kisi lizerinden yapilmigtir.

2.1.1. Anket Sorularimin Derlenmesi, Diizenlenmesi ve Olusturulmasi

Anket calismasinda ‘rastlantisal (tesadiifi) 6rnekleme yontemi kullanilmistir. Bu
yontemde birey ve objelerin benzerlikleri ve farkliliklar1 esit sansa sahiptir. Herhangi bir
yarg1 ve yonlendirme olmadan bireylerin 6rnekleme ¢ikma sanslar1 vardir (Aziz, 1990).

Anket sorular1 hazirlanmadan, literatiirde daha 6nce yapilmis emniyet kiiltiiri algisi
ile ilgili yapilan ¢aligmalar derlenmis anket sorulari incelenmistir IAEA (1991), Cox ve
Flin (1998), Havold (2000), Ek vd., (2007), Darbra vd., (2007), Dursun (2010) ve Oz vd.,
(2013) vb. Sektorlerin farkliliklart da dikkate alinarak sorular yeniden diizenlenmis ve
yapilmak istenen ¢alisma dogrultusunda yeni sorular eklenmistir. Soru ekleme ve sorularin
diizenlenmesi konusunda, alaninda uzman kisilerden goriis ve oneriler alinmistir. Calisma

yapilmadan once degerlendirilmek istenen konu ve alt bagliklar listelenmis, bu dogrultuda
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calismada emniyet kiiltiirii algis1 6 ana baglikta incelenmistir. Anket ana basliklarla ilgili
toplamda 38 sorudan ve bir adette agik uclu sorudan olusmaktadir. Anket yapilmadan 6nce

caligmanin amacina yonelik hipotezler olusturulmustur.

2.1.1.1. Hipotezler

Hipotez 1. Yas ile emniyet kiiltiirii algis1 arasinda iligki yoktur.

Hipotez2. Tecriibe ile Emniyet kiiltiirii algis1 arasinda anlamli iligki yoktur.

Hipotez 3. Emniyetin 6nemini algilanabiliyor olmasi agisindan meslekler arasinda
anlaml iliski yoktur (S2, S8, S9, S10, S12, S14, S19, S23, S29, S31 numarali 10 adet
sorudan olugmaktadir).

Hipotez 4. Bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin
tesvik, terfi ve takdir edilmesi agisindan meslekler arasinda anlamli iliski yoktur( S24, S27,
S32, S33, S34, S35, S37 numaral1 7 adet sorudan olugmaktadir).

Hipotez 5.Caligsma sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gore
emniyetli caligmaya verdigi 6nemin degisip degismemesine gore meslekler arasinda
anlamli iliski yoktur.(S4, S5, S6, S9, S11 numarali 5 adet sorudan olugsmaktadir).

Hipotez 6. Rahat ve ozgiir bir sekilde emniyet konularini tartigabilmesi ve iletisim
kiiltiirti agisindan meslekler arasinda anlamli iligski yoktur( S13, S14, S15,S16, S17, S18,
S24 numaral1 7 adet sorudan olugmaktadir).

Hipotez 7. Cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiirii algisina
etkisi bakimindan meslekler arasinda anlamli iliski yoktur( S1, S3, S7, S21, S22, S24, S25,
S26, S27, S28 numarali 10 adet sorudan olugmaktadir).

Hipotez 8 kazaya ramak kala durumlarmin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma
durumu, kadercilik, raporlama kiiltiirii acgisindan meslekler arasinda anlamli iliski
yoktur.(S12, S14, S18, S20, S21, S22, S30, S31, numarali 8 adet sorudan olusmaktadir).

Hipotez 9. Meslekler arasinda emniyet kiiltiirii algis1 acisindan anlamli iliski yoktur
(Emniyet kiiltiirii algis1 biitiin sorular yani 38 adet sorudan olusmaktadir).

Hipotez 10.Meslek gruplari (Ugak Personeli, Gemi Personeli, Liman Personeli,
Havalimani Yer Personeli) arasinda emniyet kiiltlirii algis1 agisindan anlamli iligki yoktur(

Emniyet kiiltiirii algis1 biitiin sorular yani 38 adet sorudan olusmaktadir).
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Hipotez 9 da meslek gruplari belirlenirken ugak personeli Pilot, II. Pilot ve Kabin
Personelini Gemi Personeli Kaptan, II. Kaptan ve Zabitleri (3. ve 4. Kaptanlar)’ 1 ifade
etmektedir.

Bu hipotezler dogrultusunda olusturulan anket 6 ana baslik altinda toplanmaktadir.
Alt Dbagliklar incelenirken zaman zaman bir soru birden fazla alt baghigin
degerlendirilmesinde kullanilmigtir.

e Calisanlarin emniyetin dnemini algilanabiliyor olmasi.

e Bulunulan ortamda emniyet kiiltliriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik,

terfi ve takdir edilmesi (motivasyon).

e Kisilerin ¢aligma sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.)
gore emniyetli calismaya verdigi dnemin degisip degismesi.

e (Calisanlarin rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini tartisabilmesi, iletigim
kiiltiirt.

e Cevresel faktorlerin sirket prosediirleri, emniyet egitimi, kisiye verilen deger,
emniyet kiiltlirline bakis emniyetli ¢evrenin ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet
kiiltiirtine etkisi.

e Kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu.

Anket calismasi bu basliklar altinda 38 adet sorudan ve demografik 6zelliklerden
olusmaktadir, ayrica bir adet agik uclu soru sorulmus ve emniyet kiiltiirii algis1 hakkindaki

kisisel goriislerini bildirmeleri istenilmistir.

2.2. Anket Calismasinin Degerlendirilmesi

Cevaplandirilmig 318 anket girdisi SPSS statistics 22 programi ile incelenmistir.
Veriler programina girilmeden once anket sorulart ve cevap segenekleri SPSS statistics22
programi igerisinde tanimlanarak veri girisine uygun hale getirilmistir. Anket sorular1 ve
cevaplart tanimlandiktan sonra anket verileri sirasiyla SPSS statistics 22 programina
girilmistir.

Sorulara kesinlikle katilmiyorum, katilmiyorum, ne katiliyorum ne katilmiyorum,
katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum cevaplarindan en uygun olaninin isaretlenmesi
istenilmistir. Elde edilen cevaplara gére yapilan puanlama sonucu Emniyet kiiltiirii algist

i¢in toplam puan olusturulmustur.
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2.2.1. Degerlendirmede Kullanilan Metot

Yapilan ¢alismada birden ¢cok meslek grubu birbiri ile karsilastirilacagindan metot
olarak tek yonlii ANOVA testi kullanilmistir. ANOVA testinden ¢ikan sonuglarda meslek
gruplart arasinda ki farklilik ortaya konulmak i¢in Post Hoc testleri yapilmis ve Post Hoc
testlerinden hangisinin yapilacagina karar vermek amaciyla varyanslarin esit dagilip
dagilmadig1 incelendiginde ise varyanslarin esit dagilmadigindan tamhane testinin

yapilmas1 uygun goriilmiustiir.

2.2.1.1. Giivenilirlik Analizi

Anket sorularmin giivenirlik analizinin yapilmasi gerekmektedir. Glivenirlik, ayni
soru grubuna verilen cevaplar arasindaki kararlilik olarak ifade edilebilir. Giivenirlik
analizi anket sorulari cevaplandiktan sonra yapilarak sorulara verilen cevaplarin i¢

tutarlilig1 incelenmistir. Giivenirlik degeri a ile gosterilmektedir ve bu deger;

@ = (1 Zach)

formiilii ile hesaplanmaktadr.

Formiilde belirtilen K test i{izerindeki madde sayisini, oy; madde &lgiim varyansini
(ya da bir madde iizerindeki bir grup bireyden elde edilen 6lgiimlerin varyansi), o2 Madde
Ol¢clim varyanslarinin toplamini ifade etmektedir.

Herhangi bir konuda hazirlanan 6l¢egin a degeri 0,00 < a < 0,40 Araliginda olmasi
durumunda Olgegin giivenilir olmadigini, 0,40<a < 0,60 Araliginda diisiik giivenilir
oldugunu, 0,60 < a < 0,80 Araliginda olduke¢a giivenilir oldugunu ve 0,80 < a < 1,00
araliginda ise yiiksek derecede giivenilir oldugunu gostermektedir (Yasar, 2010).

2.2.1.2. Tek Yon ANOVA Testi

Karsilastirmasi yapilacak gruplar arasindaki farkin belirlenmesinde ve grup sayisinin
ikiden fazla olmasi durumunda kullanilan istatistik yontemlerden biri varyans analizidir

ANOVA Analysis of Variancein kisaltmasi yani varyanslarin analizi anlamina
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gelmektedir. Ancak, varyans analizinin yapilabilmesi i¢in bir takim varsayimlar
gerekmektedir (Winer, 1971). Bu varsayimlarin homojenlik, normallik ve toplana bilirlik
gibi parametrik 6geler oldugu bilinmektedir (Ferguson, 1981).Varyans analizi ile gruplar
arasindaki farkin iligkisi incelenmektedir. Bu analiz, genel olarak bir farkin olup
olmadigint tespit etmeye calisir fakat farkliligin hangi grup ya da gruplardan
kaynaklandigini aragtirmamaktadir.

Gruplar arasi1 farkin oldugu durumda, farkliligin hangi gruptan kaynakli oldugunu
tespit eden istatistik Post-hoc olarak bilinmektedir (Koklii ve ark., 2006). Arastirmada,
gruplar igerisinde farkliliga sebep olan grup ya da gruplari tespit etmek {izere birden fazla
post-hoc istatistigi bulunmaktadir, bunlarin dogru bir sekilde se¢imi bazi varsayimlar
gerektirmektedir. Post-hoc’lara ait istatistik tiirlerinin se¢iminde, 6nemli unsurlardan olan
gruplar arasi varyansin esit olup-olmama 6zelligi 6nem tagimaktadir (Ramig, 1983). Post-
Hoc istatistikleri, gruplar arasi varyansin esit olmasi ve varyanslarin esit olmamasi
durumunda kullanilanlar olmak tizere iki ayr1 sinifta ele alinmaktadir (Nelson, 1983).

Sparks (1963) a gore gruplar arasi varyansin esit olmamast durumunda kullanilacak
post-hoc istatistikleri degismektedir. Bu durumda kullanilacak istatistikler: Games-Howell,
Tamhane ve Dunnet tesleri seklindedir sadece “coklu aralik testi” olarak islem
gormektedirler (Kayri, 2009).



3. BULGULAR
Calismada yiiz yiize ve internet ortamindan anket yontemi ile veriler toplanilmistir.

Toplanilan verilerin degerlendirilmesi ise SPSS statistics 22 programi yardimi ile

yapilmustir.

3.1.Givenilirlik Analizi

Calisanlarin emniyetin 6nemini algilanabiliyor olmasi ile ilgili 10 adet sorunun

giivenilirlik analizi Tablo 9°da goriilmektedir.

Tablo 9. Emniyetin 6nemini algilanabiliyor olmasi sorularinin
giivenilirlik analizi

Giivenilirlik analizi

Cronbach's Alpha Oge sayisi
,867 10

Yapilan giivenilirlik analizi sonucunun 0,80 < a < 1,00 arasinda ¢ikmasit yliksek
derecede giivenilir oldugunu gostermektedir.
Bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi

ve takdir edilmesi ile alakali 7 adet sorunun giivenilirlik analizi Tablo 10°daki gibidir.

Tablo 10. Bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye
yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi
sorularimin giivenilirlik analizi

Giivenilirlik analizi

Cronbach's Alpha Oge sayis1
0,834 7

Yapilan giivenilirlik analizi sonucu a degerinin 0,80 < o < 1,00 arasinda ¢ikmasi

yiiksek derecede giivenilir oldugunu gostermektedir.
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Kisilerin ¢aligma sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin zorlugu, stresli olmast vb.) gore
emniyetli ¢alismaya verdigi dnemin degisip degismesi ile ilgili 5 adet sorunun giivenilirlik

analizi Tablo 11°de gortilmektedir.

Tablo 11. Kisilerin ¢alisma sartlarina gore emniyetli galismaya
verdigi O6nemin degisip degismesi  Sorularinin
giivenilirlik analizi

Giivenilirlik analizi

Cronbach's Alpha Oge say1si
(78 5

Yapilan giivenilirlik analizi sonucu o degerinin 0,60 < o < 0,80 araliginda olmasi
oldukea giivenilir oldugunu gostermektedir.
Calisanlarin rahat ve Ozgiir bir sekilde emniyet konularini tartigabilmesi, iletisim

kiiltiirii ile alakali 7 adet sorunun giivenilirlik analizi Tablo 12 de gériilmektedir.

Tablo 12. Calisanlarin rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini
tartisabilmesi, iletisim kiiltiirii sorular1  giivenilirlik
analizi

Giuvenilirlik analizi

Cronbach's Alpha Oge sayi1s1
,869 7

Yapilan giivenilirlik analizi sonucu o degerinin 0,80 < a < 1,00 arasinda ¢ikmasi
yiiksek derecede giivenilir oldugunu gostermektedir.

Cevresel faktorlerin sirket prosediirleri, emniyet egitimi, kisiye verilen deger,
emniyet kiiltlirline bakis ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiiriine etkisi ile ilgili 10

adet sorunun giivenilirlik analizi Tablo 13’de goriilmektedir.
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Tablo 13. Cevresel faktorlerin sirket prosediirleri, emniyet egitimi,
kisiye verilen deger, emniyet Kkiiltiirine bakis ve
organizasyonel Kkiiltiirin  emniyet kiltliriine etkisi
sorulariin giivenilirlik analizi sonuglart

Giivenilirlik analizi

Cronbach's Alpha Oge say1si
,860 10

Yapilan giivenilirlik analizi sonucu o degerinin 0,80 < a < 1,00 arasinda g¢ikmasi
yiiksek derecede giivenilir oldugunu gostermektedir.
Kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi, tehlikeyi ciddiye alma durumu ile

alakali 8 adet sorunun giivenilirlik analizi Tablo 14’de goriilmektedir.

Tablo 14. Kazaya ramak kala durumlarmin bildirilmesi tehlikeyi
ciddiye alma durumu sorularinin giivenilirlik analizi
sonucu

Giivenilirlik analizi

Cronbach's Alpha Oge sayist
,821 8

Yapilan giivenilirlik analizi sonucu a degerinin 0,80 < a < 1,00 arasinda ¢ikmasi
yiiksek derecede giivenilir oldugunu gostermektedir.
38 adet sorudan olusan emniyet kiiltlirii algisin1 6lgmeye yonelik anketin biitiiniin

glivenilirlik analizi Tablo 15°de goriilmektedir.

Tablo 15. Emniyet Kiiltiirii Algis1 sorularinin giivenilirlik analizi
sonucu

Giivenilirlik analizi
Cronbach's Alpha Oge sayis1
947 38

Yapilan giivenilirlik analizi sonucu a degerinin 0,80 < a < 1,00 arasinda ¢ikmasi

yapilan anketin yiiksek derecede giivenilir oldugunu gostermektedir.
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3.2. Cahsanlarin Meslek Gruplarina ve Mesleklere Gore Dagilim

Sekil 2. de degerlendirilmeye alinan 318 anketin meslek gruplarina gére dagilimlari
verilmigtir. Caligmaya katilan personelin %31°1 ugak personeli %32’si Gemi personeli
%18°1 havalimani personeli %19’u ise liman personelidir.

Ucak personeli diye adlandirilan meslek grubunda pilot, ikinci pilot ve kabin
personeli bulunmaktadir.

Gemi personeli diye adlandirilan meslek grubunda ise kaptan, ikinci kaptan ve
zabitler ( 3. ve 4. kaptan) bulunmaktadir

Havalimani personeli kisminda havalimani personeli, liman personeli kisminda liman

personeli yer almaktadir. Sekil 2°de meslek gruplarina gére dagilim verilmektedir.

56; 18%

100; 31%

m Ucak Personeli
m Gemi Personeli
m Liman Personeli

®m Havalimani Yer Personeli

60; 19%

102; 32%

Sekil 2. Meslek gruplarina gore dagilim

Sekil 3’de degerlendirilmeye alinan 318 anketin mesleklere gore dagilimi verilmistir.
Yapilan calismaya katilan personelin %10’u pilot, %10’u ikinci kaptan, %12’si kabin
personeli, %8’i kaptan, %9’u ikinci kaptan, %15’ 3. ve 4. kaptan (zabitler), %17’si

havalimani personeli, %19°u liman personelidir.
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56; 17% 32 10%
; 0

m Pilot
31, 10%, Kaptan
m ikinci Pilot
m ikinci Kaptan
m Kabin Personeli

m Zabitler

60; 19% 30:9% Liman Personeli

m Havaalan1 Personeli

47; 15%
37; 12%

Sekil 3. Mesleklere gore dagilim

3.3. Cahsanlarin Demografik Ozelliklerinin Dagilim

Sekil 4’de goriildiigii iizere ankete katilan personelin % 36’s1 20-29 yas araliginda, %
45°1 30-39 yas araliginda, %16°s1 40-49 yas araliginda ve %10’u ise 50 yas ve lizerindedir.

50: 16% 10; |3%

115; 36%

m20-29
m 30-39
m 40-49

m 50 ve Usti

143; 45%

Sekil 4. Calisanlarin yasa gore dagilim grafigi

Ankete katilan personelin meslek ve yas gruplarma gore dagilimi Sekil 5°te

verilmistir.
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60
50
Kigi 40
sayIsl 4
20
10
0 - . - X - -
Pilot | Kapta | Ikinci | Ikinci | Kabin | Zabitle | Liman |Havaal
n Pilot | Kapta | Person r |[Person| an
n eli eli | Person
eli
Meslek
B Yas 50 vetistii| 6 1 0 2 0 0 1 0
® Yas 40-49 17 2 1 1 0 1 20 8
H Yas 30-39 7 21 24 11 23 2 29 26
M Yas 20-29 2 1 6 16 14 44 10 22

Sekil 5. Meslek ve yas gruplarina gore dagilim

Ankete katilan personelin meslek gruplari ve yas gruplarina gore dagilimi Sekil 6°da

verilmistir.

160

140

120

100

Kisi 80

sayls| 60

40

20

0 20-29 30-39 40-49 50 ve Ustl

Havalimani Yer Personeli 22 26 8 0
Liman Personeli 10 29 20 1
Gemi Personeli 61 34 4 3
Ucak Personeli 22 54 18 6

Sekil 6. Meslek gruplarinin yas gruplarina gore dagilimi
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Sekil 7’de goriildiigii lizere ankete katilan personelin %26’sinin tecriibesi 1-3 yil
arasinda, %31’inin tecriibesi 4-7 yil arasinda, %43’liniin tecriibe yili ise 8 yil ve

uzerindedir.

Tecriibe Yilina Gore Dagilim

137; 43% 84; 26%

m1-3Yil
m4-7Yil

8 Yil ve uisti

97; 31%

Sekil 7. Tecriibe yillara gore dagilim

Ankete katilan personelin meslek ve tecriibe yillarina gore dagilimi Sekil 8’de

verilmistir.
70
60
50
40
o 30 -
kKigi
sayist 20
10 -
. Pilot Kaptan Ikinci Ikinci Kabin Zabitler Liman |Havaalani
Tecriibe Yih Pilot Kaptan | Personeli Personeli | Personeli
=8 Yil ve tistii 30 20 7 7 11 2 38 22
m4-7 Yil 1 5 18 21 13 8 15 16
m1-3 Vil 1 0 6 2 13 37 7 18
m8VYilvetsti m4-7Yil m1-3Yil

Sekil 8. Meslek ve tecriibe yillara gore dagilim
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Ankete katilan personelin meslek gruplarinin tecriibe yillarina gore dagilimi Sekil

9’da verilmistir.

120
100
80
Kisi 60
sayisi 40
20
0 Havali Y
Ugak Personeli | Gemi Personeli | Liman Personeli avaiman Y.et
Personeli

m 8 Yil ve {istl 48 29 38 22

m4-7 Yil 32 34 15 16

m1-3 Vil 20 39 7 18

Sekil 9. Meslek gruplarinin tecriibe yillarina gére dagilimi

3.4. Demografik Ozelliklerin Emniyet Kiiltiirii Algisina Etkisi

Emniyet kiiltiirii algis1 anket i¢inde sorulan 38 sorudan olusmaktadir. Sorulara
kesinlikle katilmiyorum, katilmiyorum, ne katiliyorum ne katilmiyorum, katiliyorum ve
kesinlikle katiliyorum cevaplarindan en uygun olaninin isaretlenmesi istenilmistir. Elde
edilen cevaplara gore yapilan puanlama sonucu emniyet kiiltiirii algist igin toplam puan
olusturulmustur. Emniyet kiiltiirii algisinin yas gruplarina gore istatistiki verileri Tablo

16°da goriildigi gibidir.
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Tablo 16. Emniyet kiiltiirii algisinin yas gruplarina gore istatistiki verileri

Analiz Sonuglar1
Emniyet Kiiltiiri Algisisin Yas Gruplarina Gore Istatistiki Verileri
95% Ortalamalar I¢in
Grzglsan N | Ortalama SSt:B(:?;t Star;?:rt Giiven Aralif Minimum | Maksimum

Alt Sinir | Ust Sinir
20-29 | 115 141,852174 | 22,78975 | 2,1251551 |137,64226 | 146,0621 51 184
30-39 | 143 | 141,06993 |24,872534 | 2,0799458 | 136,95827 | 145,1816 63 176
40-49 50 139,76 24,800889 | 3,5073753 |132,71167 | 146,8083 75 185
50 ve st | 10 155,5 12,598501 | 3,9839958 | 146,48758 | 164,5124 131 173
Toplam | 318 | 141,600629 | 23,880108 | 1,33913 |138,96592 | 144,2353 51 185

Tablodan da goriilecegi iizere, ortalamalar birbirlerine ¢ok yakin oldugu tespit
edilmistir. Yas ile emniyet kiiltiirii algis1 arasinda anlamli iliski yoktur hipotezinin test
edilmesi i¢in yapilan tek yonliit ANOVA analizi sonucunda elde edilen veriler Tablo 17°de

gortldigi gibidir.

Tablo 17. Yas ile emniyet kiiltiirii arasinda ki iligki

ANOVA
Kareler Toplam | df Karelerin F Sig.
Ortalamasi
Gruplar Arasi 2148,87 3 716,29074 | 1,2591591 | 0,288
Gruplar I¢inde 178623 314 568,86436
Toplam 180772 317

Tablo 17°de yas gruplar ile emniyet kiiltiirii arasinda bir farkliligin olup olmadigini
gostermektedir. Yukaridaki tabloda p degeri (Sig. = ,288) olarak bulunmustur. P degeri > a
oldugu i¢in yas ile emniyet kiiltiiri algis1 arasinda anlamli iligki yoktur hipotezi (Hipotez
1) reddedilemez. O halde yas gruplar1 arasinda emniyet kiiltiirii algis1 arasinda herhangi bir
fark oldugundan bahsedilemez.

Emniyet kiiltiirii algisinin tecriibe yilina gore istatistiki verileri Tablo 18’de

gorildiigl gibidir.
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Tablo 18. Emniyet kiiltiirii algisinin tecriibe yilina gore istatistiki verileri

Analiz Sonuglar1
Emniyet kiiltiirii algisinin tecriibe yilina gore istatistiki verileri
95% Ortalamalar Igin
Te;jilbe N |Ortalama Sstzz(:: St;r;(ti:rt Giiven Af:ahgl Minimum | Maksimum
Alt Sinir | Ust Sinir
1-3 Y1l 84 1141,083333 | 21,609463 | 2,3577857 | 136,39379 | 145,7729 92 184
4-7 Y1l 97 |143,649485 | 25,107702 | 2,5493009 | 138,58916 | 148,7098 51 179
8 Y1l ve istii | 137 [140,467153 | 24,388115 | 2,0836173 | 136,34667 | 144,5876 75 185
Toplam 318 [141,600629 | 23,880108 | 1,33913 | 138,96592 | 144,2353 51 185

Tablo 18’den de goriilecegi lizere ortalamalarin birbirlerine ¢ok yakin oldugu tespit
edilmistir. Tecriibe yil1 ile emniyet kiiltiirii algis1 arasinda anlamli iligski yoktur hipotezinin
test edilmesi igin yapilan tek yonli ANOVA analizi sonucunda elde edilen veriler

yukaridaki Tablo 19’de goriildiigii gibidir.

Tablo 19. Tecriibe ile emniyet kiiltiirii arasinda ki iligki

ANOVA
Karelerin .
Kareler Toplamm | df Ortalamasi F Sig.
Gruplar Arasi 605,679 2 302,83927 0,5294787 0,589
Gruplar Iginde 180167 315| 571,95746
Toplam 180772 317

Tablo 19. tecriibe yil1 ile emniyet kiiltiirii arasinda bir farkliligin olup olmadigini test
etmektedir. Yukaridaki tabloda p degeri (Sig. = ,589) olarak bulunmustur. P degeri > a
oldugu igin tecriibe yili ile emniyet kiiltiirii algis1 arasinda anlamli iliski yoktur hipotezi
(Hipotez 2) reddedilemez. O halde tecriibe yil1 ile emniyet kiiltiirii algis1 arasinda herhangi

bir fark oldugundan bahsedilemez.
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Tablo 20. Korelasyon analizi sonuglari

Korelasyon
Yas Meslek | Meslek | Tecriibe Emniyet Kiiltiirii
Grubu Algisi
Pearson Correlation 1 -051 | -262" | 733" ,024
Yas Sig. (2-tailed) 364 ,000 ,000 642
N 318 318 318 318 318
Pearson Correlation -,051 1 8117 | -,004 -,602"
Meslek Grubu | Sig. (2-tailed) 364 ,000 949 ,000
N 318 318 318 318 318
Pearson Correlation | -,262" | 811" 1 -,253" -541"
Mesleginiz Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000
N 318 318 318 318 318
Pearson Correlation 7337 | -004 | -253" 1 -018
Tecriibe Sig. (2-tailed) ,000 949 ,000 748
N 318 318 318 318 318
Pearson Correlation 024 | -602" | -5417 | -018 1
Emniyet kiiltiirt - -
Algst Sig. (2-tailed) ,642 ,000 ,000 748
N 318 318 318 318 318
**_ Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Yapilan korelasyon analizi sonucunda emniyet kiiltiirii algis1 ile meslek gruplar1 ve
meslekler arasinda negatif yonde orta bir iligki oldugu goriiliirken yas ile emniyet kiiltiirii
algis1 arasinda pozitif yonde ¢ok zayif bir iliski varken tecriibe ile emniyet kiiltiirii algist

arasinda negatif yonlii ¢ok zayif iliskinin oldugu tablo 20°de goriilmektedir.

R Iliski
0,00-0,25 Cok Zayif
0,26-0,49 Zayif
0,50-0,69 Orta
0,70-0,89 Yiiksek

0,90-1,00 Cok Yiiksek
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3.5. Emniyet Kiiltiirii Algis1 Alt Bashklarimn Mesleklere Gore Istatistiki
Verileri

3.5.1. Cahsanlarin Emniyetin Onemini Algilayabilmesi

Emniyet kiiltiiriniin alt basliklarindan birisi olan, ¢alisanlarin emniyetin 6nemini

algilanabiliyor olmas1 mesleklere gore istatistiki verileri Tablo 21’ de goriildiigi gibidir.

Tablo 21. Calisanlarin emniyetin 6nemini algilanabiliyor olmasinin mesleklere goére
istatistiki verileri

Analiz Sonuglari
Calisanlarin Emniyetin Onemini Algilanabiliyor Olmasi
95% Ortalamalar i¢in
Meslek N | Ortalama | Standart | Standart Giiven Araligi Minimum |Maksimum
Sapma Hata —
Alt Stnir | Ust Sinar
Pilot 32 44,8125 | 3,010064 | 0,532109 | 43,72726 | 45,89774 38 49
Kaptan 25 42,24 4,034022 | 0,806804 | 40,57484 | 43,90516 36 49
Ikinci Pilot 31 42,83871 | 2,978778 | 0,535004 | 41,74609 | 43,93133 39 49
Ikinci Kaptan 30 44,13333 | 3,702127 | 0,675913 | 42,75094 | 45,51573 37 50
Kabin | 57 | 4435135 | 3,735834 | 0,614167 | 43,10576 | 4559694 | 36 50
Personeli
Zabitler 47 41,76596 | 4,43902 | 0,647498 | 40,46261 | 43,0693 32 47
Liman
. 60 34,66667 | 8,270156 | 1,067673 | 32,53026 | 36,80307 14 47
Personeli
Havalimant | 56| 55 46429 | 6,26379 | 0,837034 | 33,78683 | 37,14174 | 17 50
Personeli
Toplam 318 40,28931 | 6,70359 | 0,375919 | 39,5497 | 41,02892 14 50

Tablo 21°de goriilecegi lizere genel ortalamanin 40,28931 oldugu ve gruplarinin
ortalamalarinin farkliliklar gosterdigi goziikmektedir. Meslekler ile emniyetin Gnemini
algilanabiliyor olmasi1 arasinda anlamli iliski yoktur hipotezinin (Hipotez 3) test edilmesi
icin yapilan tek yonli ANOVA analizi sonucunda elde edilen veriler Tablo 21’ de
gorildiigl gibidir.
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Tablo 22. Emniyetin 6nemini algilanabiliyor olmasi ile meslekler arasinda ki iliski

ANOVA
Kareler Toplami df Karelerin Ortalamasi F Sig.
Gruplar Arast 5308,169 7 758,3098 26,30305 0,000
Gruplar Iginde 8937,215 310 28,82973
Toplam 14245,38 317

Tablo 22°de meslekler ile emniyetin Onemini algilanabiliyor olmasi arasinda bir
farkliligin olup olmadigini test etmektedir. Yukaridaki tabloda p degeri (Sig. =,000) olarak
bulunmustur. P degeri < a oldugu i¢in meslekler ile emniyetin énemini algilanabiliyor
olmasi arasinda anlamli iliski yoktur hipotezi reddedilir. O halde meslekler emniyetin
Oonemini algilanabiliyor olmasi farklilik gostermektedir ancak farkliligin hangi gruplar

arasinda yer aldigin1 bulmak amaci ile Post Hoc testleri yapmak gerekmektedir.

Tablo 23. Emniyetin 6nemini algilanabiliyor olmasi sorularinin varyanslarinin
homojenligi testi

Varyanslarin Homojen Dagilimi Testi

Emniyetin Onemini Algilanabiliyor Olmasi

LeveneStatistic dfl df2 Sig.
12,443 7 310 ,000

Post Hoc testlerinden hangisinin kullanilacagina karar vermek icin esit varyanslar
varsayimi test etmek gerektiginden yapilan test sonucunda varyanslarin homojen olmadigi
tespit edilmistir Tablo 23 ‘de (P degeri < ) bu sebeple yapilan tamhane testi sonucu Tablo
24°deki bulgular elde edilmistir
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Tablo 24. Calisanlarin emniyetin 6nemini algilanabiliyor olmasinin mesleklere goére

farkliliklar
Coklu Kargilastirmalar
Emniyetin Onemini Algilanabiliyor Olmasi
Ortalama Standart . 95% Giiven aralig1

(1) Meslek Farklilik (1-J) Hata S10. Alt Smir Ust Sinir
Kaptan 2,57250 0,96647 ,264 -0,6377 5,7827
Ikinci Pilot 1,97379 0,75457 271 -0,4854 4,4330
Ikinci Kaptan ,67917 0,86023 1,000 -2,1358 3,4941

g Kabin Personeli ,46115 0,81261 1,000 -2,1769 3,0992
Zabitler 3,04654* 0,83809 ,014 ,3408 5,7522
Liman Personeli 10,14583* 1,19292 ,000 6,3034 13,9882
Havalimani Personeli 9,34821* 0,99185 ,000 6,1557 12,5407
Pilot -2,57250 0,96647 ,264 -5,7827 0,6377
Ikinci Pilot -,59871 0,96807 1,000 -3,8144 2,6170

< | Ikinci Kaptan -1,89333 1,05252 ,898 -5,3606 1,5739
‘% Kabin Personeli -2,11135 1,01397 ,704 -5,4534 1,2307
X Zabitler 47404 1,03450 1,000 -2,9196 3,8676
Liman Personeli 7,57333* 1,33823 ,000 3,2603 11,8864
Havalimani Personeli 6,77571* 1,16257 ,000 3,0062 10,5452
Pilot -1,97379 0,75457 271 -4,4330 0,4854
Kaptan ,59871 0,96807 1,000 -2,6170 3,8144

@ é ikinci Kaptan -1,29462 0,86203 ,985 -4,1164 1,5271
% -Cé Kabin Personeli -1,51264 0,81451 ,860 -4,1582 1,1329
F | & |Zabitler 1,07275 0,83993 ,998 -1,6402 3,7857
Liman Personeli 8,17204* 1,19422 ,000 4,3253 12,0188
Havalimani Personeli 7,37442* 0,99341 ,000 4,1763 10,5726
Pilot -,67917 0,86023 1,000 -3,4941 2,1358

- Kaptan 1,89333 1,05252 ,898 -1,5739 5,3606
g Ikinci Pilot 1,29462 0,86203 ,985 -1,5271 4,1164
% Kabin Personeli -,21802 0,91327 1,000 -3,1913 2,7553
é Zabitler 2,36738 0,93601 ,320 -0,6659 5,4006
Liman Personeli 9,46667* 1,26364 ,000 5,4042 13,5291
Havaliman1 Personeli 8,66905* 1,07586 ,000 5,2048 12,1333
Pilot -,46115 0,81261 1,000 -3,0992 2,1769

= | Kaptan 2,11135 1,01397 ,704 -1,2307 5,4534
% Ikinci Pilot 1,51264 0,81451 ,860 -1,1329 4,1582
& ikinci Kaptan 21802 091327 | 1,000 | -2,7553 3,1913
'é Zabitler 2,58539 0,89244 ,127 -0,2900 5,4608
* | Liman Personeli 9,68468* 1,23172 ,000 5,7268 13,6426
Havaliman1 Personeli 8,88707* 1,03818 ,000 5,5529 12,2213
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Tablo 24’{in devam

Pilot -3,04654* 0,83809 ,014 -5,7522 -,3408
Kaptan -,47404 1,03450 1,000 -3,8676 2,9196
= Ikinci Pilot -1,07275 0,83993 ,998 -3,7857 1,6402
'_(.%: Ikinci Kaptan -2,36738 0,93601 ,320 -5,4006 0,6659
N | Kabin Personeli -2,58539 0,89244 ,127 -5,4608 0,2900
Liman Personeli 7,09929* 1,24867 ,000 3,0941 11,1045
Havalimam Personeli 6,30167* 1,05824 ,000 2,9116 9,6917
Pilot -10,14583* 1,19292 ,000 -13,9882 -6,3034
= Kaptan -7,57333* 1,33823 ,000 -11,8864 -3,2603
§ Ikinci Pilot -8,17204* 1,19422 ,000 -12,0188 -4,3253
E Ikinci Kaptan -9,46667* 1,26364 ,000 -13,5291 -5,4042
é Kabin Personeli -9,68468* 1,23172 ,000 -13,6426 -5,7268
—! | Zabitler -7,09929* 1,24867 ,000 -11,1045 -3,0941
Havalimani Personeli -, 79762 1,35667 1,000 -5,1315 3,5362
_ | Pilot -9,34821* 0,99185 ,000 -12,5407 -6,1557
g Kaptan -6,77571* 1,16257 ,000 -10,5452 -3,0062
§ Ikinci Pilot -7,37442* 0,99341 ,000 -10,5726 -4,1763
g Ikinci Kaptan -8,66905* 1,07586 ,000 -12,1333 -5,2048
g Kabin Personeli -8,88707* 1,03818 ,000 -12,2213 -5,5529
E: Zabitler -6,30167* 1,05824 ,000 -9,6917 -2,9116
Liman Personeli , 719762 1,35667 1,000 -3,5362 5,1315
*0.05 seviyesinde anlamli ortalama farki vardir.

Tablo 24’ de goriilecegi tizere her bir meslek diger meslekler ile tek tek
karsilastirilmis ve elde edilen sonuglar satir tabloda listelenmistir.
Bu sonuglara gore;

*Pilotlarin liman personellerine gére emniyetin dnemini algilanabiliyor olmast daha
fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 10,14583’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir. Diger bir ifade ile pilotlar ile liman personelinin emniyet kiiltiirii algisi
birbirinden farklilik gostermez hipotezi 0,05 anlamlilik diizeyinde reddedilmistir.

*Pilotlarin havalimani personellerine gére emniyetin dnemini algilanabiliyor olmasi
daha fazla geligsmistir. Aralarindaki ortalama farki 9,34821°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

* Kaptanlarin liman personellerine gore emniyetin dnemini algilanabiliyor olmasi
daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 7,57333’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in

altindadir.



44

* Kaptanlarin havalimani personellerine gore emniyetin 6nemini algilanabiliyor
olmasi daha fazla geligmistir. Aralarindaki ortalama farki 6,77571°dir ve anlamlilik diizeyi
0,05’in altindadar.

* Jkinci Pilotlarin liman personellerine gore emniyetin 6nemini algilanabiliyor
olmasi daha fazla geligmistir. Aralarindaki ortalama farki 8,17204°dir ve anlamlilik diizeyi
0,05’1in altindadir.

* Jkinci Pilotlarin havalimani personellerine gore emniyetin dnemini algilanabiliyor
olmas1 daha fazla geligsmistir. Aralarindaki ortalama farki 7,37442’dir ve anlamlilik diizeyi
0,05’1in altindadar.

* fkinci Kaptanlarm liman personellerine gore emniyetin dnemini algilanabiliyor
olmasi daha fazla geligmistir. Aralarindaki ortalama farki 9,46667°dir ve anlamlilik diizeyi
0,05’in altindadar.

* Jkinci Kaptanlarin havalimami personellerine gére emniyetin  &nemini
algilanabiliyor olmasi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 8,66905’dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Kabin Personellerinin liman personellerine goére emniyetin 6nemini algilanabiliyor
olmasi daha fazla geligmistir. Aralarindaki ortalama farki 9,68468dir ve anlamlilik diizeyi
0,05’1in altindadar.

* Kabin Personellerinin havalimani personellerine goére emniyetin Onemini
algilanabiliyor olmasi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 8,88707’dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Zabitlerin liman personellerine gore emniyetin dnemini algilanabiliyor olmasi daha
fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 7,09929°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

* Zabitlerin havalimani personellerine gére emniyetin 6nemini algilanabiliyor olmasi
daha fazla geligsmistir. Aralarindaki ortalama farki 6,30167°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in

altindadir.

3.5.2. Bulunulan Ortamda Emniyet Kiiltiiriinii Gelistirmeye Yonelik
Hareketlerin Desteklenmesi

Bulunulan ortamda emniyet Kiiltiirinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi

ve takdir edilmesi anket i¢inde sorulan 7 adet soru maddesinden olusmaktadir. Sorulara
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kesinlikle katilmiyorum, katilmiyorum, ne katiliyorum ne katilmiyorum, katiliyorum ve
kesinlikle katiliyorum cevaplarindan en uygun olaninin isaretlenmesi istenilmistir. Elde
edilen cevaplara gore, yapilan puanlama sonucu bulunulan ortamda emniyet kiiltliriini
gelistirmeye yoOnelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi icin toplam puan
olusturulmustur. Bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriini gelistirmeye yonelik hareketlerin
tesvik, terfi ve takdir edilmesinin meslek gore istatistiki verileri Tablo 25’de gorildigi

gibidir.

Tablo 25. Emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir
edilmesi

Analiz Sonuglari

Bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi.

'95% Ortalamalar o ]
Meslek N Ortalama Standart | Standart | jcin Giiven Araligs | Minim | Maksim
Sapma Hata — um um
Alt Sinir | Ust Sinir
Pilot 32 |[26,5313 3,3213 0,5871 | 25,3338 | 27,7287 16 35
Kaptan 25 25,0000 5,6125 1,1225 | 22,6833 | 27,3167 15 33
Ikinci Pilot 31 |25,0968 3,5903 0,6448 | 23,7798 | 26,4137 18 31
ikinci Kaptan 30 |26,2667 3,8501 0,7029 | 24,8290 | 27,7043 20 32
Kabin Personeli 37 |28,7297 5,5760 0,9167 | 26,8706 | 30,5889 16 35
Zabitler 47 22,9362 5,5498 0,8095 | 21,3067 | 24,5657 11 32
Liman Personeli | 60 |[17,3833 4,4459 0,5740 | 16,2348 | 18,5318 8 28
Havalimam 56 | 21,1429 4,1928 | 0,5603 | 20,0200 | 22,2657 | 12 30
Personeli
Toplam 318 | 23,2956 5,8402 0,3275 | 22,6512 | 23,9399 8 35

Tablo 25’de goriilecegi ilizere genel ortalamanin 40,2956 oldugu ve gruplarinin
ortalamalarinin farkliliklar gosterdigi goriilmektedir. Meslekler ile bulunulan ortamda
emniyet kiltiriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi
arasinda anlaml iligski yoktur hipotezinin (Hipotez 4) test edilmesi i¢in yapilan tek yonli

ANOVA analizi sonucunda elde edilen veriler Tablo 26°de goriildiigi gibidir.
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Tablo 26. Meslekler ile Bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye yonelik
hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi arasinda iligki

ANOVA
Kareler Toplami df Karelerin Ortalamasi F Sig.
Gruplar Arasi 4228,5225 7 604,07464 28,443487 0,000
Gruplar Iginde 6583,6914 310 21,237714
Toplam 10812,214 317

Tablo 26°de p degeri (Sig. = ,000) olarak bulunmustur. P degeri < o oldugu i¢in
meslekler bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik,
terfi ve takdir edilmesi arasinda anlamli iliski yoktur hipotezi (Hipotez 4) reddedilir. O
halde meslekler ile bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin
tesvik, terfi ve takdir edilmesi farklilik gostermektedir. Ancak farkliligin hangi gruplar
arasinda yer aldigin1 bulmak amaci ile Post Hoc testleri yapmak gerekmektedir.Post Hoc
testlerinden hangisinin kullanilacagina karar vermek icin ise esit varyanslar varsayimi test
etmek gerektiginden yapilan test sonucunda varyanslarin homojen olmadigi Tablo 27°da

tespit edilmistir.

Tablo 27. Bulunulan ortamda emniyet kiiltliriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin
desteklenmesi sorularinin varyanslarinin homojenligi testi

Varyanslarin Homojen Dagilim1 Testi

Bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi
LeveneStatistic dfl df2 Sig.
4,742 7 310 ,000

Varyanslar esit dagilmadigi i¢in ve (P degeri (Sig) < a) oldugundan yapilan tamhane

testi sonucu Tablo 28°de ki bulgular elde edilmistir.
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Tablo 28. Bulunulan ortamda emniyet Kkiiltiiriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin
desteklenmesinin mesleklere gore farkliliklar

Coklu Kargilastirmalar

Bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriint gelistirmeye yonelik hareketlerin desteklenmesi

(1) Meslek Ortalama Standart Sig. 95% Giiven arahig
Farklilik (1-J) Hata Alt Siur Ust Sinir

Kaptan 1,53125 1,26678 ,999 -2,7241 5,7866
Ikinci Pilot 1,43448 0,87209 ,956 -1,4092 4,2782
Ikinci Kaptan ,26458 0,91587 1,000 -2,7287 3,2579

'c(% Kabin Personeli -2,19848 1,08860 747 -5,7492 1,3522
Zabitler 3,59508* 1,00002 ,016 ,3650 6,8252
Liman Personeli 9,14792* 0,82107 ,000 6,5008 11,7950
Havaliman1 Personeli 5,38839* 0,81157 ,000 2,7685 8,0083

Pilot -1,53125 1,26678 ,999 -5,7866 2,7241
Ikinci Pilot -,09677 1,29453 1,000 -4,4261 4,2325

< | Ikinci Kaptan -1,26667 1,32442 1,000 -5,6788 3,1454
% Kabin Personeli -3,72973 1,44925 ,307 -8,4931 1,0336
X Zabitler 2,06383 1,38395 ,986 -2,4994 6,6270
Liman Personeli 7,61667* 1,26073 ,000 3,3848 11,8485
Havalimani Personeli 3,8571429 1,25456 ,106 -0,3602 8,0745

Pilot -1,43448 0,87209 ,956 -4,2782 1,4092
Kaptan ,09677 1,29453 1,000 -4,2325 4,4261

@ L_5 Ikinci Kaptan -1,16989 0,95390 ,999 -4,2850 1,9452
-tcg; % Kabin Personeli -3,63296 1,12077 ,052 -7,2824 0,0165
= | X |Zabitler 2,16060 1,03496 ,683 -1,1823 5,5035
Liman Personeli 7,71344* 0,86328 ,000 4,9210 10,5059
Havaliman1 Personeli 3,95392* 0,85424 ,000 1,1869 6,7209

Pilot -,26458 0,91587 1,000 -3,2579 2,7287

- Kaptan 1,26667 1,32442 1,000 -3,1454 5,6788
% ikinci Pilot 1,16989 0,95390 ,999 -1,9452 4,2850
% Kabin Personeli -2,46306 1,15517 ,651 -6,2209 1,2948
.E Zabitler 3,33050 1,07211 ,072 -0,1350 6,7960
Liman Personeli 8,88333* 0,90749 ,000 5,9362 11,8304
Havalimani Personeli 5,12381* 0,89890 ,000 2,2005 8,0472

Pilot 2,19848 1,08860 747 -1,3522 5,7492

= | Kaptan 3,72973 1,44925 ,307 -1,0336 8,4931
% Ikinci Pilot 3,63296 1,12077 ,052 -0,0165 7,2824
& |lkinci Kaptan 2,46306 1,15517 ,651 -1,2948 6,2209
'_c% Zabitler 5,79356* 1,22296 ,000 1,8458 9,7413
* | Liman Personeli 11,34640* 1,08155 ,000 7,8286 14,8642
Havalimani Personeli 7,58687* 1,07435 ,000 4,0888 11,0850
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Tablo 28’nin devami

Pilot -3,59508* 1,00002 ,016 -6,8252 -,3650
Kaptan -2,06383 1,38395 ,986 -6,6270 2,4994
5 Ikinci Pilot -2,16060 1,03496 ,683 -5,5035 1,1823
% Ikinci Kaptan -3,33050 1,07211 ,072 -6,7960 0,1350
N | Kabin Personeli -5,79356* 1,22296 ,000 -9,7413 -1,8458
Liman Personeli 5,55284* 0,99235 ,000 2,3620 8,7437
Havalimani Personeli 1,7933131 0,98450 877 -1,3751 4,9617
Pilot -9,14792* 0,82107 ,000 -11,7950 -6,5008
= Kaptan -7,61667* 1,26073 ,000 -11,8485 -3,3848
§ Ikinci Pilot -7,71344* 0,86328 ,000 -10,5059 -4,9210
S? Ikinci Kaptan -8,88333* 0,90749 ,000 -11,8304 -5,9362
é Kabin Personeli 11,34640* 1,08155 ,000 -14,8642 -7,8286
- | Zabitler -5,55284* 0,99235 ,000 -8,7437 -2,3620
Havalimani Personeli -3,75952* ,80209 ,000 -6,3192 -1,1998
_ | Pilot -5,38839* 0,81157 ,000 -8,0083 -2,7685
% Kaptan -3,857143 1,25456 ,106 -8,0745 0,3602
§ Ikinci Pilot -3,95392* 0,85424 ,000 -6,7209 -1,1869
g Ikinci Kaptan -5,12381* 0,89890 ,000 -8,0472 -2,2005
E Kabin Personeli -7,58687* 1,07435 ,000 -11,0850 -4,0888
E Zabitler -1,793313 0,98450 877 -4,9617 1,3751
Liman Personeli 3,75952* ,80209 ,000 1,1998 6,3192

*0.05 seviyesinde anlamli ortalama farki vardir.

Tablo 28’de goriilecegi lizere her bir meslek diger meslekler ile tek tek
karsilastirilmis ve elde edilen sonuglar satir tabloda listelenmistir.

Bu sonuglara gore;

*Pilotlarin  liman personellerine gore Bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriini
gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 9,14792°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.
Diger bir ifade ile Pilotlar ile liman personelinin Bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii
gelistirmeye yoOnelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi birbirinden farklilik
gostermez hipotezi 0,05 anlamlilik diizeyinde reddedilmistir.

*Pilotlarin zabitlere gore bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye yonelik
hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki

ortalama farki 3,59508’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.
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*Pilotlarin havalimani personellerine gore bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii
gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 5,38839°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Kaptanlarin liman personellerine gore bulunulan ortamda emniyet Kkiiltiiriini
gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama fark1 7,61667°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Ikinci pilotlarm liman personellerine gore bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii
gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 7,71344°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*{kinci pilotlarin havaliman1 personellerine gore bulunulan ortamda emniyet
kiiltiirtinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha
fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 3,95392°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

*{kinci kaptanlarmn liman personellerine gore bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii
gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 8,88333°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*{kinci Kaptanlarin havalimani personellerine gore bulunulan ortamda emniyet
kiiltiirtinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha
fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 5,12381°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

*Kabin personelinin zabitlere gore bulunulan ortamda emniyet Kkiltiiriini
gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 5,79356’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05°in altindadir.

*Kabin personelinin liman personellerine gore bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii
gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 11,34640°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

*Kabin personelinin havalimani personellerine gére bulunulan ortamda emniyet
kiiltiirtinti gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha
fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 7,58687°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in

altindadir.
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*Zabitlerin liman personellerine goére bulunulan ortamda emniyet kiltirtini
gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 5,55284°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Havaliman1 personelinin liman personellerine gore bulunulan ortamda emniyet
kiiltiirtinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi olgusu daha
fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 3,75952°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in

altindadir.

3.5.3. Calisma Sartlarina Goére Emniyetli Cahsmaya Verilen Onem

Calisma sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin zorlugu, stresli olmasit vb.) gore emniyetli
calismaya verdigi onemin degisip degismemesi anket i¢inde sorulan 5 soru maddesinden
olusmaktadir. Sorulara kesinlikle katilmiyorum, katilmiyorum, ne katiliyorum ne
katilmryorum, katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum cevaplarindan en uygun olaninin
isaretlenmesi istenilmistir. Elde edilen cevaplara gore yapilan puanlama sonucu ¢alisma
sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gére emniyetli calismaya
verdigi onemin degisip degismemesi i¢in toplam puan olusturulmustur. Calisma sartlarina
(zaman is cizelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gore emniyetli calismaya verdigi
Oonemin degisip degismemesinin mesleklere gore istatistiki verileri Tablo 29’de

gorilmektedir.
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Tablo 29. Calisma sartlarina gore mesleklerin emniyetli ¢alismaya verdigi Onemin
istatistiki verileri

Analiz Sonuglari

Caligma sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gére emniyetli ¢aligmaya verdigi
onemin degisip degismemesine

95% Ortalamalar i¢in

Meslek N  |Ortalama | Standart | Standart Giiven Arahg Minimum | Maksimum
Sapma Hata -

Alt Sinir Ust Sinir

Pilot | 32,0000 (20,2500 2,4097 | 0,4260 19,3812 21,1188 15,0000 25,0000
Kaptan | 25,0000 {19,9600 2,6375 | 0,5275 18,8713 21,0487 12,0000 24,0000

I;,‘ill‘gct‘ 31,0000 (18,7419 | 2,5162 | 0,4519 | 17,8190 | 19,6649 | 15,0000 | 24,0000
éﬁ;ﬂ;‘n 30,0000 (19,9333 | 3,3211 | 0,6064 | 18,6932 | 21,1735 | 12,0000 | 25,0000
P;:gr']r;“ 37,0000 22,0000 | 2,9907 | 0,4917 | 21,0028 | 22,9972 | 14,0000 | 25,0000

Zabitler | 47,0000 18,5106 3,8610 | 0,5632 17,3770 19,6443 12,0000 25,0000

Liman 1 65 0000 (16,0667 | 4,8638 | 0,6279 | 14,8102 17,3231 | 6,0000 | 25,0000
Personeli
Havaliman| oe 00 117 0393 | 38953 | 05205 | 16,0461 18,1325 7,0000 | 25,0000
1 Personeli

Toplam |318,0000(18,6509 4,0588 | 0,2276 18,2031 19,0988 6,0000 25,0000

Tablo 29°de goriilecegi lizere, genel ortalamanmn 18,6509 oldugu ve gruplarinin
ortalamalarinin farkliliklar gosterdigi goriilmektedir. Meslekler ile calisma sartlarina
(zaman 1§ cizelgesi, igin zorlugu, stresli olmasi vb.) gére emniyetli ¢calismaya verdigi
onemin degisip degismemesi arasinda anlamli iligski yoktur (Hipotez 5) hipotezinin test
edilmesi i¢in yapilan tek yonliit ANOVA analizi sonucunda elde edilen veriler Tablo 29° da

gorildiigl gibidir.
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Tablo 30. Calisma sartlarina gore emniyetli ¢alismaya verdigi 6nemin meslekler arasinda

ki iligkisi
ANOVA
Kareler Toplam df Karelerin Ortalamasi F Sig.
Gruplar Arasi 1127,461 7 161,06585 12,193634 0,000
Gruplar I¢inde 4094,7937 310 13,209012
Toplam 5222,2547 317

Tablo 30°da p degeri (Sig. = ,000) olarak bulunmustur. P degeri < o oldugu igin
mesleklerin c¢alisma sartlarina (zaman is cizelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gore
emniyetli calismaya verdigi dnemin degisip degismemesi arasinda anlamli iligki yoktur
hipotezi (hipotez 5) reddedilir. O halde meslekler ¢aligma sartlarina (zaman is ¢izelgesi,
isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gore emniyetli calismaya verdigi Onemin degisip
degismemesi farklilik gostermektedir ancak farkliligin hangi gruplar arasinda yer aldigim
bulmak amaci ile Post Hoc testleri yapmak gerekmektedir. Post Hoc testlerinden
hangisinin kullanilacagina karar vermek i¢in esit varyanslar varsayimi test etmek
gerektiginden yapilan test sonucunda Tablo 31°da varyanslarin homojen olmadig: tespit

edilmistir.

Tablo 31. Caligma sartlarina gore mesleklerin emniyetli caligmaya verdigi Onem
sorulariin varyanslarmin homojenligi testi

Varyanslarin Homojen Dagilim Testi

Caligma sartlarina gore mesleklerin emniyetli calismaya verdigi 6nem
LeveneStatistic dfl df2 Sig.
6,779 7 310 ,000

(P degeri (Sig)< a) Bu sebeple yapilan tamhane testi sonucu Tablo 32’de goriilen
bulgular elde edilmistir.
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Tablo 32. Calisma sartlarina gore mesleklerin emniyetli ¢alismaya verdigi Onemin
farkliliklar

Coklu Kargilastirmalar

Caligma sartlarina gore mesleklerin emniyetli ¢alismaya verdigi 6nem

95% Giiven araligi

(1) Meslek Fa?l!ltﬁiinzﬁ 3) Standart Hata | Sig. AL S st Sinr
Kaptan 0,29000 0,67803 1,000 | -1,9438 2,5238
Ikinci Pilot 1,50806 0,62103 ,401 -0,5164 3,5325
Ikinci Kaptan ,31667 0,74102 1,000 | -2,1158 2,7491

g Kabin Personeli -1,75000 0,65053 ,224 -3,8619 0,3619
Zabitler 1,73936 0,70614 ,364 -,5409 4,0196
Liman Personeli 4,18333* 0,75877 ,000 1,7460 6,6206
Havalimani Personeli 3,16071* 0,67261 ,000 0,9968 5,3246
Pilot -0,29000 0,67803 1,000 | -2,5238 1,9438
Ikinci Pilot 1,21806 0,69462 ,918 -1,0675 3,5036

< | Ikinci Kaptan 0,02667 0,80370 1,000 | -2,6109 2,6643
‘% Kabin Personeli -2,04000 0,72112 ,166 -4,4002 0,3202
X Zabitler 1,44936 0,77165 ,847 -1,0576 3,9563
Liman Personeli 3,89333* 0,82009 ,000 1,2460 6,5407
Havalimam Personeli 2,87071* 0,74110 ,007 0,4640 5,2774
Pilot -1,50806 0,62103 ,401 -3,56325 0,5164
Kaptan -1,21806 0,69462 ,918 -3,5036 1,0675

@ é Ikinci Kaptan -1,19140 0,75624 ,973 -3,6705 1,2877
-%s E Kabin Personeli -3,25806* 0,66781 ,000 -5,4270 -1,0892
E | £ |Zabitler 0,23130 0,72209 1,000 | -2,1010 2,5636
Liman Personeli 2,67527* 0,77363 ,023 0,1897 5,1609
Havalimam Personeli 1,65265 0,68934 412 -0,5672 3,8725
Pilot -,31667 0,74102 1,000 | -2,7491 2,1158

- Kaptan -0,02667 0,80370 1,000 | -2,6643 2,6109
% ikinci Pilot 1,19140 0,75624 973 -1,2877 3,6705
% Kabin Personeli -2,06667 0,78064 ,253 -4,6145 0,4812
é Zabitler 1,42270 0,82755 ,929 -1,2609 4,1063
Liman Personeli 3,86667* 0,87289 ,001 1,0519 6,6815
Havaliman1 Personeli 2,84405* 0,79914 ,019 0,2519 5,4362
Pilot 1,75000 0,65053 ,224 -0,3619 3,8619

= | Kaptan 2,04000 0,72112 ,166 -0,3202 4,4002
g Ikinci Pilot 3,25806* 0,66781 ,000 1,0892 5,4270
E Ikinci Kaptan 2,06667 0,78064 ,253 -0,4812 4,6145
'é Zabitler 3,48936* 0,74761 ,000 1,0810 5,8977
| Liman Personeli 5,93333* 0,79751 ,000 3,3760 8,4907
Havalimam Personeli 4,91071* 0,71603 ,000 2,6101 7,2114
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Tablo 32’in devami

Pilot -1,73936 0,70614 ,364 -4,0196 ,5409
Kaptan -1,44936 0,77165 ,847 -3,9563 1,0576
5 Ikinci Pilot -0,23130 0,72209 1,000 | -2,5636 2,1010
";; Ikinci Kaptan -1,42270 0,82755 ,929 -4,1063 1,2609
N | Kabin Personeli -3,48936* 0,74761 ,000 -5,8977 -1,0810
Liman Personeli 2,443972 0,84348 121 -0,2534 5,1413
Havalimani Personeli 1,421353 0,76690 ,856 -1,0355 3,8782
Pilot -4,18333* 0,75877 ,000 -6,6206 -1,7460
= Kaptan -3,89333* 0,82009 ,000 -6,5407 -1,2460
§ Ikinci Pilot -2,67527* 0,77363 ,023 -5,1609 -0,1897
E Ikinci Kaptan -3,86667* 0,87289 ,001 -6,6815 -1,0519
é Kabin Personeli -5,93333* 0,79751 ,000 -8,4907 -3,3760
- | Zabitler -2,44397 0,84348 121 -5,1413 0,2534
Havalimani Personeli -1,02262 ,81562 ,999 -3,6269 1,5817
_ | Pilot -3,16071* 0,67261 ,000 -5,3246 -0,9968
g Kaptan -2,87071* 0,74110 ,007 -5,2774 -0,4640
§ Ikinci Pilot -1,65265 0,68934 412 -3,8725 0,5672
g Ikinci Kaptan -2,84405* 0,79914 ,019 -5,4362 -0,2519
E Kabin Personeli -4,91071* 0,71603 ,000 -7,2114 -2,6101
E: Zabitler -1,42135 0,76690 ,856 -3,8782 1,0355
Liman Personeli 1,02262 ,81562 ,999 -1,5817 3,6269
*0.05 seviyesinde anlamli ortalama farki vardir.

Tablo 32’de goriilecegi lizere her bir meslek diger meslekler ile tek tek
karsilastirilmis ve elde edilen sonuglar satir tabloda listelenmistir.

*Pilotlarin liman personellerine gore calisma sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin
zorlugu, stresli olmas1 vb.) gére emniyetli caligmaya verdigi 6nemin degisip degismemesi
olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 4,18333°dir ve anlamlilik diizeyi
0,05’in altindadir. Diger bir ifade ile pilotlar ile liman personelinin ¢aligma sartlarina
(zaman 1s cizelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gore emniyetli calismaya verdigi
onemin degisip degismemesi birbirinden farklilik gdstermez hipotezi 0,05 anlamlilik
diizeyinde reddedilmistir.

*Pilotlarin havalimani personellerine gore ¢calisma sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin
zorlugu, stresli olmas1 vb.) gére emniyetli calismaya verdigi 6nemin degisip degismemesi
olgusu daha fazla geligsmistir. Aralarindaki ortalama farki 3,16071 dir ve anlamlilik diizeyi
0,05’in altindadar.
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*Kaptanlarin liman personellerine gore ¢alisma sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin
zorlugu, stresli olmasi vb.) gore emniyetli ¢aligmaya verdigi 6nemin degisip degismemesi
olgusu daha fazla geligsmistir. Aralarindaki ortalama farki 3,89333’dir ve anlamlilik diizeyi
0,05’in altindadar.

*Kaptanlarin havalimani personellerine gore ¢alisma sartlarina (zaman is ¢izelgesi,
isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gore emniyetli caligmaya verdigi Onemin degisip
degismemesi olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 2,87071°dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*ikinci pilotlarin liman personellerine gore calisma sartlarma (zaman is ¢izelgesi,
isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gore emniyetli calismaya verdigi Onemin degisip
degismemesi olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 2,67527°dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*{kinci kaptanlarin liman personellerine gére ¢alisma sartlarina (zaman is gizelgesi,
isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gore emniyetli calismaya verdigi Onemin degisip
degismemesi olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 3,86667°dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*{kinci kaptanlarm havaliman1 personellerine gore c¢aligma sartlarina (zaman is
cizelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gére emniyetli calismaya verdigi dnemin degisip
degismemesi olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 2,84405°dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Kabin personelinin ikinci pilota gore ¢alisma sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin
zorlugu, stresli olmas1 vb.) gére emniyetli calismaya verdigi 6nemin degisip degismemesi
olgusu daha fazla geligsmistir. Aralarindaki ortalama farki 3,25806’dir ve anlamlilik diizeyi
0,05’in altindadar.

* Kabin personelinin zabitlere personellerine gore g¢alisma sartlarna (zaman is
cizelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gore emniyetli calismaya verdigi 6nemin degisip
degismemesi olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 3,48936°dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Kabin personelinin liman personellerine gore ¢aligma sartlarina (zaman is gizelgesi,
isin zorlugu, stresli olmast vb.) gore emniyetli c¢aligmaya verdigi Onemin degisip
degismemesi olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 5,93333°dir ve

anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.
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* Kabin personelinin havalimani1 personellerine gore ¢alisma sartlarina (zaman is
cizelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gére emniyetli calismaya verdigi dnemin degisip
degismemesi olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 4,91071°dir ve

anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

3.5.4. Rahat ve Ozgiir Bir Sekilde Emniyet Konularim Tartisabilmesi, Iletisim
Kiiltiirii

Rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini tartisabilmesi, iletisim kiiltiirii olgusu
anket i¢inde sorulan 7 soru maddesinden olusmaktadir. Sorulara kesinlikle katilmiyorum,
katilmiyorum, ne katiliyorum ne katilmiyorum, katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum
cevaplarindan en uygun olaninin isaretlenmesi istenilmistir. Elde edilen cevaplara gore
yapilan puanlama sonucu rahat ve Ozgilir bir sekilde emniyet konularini tartisabilmesi,
iletisim olgusu toplam puami olusturulmustur. Rahat ve Ozgiir bir sekilde emniyet
konularini tartigabilmesi, iletisim olgusunun mesleklere gore istatistiki verileri Tablo 33’de

goriildiigi gibidir.

Tablo 33. Rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini tartisabilmesi, iletisim olgusunun

mesleklere gore istatistiki verileri

Analiz Sonuglari

Rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini tartisabilmesi, iletisim kiiltiirii.

95% Ortalamalar Igin
Meslek N | Ortalama | Standart | Standart Giiven Araligi Minimum | Maksimum
Sapma Hata —
Alt Sinir | Ust Sinir

Pilot 32 30,28125 |2,3993867 | 0,4241556 | 29,416179 | 31,14632 21 34

Kaptan 25 29,56 3,4287996 | 0,6857599 | 28,144661 | 30,97534 21 34

Ikinci Pilot | 31 | 28,9354839 | 2,5940378 | 0,4659029 | 27,983983 | 29,88698 24 32
ikinci

30 31,1 2,9166585 | 0,5325065 | 30,010902 | 32,1891 25 35
Kaptan
Kabin

. 37 |30,4324324 | 3,3211489 | 0,5459935 | 29,325106 | 31,53976 22 35
Personeli

Zabitler 47 | 29,212766 | 3,7759892 | 0,5507846 | 28,104094 | 30,32144 19 35
Liman

. 60 22,05 5,530884 | 0,7140341 | 20,621221 | 23,47878 10 33
Personeli

Havalimant | 56| 53 g99-057 | 5 1549686 | 0,6888617 | 22,458776 | 252198 11 35
Personeli

Toplam 318 | 27,3427673 | 5,3329635 | 0,2990577 | 26,754378 | 27,93116 10 35
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Tablo 33’ de goriilecegi lizere genel ortalamanin 27.342767 oldugu ve gruplarinin
ortalamalarinin farkliliklar gosterdigi goriilmektedir. Meslekler ile rahat ve o6zgiir bir
sekilde emniyet konularinmi tartisabilmesi, iletisim kiiltlirii olgusu arasinda anlamli iligki
yoktur hipotezinin (Hipotez 6) test edilmesi i¢in yapilan tek yonli ANOVA analizi
sonucunda elde edilen veriler Tablo 34’de goriilmektedir.

Tablo 34. Rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini tartisabilmesi, iletisim kiiltiiriiniin
meslekler ile iligkisi

ANOVA
Kareler Toplami df Karelerin Ortalamasi F Sig.
Gruplar Arasi 3787,08 7 541,01166 32,076465 0,000
Gruplar Iginde 5228,56 310 16,866312
Toplam 9015,64 317

Tablo 34’de p degeri (Sig. = ,000) olarak bulunmustur. P degeri < a oldugu igin
meslekler ile rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini tartigabilmesi, iletisim kiiltiirii
olgusu arasinda anlamli iligki yoktur hipotezi (Hipotez 6) reddedilir. O halde mesleklerin
rahat ve Ozgiir bir sekilde emniyet konularini tartisabilmesi, iletisim olgusu farklilik
gostermektedir ancak farkliligin hangi gruplar arasinda yer aldigin1 bulmak amaci ile Post
Hoc testleri yapmak gerekmektedir. Post Hoc testlerinden hangisinin kullanilacagina karar
vermek i¢in esit varyanslar varsayimi test etmek gerektiginden yapilan test sonucunda

varyanslarin homojen olmadigi Tablo 35’de tespit edilmistir.

Tablo 35. Rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini tartigabilmesi, iletisim kiiltiirii
sorularinin varyanslariin homojenligi testi

Varyanslarin Homojen Dagilimi Testi

Rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini tartisabilmesi, iletisim olgusu
LeveneStatistic dfl df2 Sig.
6,046 7 310 ,000

(P degeri (Sig)< a) Bu sebeple yapilan tamhane testi sonucu Tablo 36’de goriilen
bulgular elde edilmistir.
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Tablo 36. Rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini tartisabilmesi, iletisim kiiltiiriiniin
meslekler arasi farkliliklari

Coklu Karsilastirmalar

Rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini tartisabilmesi, iletisim kiiltiirii

Ortalama 95% Giiven araligi

(1) Meslek Farklilik (I- | Standart Hata Sig. .
J) Alt Sinur Ust Sinir
Kaptan 0,72125 0,80633 1,000 -1,9652 3,4077
Ikinci Pilot 1,34577 0,63006 ,650 -0,7087 3,4002
Ikinci Kaptan -,81875 0,68079 ,999 -3,0459 1,4084
g Kabin Personeli -, 15118 0,69139 1,000 -2,3980 2,0957
Zabitler 1,06848 0,69518 ,979 -1,1761 3,3131
Liman Personeli 8,23125* 0,83051 ,000 5,5613 10,9012
Havalimani Personeli 6,44196* 0,80897 ,000 3,8374 9,0466
Pilot -0,72125 0,80633 1,000 -3,4077 1,9652
Ikinci Pilot ,62452 0,82906 1,000 -2,1264 3,3754
< | Ikinci Kaptan -1,54000 0,86823 ,910 -4,4069 1,3269
‘% Kabin Personeli -0,87243 0,87657 1,000 -3,7563 2,0114
X Zabitler ,34723 0,87956 1,000 -2,5380 3,2325
Liman Personeli 7,51000* 0,99001 ,000 4,3033 10,7167
Havalimani Personeli 5,72071* 0,97201 ,000 2,5660 8,8755
Pilot -1,34577 0,63006 ,650 -3,4002 0,7087
Kaptan -,62452 0,82906 1,000 -3,3754 2,1264
@ é Ikinci Kaptan -2,16452 0,70755 ,090 -4,4764 0,1474
% E Kabin Personeli -1,49695 0,71776 ,689 -3,8285 0,8346
F | & |Zabitler -0,27728 0,72141 1,000 -2,6076 2,0530
Liman Personeli 6,88548* 0,85259 ,000 4,1456 9,6253
Havalimani Personeli 5,09620* 0,83162 ,000 2,4198 17,7726
Pilot ,81875 0,68079 ,999 -1,4084 3,0459
- Kaptan 1,54000 0,86823 ,910 -1,3269 4,4069
% Ikinci Pilot 2,16452 0,70755 ,090 -0,1474 4,4764
% Kabin Personeli ,66757 0,76267 1,000 -1,8118 3,1469
é Zabitler 1,88723 0,76611 ,366 -0,5920 4,3665
Liman Personeli 9,05000* 0,89073 ,000 6,1868 11,9132
Havalimani Personeli 7,26071* 0,87069 ,000 4,4578 10,0636
Pilot ,15118 0,69139 1,000 -2,0957 2,3980
= | Kaptan 0,87243 0,87657 1,000 -2,0114 3,7563
% Ikinci Pilot 1,49695 0,71776 ,689 -0,8346 3,8285
& | ikinci Kaptan -,66757 0,76267 1,000 -3,1469 1,8118
'_‘% Zabitler 1,21967 0,77555 972 -1,2798 3,7191
* | Liman Personeli 8,38243* 0,89886 ,000 5,5001 11,2648
Havaliman1 Personeli 6,59315* 0,87900 ,000 3,7709 9,4154
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Tablo 36’in devami

Pilot -1,06848 0,69518 ,979 -3,3131 1,1761
Kaptan -,34723 0,87956 1,000 -3,2325 2,5380
= Ikinci Pilot 0,27728 0,72141 1,000 -2,0530 2,6076
";; Ikinci Kaptan -1,88723 0,76611 ,366 -4,3665 0,5920
N | Kabin Personeli -1,21967 0,77555 ,972 -3,7191 1,2798
Liman Personeli 7,16277* 0,90178 ,000 4,2777 10,0478
Havalimani Personeli 5,37348* 0,88198 ,000 2,5488 8,1982
Pilot -8,23125* 0,83051 ,000 -10,9012 -5,5613
= Kaptan -7,51000* 0,99001 ,000 -10,7167 -4,3033
§ Ikinci Pilot -6,88548* 0,85259 ,000 -9,6253 -4,1456
E Tkinci Kaptan -9,05000* 0,89073 ,000 -11,9132 -6,1868
é Kabin Personeli -8,38243* 0,89886 ,000 -11,2648 -5,5001
— | Zabitler -7,16277* 0,90178 ,000 -10,0478 -4,2777
Havalimani Personeli -1,78929 ,99216 ,884 -4,9556 1,3770
_ | Pilot -6,44196* 0,80897 ,000 -9,0466 -3,8374
g Kaptan -5,72071* 0,97201 ,000 -8,8755 -2,5660
§ Ikinci Pilot -5,09620* 0,83162 ,000 -7,7726 -2,4198
= Ikinci Kaptan -7,26071* 0,87069 ,000 -10,0636 -4,4578
E Kabin Personeli -6,59315* 0,87900 ,000 -9,4154 -3,7709
E: Zabitler -5,37348* 0,88198 ,000 -8,1982 -2,5488
Liman Personeli 1,78929 ,99216 ,884 -1,3770 4,9556

*0.05 seviyesinde anlamli ortalama fark: vardir.

Tablo 36°de goriilecegi lizere her bir meslek diger meslekler ile tek tek
karsilastirilmis ve elde edilen sonuglar satir tabloda listelenmistir.

*Pilotlarin liman personellerine gore rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini
tartisabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farka
8,23125°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir. Diger bir ifade ile Rahat ve 6zgiir bir
sekilde emniyet konularini tartigabilmesi, iletisim olgusu birbirinden farklilik gdstermez
hipotezi 0,05 anlamlilik diizeyinde reddedilmistir.

*Pilotlarin havalimani personellerine gore rahat ve oOzgilir bir sekilde emniyet
konularini tartisabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
6,44196°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Kaptanlarin liman personellerine gére rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularimni
tartisabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farka

7,51000°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05 in altindadir.
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* Kaptanlarin havalimani personellerine gore rahat ve O6zgiir bir sekilde emniyet
konularini tartisabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama fark1
5,72071°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Jkinci pilotlarm liman personellerine gore rahat ve Ozgiir bir sekilde emniyet
konularini tartisabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
6,88548°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Tkinci pilotlarin havalimani personellerine gére rahat ve dzgiir bir sekilde emniyet
konularini tartisabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
5,09620°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*ikinci kaptanlarin liman personellerine gore rahat ve ozgiir bir sekilde emniyet
konularmni tartisabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
9,05000°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadur.

* jkinci kaptanlarin havalimani personellerine gore rahat ve ozgiir bir sekilde
emniyet konulari tartigabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki
ortalama farki 7,26071°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Kabin personelinin liman personellerine gore rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet
konularini tartisabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
8,38243"dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Kabin personelinin havalimani personellerine gore rahat ve ozgiir bir sekilde
emniyet konularmi tartigabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki
ortalama farki 6,59315°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Zabitlerin liman personellerine gore rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularini
tartisabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farka
7,16277°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadur.

* Zabitlerin havaliman1 personellerine gore rahat ve ozgiir bir sekilde emniyet
konularimni tartisabilmesi, iletisim olgusu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki

5,37348’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadur.

3.5.5. Cevresel Faktorler ve Organizasyonel Kiiltiiriin Emniyet Kiiltiirii
Algisina Etkisi

Cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltliriin emniyet kiiltiirii algisina etkisi anket

iginde sorulan 10 adet soru maddesinden olusmaktadir. Sorulara kesinlikle katilmiyorum,
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katilmiyorum, ne katiliyorum ne katilmiyorum, katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum

cevaplarindan en uygun olaninin igaretlenmesi istenilmistir. Elde edilen cevaplara gore

yapilan puanlama sonucu cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiiri

algisina etkisi toplam puani olusturulmustur. Cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin

emniyet kiiltliri algisina etkisinin mesleklere gore istatistiki verileri Tablo 37°de goriildiigi

gibidir.

Tablo 37. Cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiirii algisina etkisinin

mesleklere gore istatistiki verileri

Analiz Sonuglari

Cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiirii algisina etkisi

95% Ortalamalar I¢in

Meslek N | Ortalama Standart Standart Giiven Arahi Mini | Maksi
Sapma Hata - mum | mum
Alt Sinir Ust Sinir
Pilot 32 |40,46875 | 4,2425219 | 0,749979 | 38,939158 | 41,99834 | 25 49
Kaptan 25 39,44 5,0996732 | 1,0199346 | 37,334958 | 4154504 | 30 48
ikinci Pilot | 31 |39,9354839 | 2,7801137 | 0,4993232 | 38,91573 | 40,95524 | 35 48
ikinci Kaptan | 30 |36,6333333 | 6,5204365 | 1,1904634 | 34,198562 | 39,0681 25 46
Kabin 1 57 | 42 7007207 | 33470439 | 05502506 | 4161377 | 4384569 | 36 48
Personeli
Zabitler | 47 |34,4255319 | 4,4951408 | 0,6556837 | 33,105709 | 35,74535 | 22 43
Liman — 1 g4 |97 5666667 | 6,8824677 | 0,8885228 | 25788737 | 29,3446 11 42
Personeli
HS;ZEEE}?‘ 56 |32,4285714 | 5,9874327 | 0,8001044 | 30,825126 | 34,03202 | 18 48
Toplam | 318 | 35,4937107 | 7,2940682 | 0,409031 | 34,688952 | 36,29847 | 11 49

Tablo 37°da goriilecegi iizere genel ortalamanmn 35,49371 oldugu ve gruplarinimn

ortalamalarinin farkliliklar gosterdigi goziikmektedir.

Meslekler ile ¢evresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltlirii algisina

etkisi arasinda anlamli iligki yoktur hipotezinin( Hipotez 7) test edilmesi i¢in yapilan tek

yonlii ANOVA analizi sonucunda elde edilen veriler Tablo 38’de goriildiigi gibidir.
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Tablo 38. Cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiirii algisina etkisinin
meslekler ile iligkisi

ANOVA
Kareler Toplam df Karelerin Ortalamasi F Sig.
Gruplar Arasi 8119,29 7 1159,8981 41,111384 0,000
Gruplar I¢inde 8746,2 310 28,213551
Toplam 16865,5 317

Tablo 38’de p degeri (Sig. = ,000) olarak bulunmustur. P degeri < o oldugu igin
meslekler ile ¢evresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltlirii algisina etkisi
arasinda anlamli iliski yoktur hipotezi (Hipotez 7) reddedilir. O halde mesleklere gore
cevresel faktdrler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiirii algisina etkisi farklilik
gostermektedir ancak farkliligin hangi gruplar arasinda yer aldigini bulmak amaci ile Post

Hoc testleri yapmak gerekmektedir.

Tablo 39. Cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiirii algisina etkisi
sorularinin varyans analizi

Varyanslarin Homojen Dagilim1 Testi

Cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiiri algisina etkisi
LeveneStatistic dfl df2 Sig.
6,160 7 310 ,000

Post Hoc testlerinden hangisinin kullanilacagina karar vermek i¢in esit varyanslar
varsayimi test etmek gerektiginden Tablo 39’de yapilan test sonucunda varyanslarin
homojen olmadig tespit edilmistir. (P degeri < a) Bu sebeple yapilan tamhane testi sonucu

Tablo 40°da goriilen bulgular elde edilmistir.
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Tablo 40. Cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiirii algisina etkisinin
mesleklere gore farkliliklar

Coklu Kargilastirmalar

Cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiirii algisina etkisi

(1) Meslek Ortalama Farklilik | Standart Sig. 95% Giiven ?rahgl

(1-9) Hata Alt Stmr | Ust Smir

Kaptan 1,02875 1,26599 1,000 -3,1566 5,2141
Ikinci Pilot 0,53327 0,90100 1,000 -2,4214 3,4879
Ikinci Kaptan 3,83542 1,40701 ,220 -0,7999 8,4707

.C‘—sz Kabin Personeli -2,26098 0,93019 401 -5,2978 0,7759
Zabitler 6,04322* 0,99619 ,000 2,8142 9,2723
Liman Personeli 12,90208* 1,16273 ,000 9,1650 16,6391
Havalimani Personeli 8,04018* 1,09665 ,000 4,5073 11,5730
Pilot -1,02875 1,26599 1,000 -5,2141 3,1566
Ikinci Pilot -,49548 1,13560 1,000 -4,3231 3,3321

< | Ikinci Kaptan 2,80667 1,56763 ,901 -2,3385 7,9518
‘% Kabin Personeli -3,28973 1,15890 ,184 -7,1742 0,5948
X Zabitler 5,01447* 1,21251 ,004 0,9924 9,0365
Liman Personeli 11,87333* 1,35268 ,000 7,4622 16,2845
Havalimani Personeli 7,01143* 1,29632 ,000 2,7607 11,2622
Pilot -0,53327 0,90100 1,000 -3,4879 2,4214
Kaptan ,49548 1,13560 1,000 -3,3321 4,3231

o é Ikinci Kaptan 3,30215 1,29094 ,336 -1,0160 7,6203
-%s -E) Kabin Personeli -2,79425* 0,74303 ,010 -5,2075 -0,3810
= | & |Zabitler 5,50995* 0,82416 ,000 2,8477 8,1723
Liman Personeli 12,36882* 1,01921 ,000 9,0899 15,6477
Havaliman1 Personeli 7,50691* 0,94313 ,000 4,4701 10,5438
Pilot -3,83542 1,40701 ,220 -8,4707 0,7999

- Kaptan -2,80667 1,56763 ,901 -7,9518 2,3385
% Ikinci Pilot -3,30215 1,29094 ,336 -7,6203 1,0160
f Kabin Personeli -6,09640* 1,31148 ,001 -10,4658 -1,7270
fé Zabitler 2,20780 1,35909 ,963 -2,2847 6,7003
Liman Personeli 9,06667* 1,48549 ,000 4,2255 13,9078
Havaliman1 Personeli 4,204762 1,43435 ,129 -0,4923 8,9018
Pilot 2,26098 0,93019 401 -0,7759 5,2978

= | Kaptan 3,28973 1,15890 ,184 -0,5948 7,1742
% Ikinci Pilot 2,79425* 0,74303 ,010 0,3810 5,2075
& |lkinci Kaptan 6,09640* 1,31148 ,001 1,7270 10,4658
'_c% Zabitler 8,30420* 0,85598 ,000 5,5465 11,0619
* | |_iman Personeli 15,16306* 1,04511 ,000 11,8075 18,5186
Havaliman1 Personeli 10,30116* 0,97105 ,000 7,1812 13,4211
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Pilot -6,04322* 0,99619 ,000 -9,2723 -2,8142
Kaptan -5,01447* 1,21251 ,004 -9,0365 -0,9924
5 Ikinci Pilot -5,50995* 0,82416 ,000 -8,1723 -2,8477
% Ikinci Kaptan -2,20780 1,35909 ,963 -6,7003 2,2847
N | Kabin Personeli -8,30420* 0,85598 ,000 -11,0619 -5,5465
Liman Personeli 6,85887* 1,10426 ,000 3,3249 10,3929
Havalimani Personeli 1,99696 1,03445 ,803 -1,3155 5,3094
Pilot -12,90208* 1,16273 ,000 -16,6391 -9,1650
= Kaptan -11,87333* 1,35268 ,000 -16,2845 -7,4622
§ Ikinci Pilot -12,36882* 1,01921 ,000 -15,6477 -9,0899
S? Ikinci Kaptan -9,06667* 1,48549 ,000 -13,9078 -4,2255
é Kabin Personeli -15,16306* 1,04511 ,000 -18,5186 | -11,8075
- | Zabitler -6,85887* 1,10426 ,000 -10,3929 -3,3249
Havalimani Personeli -4,86190* 1,19568 ,002 -8,6781 -1,0457
_ | Pilot -8,04018* 1,09665 ,000 -11,5730 -4,5073
g Kaptan -7,01143* 1,29632 ,000 -11,2622 -2,7607
§ Ikinci Pilot -7,50691* 0,94313 ,000 -10,5438 -4,4701
g Ikinci Kaptan -4,20476 1,43435 ,129 -8,9018 0,4923
E Kabin Personeli -10,30116* 0,97105 ,000 -13,4211 -7,1812
E Zabitler -1,99696 1,03445 ,803 -5,3094 1,3155
Liman Personeli 4,86190* 1,19568 ,002 1,0457 8,6781

*0.05 seviyesinde anlamli ortalama farki vardir.

Tablo 40’da goriilecegi lizere her bir meslek diger meslekler ile tek tek
karsilastirilmis ve elde edilen sonuglar satir tabloda listelenmistir.

*Pilotlarin zabitlere gore c¢evresel faktorler ve organizasyonel kiiltliriin emniyet
kiiltiirii algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 6,04322°dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir. Diger bir ifade ile ¢evresel faktorler ve organizasyonel
kiiltiiriin emniyet kiltiirii algisina etkisi birbirinden farklilik gdstermez hipotezi 0,05
anlamlilik diizeyinde reddedilmistir.

*Pilotlarin liman personeline gore g¢evresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin
emniyet kiiltiiri algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama fark:
12,90208’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Pilotlarin havalimani personeline gore ¢evresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin
emniyet kiiltiirii algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama fark:

8,04018°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.
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*Kaptanlarin zabitlere gore c¢evresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin emniyet
kiiltiirti algisina etkisi daha fazla geligsmistir. Aralarindaki ortalama farki 5,01447°dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Kaptanlarin liman personeline gore ¢evresel faktdrler ve organizasyonel kiiltiirtin
emniyet kiiltlirli algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
11,87333 dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Kaptanlarin havalimani personeline gore ¢evresel faktorler ve organizasyonel
kiltliriin emniyet kiiltiiri algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
7,01143’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*{kinci pilotlarm zabitlere gore cevresel faktdrler ve organizasyonel kiiltiiriin
emniyet kiiltiirli algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
5,50995°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadur.

*{kinci pilotlarmn liman personeline gore cevresel faktorler ve organizasyonel
kiiltiiriin emniyet kiltiiri algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
12,36882’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*]kinci pilotlarin havalimani personeline gore gevresel faktorler ve organizasyonel
kiiltiiriin emniyet kiltiirli algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
7,50691°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*lkinci kaptanlarin liman personeline gére ¢evresel faktorler ve organizasyonel
kiiltiiriin emniyet kiiltliri algisina etkisi daha fazla geligmistir. Aralarindaki ortalama farki
9,06667°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadur.

*Kabin personellerinin ikinci pilotlara gore ¢evresel faktorler ve organizasyonel
kiiltliriin emniyet kiiltiiri algisina etkisi daha fazla geligsmistir. Aralarindaki ortalama farki
2,79425dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Kabin personellerinin ikinci kaptanlara gore gevresel faktorler ve organizasyonel
kiltliriin emniyet kiiltiiri algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
6,09640°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadur.

*Kabin personellerinin zabitlere gore gevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin
emniyet kiiltiiri algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
8,30420’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Kabin personellerinin liman personeline gore ¢evresel faktorler ve organizasyonel
kiiltiiriin emniyet kiiltliri algisina etkisi daha fazla geligmistir. Aralarindaki ortalama farki

15,16306’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.
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*Kabin personellerinin  havalimant personeline gore c¢evresel faktorler ve
organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltiirli algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki
ortalama farki 10,30116°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Zabitlerin liman personeline gore cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltiiriin
emniyet kiiltlirli algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
6,85887°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Havaliman1 personelinin liman personeline gore c¢evresel faktorler ve
organizasyonel kiiltiiriin emniyet kiiltlirii algisina etkisi daha fazla gelismistir. Aralarindaki

ortalama farki 4,86190°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

3.5.6. Kazaya Ramak Kala Durumlarinin Bildirilmesi, Tehlikeyi Ciddiye Alma
Durumu, Raporlama Kiiltiiri

Kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu anket
icinde sorulan 8 adet soru maddesinden olugmaktadir. Sorulara kesinlikle katilmiyorum,
katilmryorum, ne katiliyorum ne katilmiyorum, katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum
cevaplarindan en uygun olaninin igaretlenmesi istenilmistir. Elde edilen cevaplara gore
yapilan puanlama sonucu kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye
alma durumu toplam puani olusturulmustur. kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi
tehlikeyi ciddiye alma durumunun mesleklere gore istatistiki verileri Tablo 41°de

gortldiigl gibidir.
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Tablo 41. Kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu
raporlama kiiltiiriiniin mesleklere gore istatistiki verileri

Analiz Sonuglari

Kazaya ramak kala durumlarimin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu

95% Ortalamalar Igin
tandart tandart 5 5
Meslek N Ortalama Standar Standar Giiven Arali Minimum | Maksimum
Sapma Hata .
Alt Siir Ust Siir
Pilot 32 | 35,09375 |3,0833515 | 0,5450647 | 33,982083 | 36,20542 24 39
Kaptan | 25 33,04 3,088689 | 0,6177378 | 31,765052 | 34,31495 28 38
ikinci Pilot | 31 | 34,0645161 | 1,6111173 | 0,2893652 | 33,473554 | 34,65548 31 38
éﬁﬁ% 30 | 33,4333333 | 4,0144853 | 0,7329414 | 31,9343 | 34,93237 25 40
Kabin | 37 | 34 5405405 | 1,6930347 | 0,2783332 | 33,976055 | 3510503 31 39
Personeli
Zabitler | 47 |32,1702128 | 3,1986352 | 0,4665689 | 31,231058 | 33,10937 25 39
Liman
.| 60 25,4 5,4809377 | 0,707586 | 23,984124 | 26,81588 12 36
Personeli
Havalimanu| o | o 5985714 | 55263243 | 07384861 | 25448612 | 2840853 14 40
Personeli
Toplam | 318 | 30,9119497 | 5,4857241 | 0,3076241 | 30,306707 | 31,51719 12 40

Tablo 41°da goriilecegi lizere genel ortalamanin 30,91194 oldugu ve gruplarinin
ortalamalarinin farkliliklar gosterdigi goziikmektedir. Meslekler ile kazaya ramak kala
durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu arasinda anlamli iligski yoktur
hipotezinin (Hipotez8) test edilmesi igin yapilan tek yonlii ANOVA analizi sonucunda elde
edilen veriler Tablo 42°de ki gibidir.
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Tablo 42. Kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu
raporlama kiiltiiriiniin meslekler ile iliskisi

ANOVA
Kareler Toplami df Karelerin Ortalamasi F Sig.
Gruplar Arasi 444468 7 634,95378 38,634181 0,000
Gruplar i¢inde 5094,86 310 16,435026
Toplam 9539,53 317

Tablo 42°de p degeri (Sig. = ,000) olarak bulunmustur. P degeri < a oldugu igin
meslekler ile kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu
arasinda anlamli iliski yoktur hipotezi (Hipotez 8) reddedilir. O halde mesleklerin kazaya
ramak kala durumlarmin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu farklilik
gostermektedir ancak farkliligin hangi gruplar arasinda yer aldigin1 bulmak amaci ile Post
Hoc testleri yapmak gerekmektedir. Post Hoc testlerinden hangisinin kullanilacagina karar
vermek icin esit varyanslar varsayimi test etmek gerektiginden yapilan test sonucunda

Tablo 43’de varyanslarin homojen olmadigi tespit edilmistir.

Tablo 43. Kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu,
raporlama kiiltiirii sorularinin varyans analizi

Varyanslarin Homojen Dagilim1 Testi

Kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu raporlama kiiltiiri
LeveneStatistic dfl df2 Sig.
10,634 7 310 ,000

(P degeri < a) Bu sebeple yapilan tamhane testi sonucu Tablo 43°’de gosterilen

bulgular elde edilmistir.
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Tablo 44. Kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu,
raporlama kiiltliriinliin mesleklere gore farkliliklar

Coklu Kargilastirmalar
Kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu, raporlama kiiltiirii
Ortalama . 95% Giiven araligi
(1) Meslek Farklilik (1-) Standart Hata|  Sig. AL St Usthmlr
Kaptan 2,05375 0,82383 ,362 -0,6533 4,7608
Ikinci Pilot 1,02923 0,61711 ,951 -1,0093 3,0678
Ikinci Kaptan 1,66042 0,91340 ,886 -1,3329 4,6537
g Kabin Personeli ,55321 0,61202 1,000 -1,4699 2,5763
Zabitler 2,92354* 0,71748 ,003 ,5967 5,2504
Liman Personeli 9,69375* 0,89318 ,000 6,8247 12,5628
Havalimani Personeli 8,16518* 0,91785 ,000 5,2130 11,1174
Pilot -2,05375 0,82383 ,362 -4,7608 0,6533
Ikinci Pilot -1,02452 0,68215 ,986 -3,3286 1,2796
< |Ikinci Kaptan -0,39333 0,95854 1,000 -3,56397 2,7531
% Kabin Personeli -1,50054 0,67755 ,616 -3,7922 0,7911
X Zabitler ,86979 0,77414 1,000 -1,6769 3,4165
Liman Personeli 7,64000* 0,93930 ,000 4,6053 10,6747
Havalimani Personeli 6,11143* 0,96279 ,000 3,0000 9,2229
Pilot -1,02923 0,61711 ,951 -3,0678 1,0093
Kaptan 1,02452 0,68215 ,986 -1,2796 3,3286
@ é Ikinci Kaptan 0,63118 0,78799 1,000 -2,0101 3,2725
-%s -E) Kabin Personeli -0,47602 0,40150 1,000 -1,7809 0,8289
| & |Zabitler 1,89430* 0,54902 ,026 0,1173 3,6713
Liman Personeli 8,66452* 0,76447 ,000 6,1956 11,1335
Havalimani Personeli 7,13594* 0,79315 ,000 45663 9,7055
Pilot -1,66042 0,91340 ,886 -4,6537 1,3329
- Kaptan 0,39333 0,95854 1,000 -2,7531 3,5397
% ikinci Pilot -0,63118 0,78799 1,000 -3,2725 2,0101
% Kabin Personeli -1,10721 0,78401 ,994 -3,7379 1,5235
~'*;5) Zabitler 1,26312 0,86884 ,990 -1,5912 4,1174
Liman Personeli 8,03333* 1,01876 ,000 4,7426 11,3241
Havalimani Personeli 6,50476* 1,04046 ,000 3,1446 9,8649
Pilot -,55321 0,61202 1,000 -2,5763 1,4699
= |Kaptan 1,50054 0,67755 ,616 -0,7911 3,7922
% Ikinci Pilot 0,47602 0,40150 1,000 -0,8289 1,7809
& |ikinci Kaptan 1,10721 0,78401 ,994 -1,5235 3,7379
'_c% Zabitler 2,37033* 0,54328 ,001 0,6127 4,1279
*|Liman Personeli 9,14054* 0,76036 ,000 6,6843 11,5968
Havalimani Personeli 7,61197* 0,78920 ,000 5,0544 10,1696
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Tablo 44°{in devam

Pilot -2,92354* 0,71748 ,003 -5,2504 -,5967
Kaptan -,86979 0,77414 1,000 -3,4165 1,6769
5 Ikinci Pilot -1,89430* 0,54902 ,026 -3,6713 -0,1173
'_§ Ikinci Kaptan -1,26312 0,86884 ,990 -4,1174 1,5912
N |Kabin Personeli -2,37033* 0,54328 ,001 -4,1279 -0,6127
Liman Personeli 6,77021* 0,84756 ,000 4,0546 9,4858
Havalimani Personeli 5,24164* 0,87353 ,000 2,4365 8,0468
Pilot -9,69375* 0,89318 ,000 -12,5628 -6,8247
= Kaptan -7,64000* 0,93930 ,000 -10,6747 -4,6053
§ Ikinci Pilot -8,66452* 0,76447 ,000 -11,1335 -6,1956
& |ikinci Kaptan -8,03333* 101876 | 000 | -11,3241 | -4,7426
é Kabin Personeli -9,14054* 0,76036 ,000 -11,5968 -6,6843
- |Zabitler -6,77021* 0,84756 ,000 -9,4858 -4,0546
Havalimani Personeli -1,52857 1,02276 ,984 -4,7930 1,7358
_ |Pilot -8,16518* 0,91785 ,000 -11,1174 -5,2130
% Kaptan -6,11143* 0,96279 ,000 -9,2229 -3,0000
§ Ikinci Pilot -7,13594* 0,79315 ,000 -9,7055 -4,5663
g Ikinci Kaptan -6,50476* 1,04046 ,000 -9,8649 -3,1446
§ Kabin Personeli -7,61197* 0,78920 ,000 -10,1696 -5,0544
E Zabitler -5,24164* 0,87353 ,000 -8,0468 -2,4365
Liman Personeli 1,52857 1,02276 ,984 -1,7358 4,7930
*0.05 seviyesinde anlamli ortalama fark: vardir.

Tablo 44’de goriilecegi lizere her bir meslek diger meslekler ile tek tek
karsilastirilmis ve elde edilen sonuglar satir tabloda listelenmistir.

*Pilotlarin zabitlere gore kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi
ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 2,92354’dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir. Diger bir ifade ile kazaya ramak kala durumlarmin
bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu birbirinden farklilik gostermez hipotezi 0,05
anlamlilik diizeyinde reddedilmistir.

*Pilotlarin liman personeline kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi
ciddiye alma durumu daha fazla geligmistir. Aralarindaki ortalama farki 9,69375°dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadr.

*Pilotlarin havalimani personeline gore kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi
tehlikeyi ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki

8,16518°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.
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*Kaptanlarin liman personeline kazaya ramak kala durumlarmin bildirilmesi
tehlikeyi ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
7,64000°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Kaptanlarin havaliman1 personeline gore kazaya ramak kala durumlarinin
bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama
farki 6,11143°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*kinci pilotlarin zabitlere gére kazaya ramak kala durumlarmin bildirilmesi tehlikeyi
ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 1,89430’dir ve
anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*ikinci pilotlarin liman personeline kazaya ramak kala durumlarmin bildirilmesi
tehlikeyi ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama fark:
8,66452 dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*kinci pilotlarin havalimani personeline gore kazaya ramak kala durumlarinin
bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama
farki1 7,13594°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*]kinci kaptanlarin liman personeline kazaya ramak kala durumlarinmn bildirilmesi
tehlikeyi ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki
8,03333"dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*kinci kaptanlarin havalimani personeline gore kazaya ramak kala durumlarmin
bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama
farki 6,50476°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadar.

*Kabin personelinin zabitlere gore kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi
tehlikeyi ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama fark:
2,37033°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Kabin personelinin liman personeline kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi
tehlikeyi ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama fark:
9,14054°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadur.

*Kabin personelinin havalimani personeline gore kazaya ramak kala durumlarinin
bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama
farki 7,61197°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05°in altindadir.

*Zabitlerin liman personeline kazaya ramak kala durumlarimin bildirilmesi tehlikeyi
ciddiye alma durumu daha fazla geligmistir. Aralarindaki ortalama farki 6,77021’dir ve

anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.
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*Zabitlerin havalimani personeline gore kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi
tehlikeyi ciddiye alma durumu daha fazla gelismistir. Aralarindaki ortalama farki

5,24164°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

3.6. Emniyet Kiiltiirii Algisinin Mesleklere Gore istatistiki Verileri

Emniyet kiiltiirii algis1 anket i¢inde sorulan 38 adet soru maddesinden olugsmaktadir.
Sorulara kesinlikle katilmiyorum, katilmiyorum, ne katiliyorum ne katilmiyorum,
katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum cevaplarindan en uygun olaninin isaretlenmesi
istenilmistir. Elde edilen cevaplara gore yapilan puanlama sonucu emniyet kiiltlirii algisi
toplam puani olusturulmustur. Emniyet kiltiirii algisi toplam puaninin mesleklere gore

istatistiki verileri Tablo 45° de goriildiigi gibidir.

Tablo 45. Emniyet kiiltiirti algisinin mesleklere gore istatistiki verileri

Analiz Sonuglari

Emniyet Kiiltiri Algisi
95% Ortalamalar I¢in
Meslek N | Ortalama | Standart | Standart Giiven Araligi Minimum | Maksimum
Sapma Hata —
Alt Sinir | Ust Sinir
Pilot 32 | 158,40625 | 11,867166 |2,0978384| 154,12768 |162,6848 110 185
Kaptan 25 151,44 14,165922 |2,8331843| 145,59259 |157,2874 125 173
Ikinci Pilot | 31 |153,225806 | 8,6012002 |1,5448212| 150,07086 |156,3808 141 171
éﬁﬁgﬂ 30 |152,566667 | 16,460367 |3,0052381| 146,42026 |158,7131| 127 180
Kabin
. 37 |162,972973 | 15,28886 |2,5134732| 157,87541 |168,0705 131 184
Personeli
Zabitler 47 |144,170213 | 12,845773 |1,8737485| 140,39855 |147,9419 118 162
Liman | 0 | 115716667 | 24,255764 |3,1314057| 109,45074 |121,9826| 51 156
Personeli
Havalimanu | 00| 196 75 | 19899977 |2,6592463| 121,42075 |132,0792| 78 175
Personeli
Toplam 318 | 141,600629 | 23,880108 | 1,33913 | 138,96592 |144,2353 51 185
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Tablo 45’de goriilecegi iizere genel ortalamanin 141,600629 oldugu ve gruplarinin
ortalamalarinin farkliliklar gosterdigi goziikmektedir. Meslek gruplari ile emniyet kiiltiirii
algis1 arasinda anlamli iligski yoktur hipotezinin (Hipotez 9) test edilmesi igin yapilan tek

yonliit ANOVA analizi sonucunda elde edilen veriler Tablo 46°de ki gibidir.

Tablo 46. Emniyet kiiltiirii algisinin meslekler ile iliskisi

ANOVA
Kareler Toplami df Karelerin Ortalamasi F Sig.
Gruplar Arast 89015,3 7 12716,474 42962486 0,000
Gruplar iginde 91757 310 295,99019
Toplam 180772 317

Tablo 46°de goriilen ‘P’ degeri (Sig. =,000) olarak bulunmustur. P degeri < a oldugu
icin meslek gruplart ile emniyet kiiltiirii algis1 arasinda anlamli iliski yoktur hipotezi
reddedilir. O halde meslek gruplari emniyet kiiltiirii algis1 farklilik gostermektedir ancak
farkliligin hangi gruplar arasinda yer aldigin1 bulmak amaci ile Post Hoc testleri yapmak
gerekmektedir. Post Hoc testlerinden hangisinin kullanilacagina karar vermek igin esit
varyanslar varsayimi test etmek gerektiginden yapilan test sonucunda Tablo 47’da

varyanslarin homojen olmadig: tespit edilmistir.

Tablo 47. Emniyet kiiltiirii algis1 sorular1 varyans analizi

Varyanslarin Homojen Dagilimi Testi

Emniyet Kiilttri Algisi
LeveneStatistic dfl df2 Sig.
6,921 7 310 ,000

(P degeri < o) Bu sebeple yapilan tamhane testi sonucu Tablo 48’de goriilen bulgular

elde edilmistir.
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Tablo 48. Emniyet kiiltiirti algisin1 mesleklere gore farkliliklart

MultipleComparisons

Emniyet kiiltiirii algis1

(1) Meslek Ortalama Standart sig. 95% Giiven ?rahgl
Farklhilik(1-J) Hata Alt Smir Ust Sinir

Kaptan 6,96625 3,52532 ,789 -4,6853 18,6178
Ikinci Pilot 5,18044 2,60526 773 -3,3405 13,7014
Ikinci Kaptan 5,83958 3,66502 ,969 -6,1934 17,8725

g Kabin Personeli -4,56672 3,27391 ,994 -15,1978 6,0643
Zabitler 14,23604* 2,81280 ,000 5,1232 23,3489
Liman Personeli 42,68958* 3,76917 ,000 30,5818 54,7974
Havalimani Personeli 31,65625* 3,38711 ,000 20,7613 42,5512
Pilot -6,96625 3,52532 ,789 -18,6178 4,6853
Ikinci Pilot -1,78581 3,22698 1,000 -12,6053 9,0337

< | Ikinci Kaptan -1,12667 4,13018 1,000 -14,6808 12,4274
% Kabin Personeli -11,53297 3,78741 ,096 -23,9464 0,8804
X | Zabitler 7,26979 3,39674 ,660 -3,9805 18,5201
Liman Personeli 35,72333* 4,22287 ,000 22,0684 49,3783
Havalimani Personeli 24,69000* 3,88568 ,000 12,0487 37,3313
Pilot -5,18044 2,60526 773 -13,7014 3,3405
Kaptan 1,78581 3,22698 1,000 -9,0337 12,6053

) é Ikinci Kaptan 0,65914 3,37904 1,000 -10,5594 11,8777
:;;; E, Kabin Personeli -9,74717* 2,95026 ,045 -19,3819 -0,1124
= | & |Zabitler 9,05559* 2,42846 ,010 1,2117 16,8995
Liman Personeli 37,50914* 3,49173 ,000 26,2596 48,7587
Havaliman1 Personeli 26,47581* 3,07540 ,000 16,5663 36,3853
Pilot -5,83958 3,66502 ,969 -17,8725 6,1934

- Kaptan 1,12667 4,13018 1,000 -12,4274 14,6808
% Ikinci Pilot -0,65914 3,37904 1,000 -11,8777 10,5594
f Kabin Personeli -10,40631 3,91778 ,248 -23,1832 2,3705
;S) Zabitler 8,39645 3,54152 457 -3,2483 20,0412
Liman Personeli 36,85000* 4,34018 ,000 22,8562 50,8438
Havalimam Personeli 25,81667* 4,01286 ,000 12,8126 38,8208
Pilot 4,56672 3,27391 ,994 -6,0643 15,1978

= | Kaptan 11,53297 3,78741 ,096 -0,8804 23,9464
é Ikinci Pilot 9,74717* 2,95026 ,045 0,1124 19,3819
& | ikinci Kaptan 10,40631 3,91778 ,248 -2,3705 23,1832
% Zabitler 18,80276* 3,13504 ,000 8,6462 28,9593
* | Liman Personeli 47,25631* 4,01538 ,000 34,3801 60,1325
Havaliman1 Personeli 36,22297* 3,65912 ,000 24,4660 47,9800




75

Tablo 48’nin devami

Pilot -14,23604* 2,81280 ,000 -23,3489 -5,1232
Kaptan -7,26979 3,39674 ,660 -18,5201 3,9805
5 Ikinci Pilot -9,05559* 2,42846 ,010 -16,8995 -1,2117
% Ikinci Kaptan -8,39645 3,54152 457 -20,0412 3,2483
N | Kabin Personeli -18,80276* 3,13504 ,000 -28,9593 -8,6462
Liman Personeli 28,45355* 3,64920 ,000 16,7462 40,1609
Havalimani Personeli 17,42021* 3,25308 ,000 6,9891 27,8513
Pilot -42,68958* 3,76917 ,000 -54,7974 -30,5818
= Kaptan -35,72333* 4,22287 ,000 -49,3783 -22,0684
§ Ikinci Pilot -37,50914* 3,49173 ,000 -48,7587 -26,2596
S? Ikinci Kaptan -36,85000* 4,34018 ,000 -50,8438 -22,8562
é Kabin Personeli -47,25631* 4,01538 ,000 -60,1325 -34,3801
—! | Zabitler -28,45355* 3,64920 ,000 -40,1609 -16,7462
Havalimani Personeli -11,03333 4,10820 ,209 -24,1489 2,0822
_ | Pilot -31,65625* 3,38711 ,000 -42,5512 -20,7613
% Kaptan -24,69000* 3,88568 ,000 -37,3313 -12,0487
§ Ikinci Pilot -26,47581* 3,07540 ,000 -36,3853 -16,5663
g Ikinci Kaptan -25,81667* 4,01286 ,000 -38,8208 -12,8126
E Kabin Personeli -36,22297* 3,65912 ,000 -47,9800 -24,4660
E Zabitler -17,42021* 3,25308 ,000 -27,8513 -6,9891
Liman Personeli 11,03333 4,10820 ,209 -2,0822 24,1489
*0.05 seviyesinde anlamli ortalama farki vardir.

Tablo 48’de goriilecegi tizere her bir meslek diger meslekler ile tek tek
karsilastirilmis ve elde edilen sonuglar satir satir tabloda listelenmistir.

*Pilotlarin zabitlere gore emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla gelismistir. Aralarindaki
ortalama farki 14,23604’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir. Diger bir ifade ile
emniyet kiiltiirii algis1 birbirinden farklilik gostermez hipotezi 0,05 anlamlilik diizeyinde
reddedilmistir.

*Pilotlarin  liman personeline emniyet kiiltiirii algisi daha fazla gelismistir.
Aralarindaki ortalama farki1 42,68958 dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Pilotlarin havalimani personeline gére emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla gelismistir.
Aralarindaki ortalama farki 35,72333 dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

*Kaptanlarin liman personeline emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla gelismistir.

Aralarindaki ortalama farki1 42,68958 dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.



76

* Kaptanlarin havalimani personeline gore emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 24,69000°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

*Ikinci pilotlarmn zabitlere gore emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla gelismistir.
Aralarindaki ortalama farki 9,05559°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* fkinci pilotlarin liman personeline emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla gelismistir.
Aralarindaki ortalama farki 37,50914°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* jkinci pilotlarm havalimani1 personeline gére emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 26,47581°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

* [kinci kaptanlarin liman personeline emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla gelismistir.
Aralarindaki ortalama farki 36,85000°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* fkinci kaptanlarin havalimani personeline gore emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 25,81667°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

*Kabin personelinin ikinci pilotlara gore emniyet kiiltiiri algis1 daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama fark1 9,74717°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Kabin personelinin zabitlere gore emniyet kiiltlirii algis1 daha fazla gelismistir.
Aralarindaki ortalama farki 18,80276’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Kabin personelinin liman personeline emniyet kiiltiirii algist daha fazla gelismistir.
Aralarindaki ortalama farki 47,25631°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Kabin personelinin havalimani personeline gore emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 36,22297°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

* Zabitlerin liman personeline emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla gelismistir.
Aralarindaki ortalama farki 28,45355°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in altindadir.

* Zabitlerin havalimani personeline gore emniyet kiltiri algisi daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 17,42021°dir ve anlamhilik diizeyi 0,05’in

altindadir.
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3.7. Emniyet Kiiltiirii Algistnin Meslek Gruplarina Gore Istatistiki Verileri

Emniyet kiiltiirii algis1 anket i¢inde sorulan 38 adet soru maddesinden olusmaktadir.

Sorulara kesinlikle katilmiyorum, katilmiyorum, ne katiliyorum ne katilmiyorum,

katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum cevaplarindan en uygun olaninin isaretlenmesi

istenilmistir. Elde edilen cevaplara gore yapilan puanlama sonucu emniyet kiiltiirii algis

i¢cin toplam puan olusturulmustur. Ugak personeli pilot, ikinci pilot ve kabin personelinden;

gemi personeli kaptan, ikinci kaptan ve zabitlerden olugsmaktadir. Emniyet kiiltiirii algisinin

meslek gruplarina gore istatistiki verileri Tablo 49°de verilmistir.

Tablo 49. Emniyet kiiltiiri algisinin meslek gruplarina gore istatistiki verileri

Analiz Sonuglari

Emniyet Kiilttri Algisi
95% Ortalamalar I¢in
CI;feslleI:1 N Ortalama Sst:n(rir?;t Star:::rt Giiven Aralig r|:1/l l: rr]r: Mal;s:mu
upia P Alt Sinir | Ust Siur
Usak 1100 | 15849 | 12,950173 | 1,2950173 | 155,9204 | 161,0596 | 110 | 185
Personeli
nggg‘;;“ 102 | 148,421569 | 14,710699 | 1,4565763 | 14553211 | 151,311 | 118 | 180
P'&'Srgzzli 60 | 115,716667 | 24,255764 | 3,1314057 | 109,45074 | 121,9826 | 51 156
Havaliman |- o 126,75 | 19,899977 | 2,6592463 | 121,42075 | 132,0792 | 78 175
Yer Personeli
Toplam | 318 | 141,600629 | 23,880108 | 1,33913 | 138,96592 | 144,2353 | 51 185

Meslek gruplart ile emniyet kiiltiirii algisi arasinda anlamli iligki yoktur hipotezinin

test edilmesi i¢in yapilan tek yonliit ANOVA analizi sonucunda elde edilen veriler Tablo
50’da ki gibidir.
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Tablo 50. Emniyet kiiltiirii algisinin meslek gruplari ile iligkisi

ANOVA
Kareler Toplamu | df Karelerin Ortalamasi F Sig.
Gruplar Arast 85819,7 3 28606,578 94,599522 0,000
Gruplar iginde 94952,5 314 302,39664
Toplam 180772 317

Tablo 50°da P degeri (Sig. = ,000) olarak bulunmustur. P degeri < o oldugu igin
meslek gruplar1 emniyet kiiltiirii algis1 arasinda anlamli iligski yoktur hipotezi (Hipotez 10)
reddedilir. O halde meslek gruplart emniyet kiiltiirii algis1 farklilik gostermektedir ancak
farkliligin hangi gruplar arasinda yer aldigin1 bulmak amaci ile Post Hoc testleri yapmak

gerekmektedir. Post Hoc testlerinden hangisinin kullanilacagina karar vermek igin ise

Tablo 51°de goriilen esit varyanslar varsayimi test etmek gerekmektedir.

Tablo 51. Emniyet kiiltiirii algis1 sorular1 varyans analizi

Varyanslarin Homojen Dagilimi Testi

Emniyet Kiilttri Algisi
LeveneStatistic dfl df2 Sig.
10,513 3 314 ,000

Yapilan test sonucunda varyanslarin homojen olmadig tespit edilmistir (P degeri <

a). Bu sebeple yapilan tamhane testi sonucu Tablo 52°de gériilen bulgular elde edilmistir.




79

Tablo 52. Emniyet kiiltiirti algisin1 meslek gruplarina gore farliliklar

MultipleComparisons
Emniyet Kiiltiirii Algist
(1) Meslek Ortalama Standart | . 95% Gﬁvennarahgl
Farklilik(l-J) Hata Alt Smir | Ust Siir
'@ Gemi Personeli 10,06843* 1,94902 | ,000 | 4,8886 15,2482
S}
§ Liman Personeli 42,77333* 3,38862 | ,000 | 33,6304 51,9163
§ Havalimani Yer Personeli 31,74000* 2,95781 | ,000 | 23,7647 39,7153
E) Ugak Personeli 10,06843* 1,94902 | ,000 | -15,2482 -4,8886
o)
§ Liman Personeli 32,70490* 3,45359 | ,000 | 23,4018 42,0080
% § Havalimani Yer Personeli 21,67157* 3,03203 ,000 | 13,5121 29,8311
<
,‘_E“‘ g Ugak Personeli 42,77333* 3,38862 | ,000 | -51,9163 -33,6304
é Gemi Personeli 32,70490* 3,45359 | ,000 | -42,0080 -23,4018
-%s Havalimani Yer Personeli 11,03333* 4,10820 ,049 | -22,0362 -0,0305
E _ |Ugak Personeli 31,74000* 2,95781 | ,000 | -39,7153 -23,7647
é % Gemi Personeli 21,67157* 3,03203 | ,000 | -29,8311 -13,5121
=l
§ . Liman Personeli 11,03333* 4,10820 | ,049 | 0,0305 22,0362
*0.05 seviyesinde anlamli ortalama farki vardir.

Tablo 52’de goriilecegi lizere her bir meslek gruplart diger meslek gruplari ile tek tek
karsilastirilmis ve elde edilen sonuglar satir tabloda listelenmistir.

*Ucak personelinin gemi personeline gore emniyet kiiltiirii algist daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 10,06843’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir. Diger bir ifade ile emniyet kiiltiirti algis1 birbirinden farklilik gostermez hipotezi
0,05 anlamlilik diizeyinde reddedilmistir.

*Ucak personelinin liman personeline gore emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 42,77333’dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

*Ucgak personelinin havalimani personeline gore emniyet kiiltiiri algist daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 31,74000°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in

altindadir.
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*Gemi personelinin liman personeline gore emniyet kiiltiirii algist1 daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 32,70490°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

* Gemi personelinin havalimani personeline gore emniyet kiiltiirii algis1 daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 21,67157°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in
altindadir.

* Havalimani personelinin liman personeline gére emniyet kiiltlirii algis1 daha fazla
gelismistir. Aralarindaki ortalama farki 11,03333°dir ve anlamlilik diizeyi 0,05’in

altindadir.



4. SONUCLAR VE iRDELEME

Yapilan ¢alismada, meslekler ve meslek gruplar1 arasinda ki emniyet kiiltiirii algisi
incelenmistir. Bu ¢alisma ile bu sektorlerdeki emniyet kiiltiirii algisinin Slgiimiiniin
yapilmasinin yani sira, eksik goriilen yanlarin belirlenmesi amag¢lanmistir. Tiirkiye’de daha
once ulagtirma sektoriinde emniyet kiiltiirii ile ilgili yapilan c¢alismalar incelendiginde,
ulastirma sektorii konusunda literatiirde eksiklik oldugu tespit edilmistir. Konu iizerine
yogunlasarak uzman goriisler alinmis, hipotezler olusturularak, anket sorulari
hazirlanmistir. Sonrasinda veriler toplanarak, bulgular ve buradan ¢ikarilan sonuglar
yapilan ¢alisma ile ortaya koyulmaya calisilmigtir.

Olusturulan hipotezler sonrasinda, elde edilen bulgular 15181Inda sonug ve
degerlendirmeler asagidaki sekilde yapilmastir;

e Hipotez 1; yas ile emniyet kiiltiirii algis1 arasinda iligski yoktur.

Hipotez 1 Tablo 17°de ve 20°de incelenmistir. Yas ile emniyet kiiltiirii algis1 arasinda
anlamli iliski bulunamamistir (p>0,05). Yani hipotez 1 kabul edilir anlamina gelmektedir.
Geng yastaki ¢alisanlarin bilgi ve beceri yetersizliginin yan1 sira yast ilerleyen ¢alisanlarin
ise bos vermisglik ve teknolojiye ayak uyduramama gibi sebeplerden otiirli yas gruplari
arasinda belirgin bir fark olmadigi disiiniilmektedir. Wu vd.,(2007) ve Havold (2010),
yaptiklar1 calismada yasa gore emniyet kiiltiirii algisinin degiskenlik gosterdigini ifade
etmis olmalarina karsin yaptigimiz ¢alismada yas ile emniyet kiiltiirii arasinda anlaml1 fark
bulunamamastir.

e Hipotez 2; tecriibe ile emniyet kiiltiirii algisi arasinda anlamli iligki yoktur.

Hipotez 2’nin incelendigi Tablo 19°da ve Tablo 20’de emniyet kiiltiirii algis1 ile
tecriibe arasinda anlamli iligki olmadigin1 goriilmektedir (p>0,05). Bu durumda kurulan
hipotez 2’nin kabul edilebilecegi anlagilmaktadir. Tecriibeli c¢alisanlarin uzun siire
calistiklar1 ortamdan kaynakli is yorgunlugu veya teknolojik gelismeleri takip
edememeleri, is tatminsizligi gibi sebeplerden kaynakli sikintilarin yaninda, tecriibesiz
olan calisanlarin, calisma sartlarina alisma zorlugu c¢ekmelerinden dolay1 tecriibe ile
emniyet kiiltlirii algis1 arasinda belirgin farkliliklar olmadig: diisiiniilebilir. Diger taraftan
ise baglamadan Once biitiin ¢alisanlarin standart bir tanitim egitiminden ge¢meleri ve tabi
olduklari kurallarin ayni olmasi sonucu, emniyet kiiltiirii algisi ile tecriibe arasinda anlamli

bir fark bulunamamasinin sebebi olarak diisiiniilebilir. Pilotluk ve kaptanlik mesleklerinin,
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yas ortalamasmin ve tecriibelerinin, zabitler, kabin personeli, ikinci kaptan ve ikinci
pilotlara oranla daha yiiksek olmasi ise mesleki tecriibe ile mesleki yiikselmenin
saglanmasindan kaynaklanmaktadir. Dursun (2010), yaptig1 ¢alisma da tecriibe ile emniyet
farkindaligi  arasinda  bir baglanti  bulamamistir. Bu ag¢idan  sonuglarimiz
degerlendirildiginde birbirine paralellik gostermektedir.

e Hipotez 3; emniyetin 6nemini algilanabiliyor olmasi agisindan meslekler arasinda
anlaml iligki yoktur.

Tablo 22°de emniyetin 6neminin algilanabiliyor olmasi agisindan meslekler arasinda
anlaml farkliliklar bulunmustur(p<0,05). Bu sebepten hipotez 3 reddedilir. Mesleklerin
emniyetin dnemini algilanabiliyor olmasi yani bireylerin emniyetle alakali konulara ilgili
olmasi, emniyetli ¢alisma yapmanin Oncelikle kendilerini ve g¢evrelerini korumak igin
gerekli oldugunu bilme durumlari incelenmistir. Kisinin is sahasinda bu faktorleri goz
oniinde bulundurmasi gerektigini diisiinmesi ve hareketlerinde olumlu diisiincelerinin
yansimasinin goriilmesi acisindan 6nem arz ettigini ve bunu ne derece algilayabildikleri
Olciilmeye calisilmistir. Yapilan tamhane testi sonucunda pilotlar emniyetin dneminin
algilamasi agisindan zabitlerden, liman personeli ve havalimani personelinden daha bilingli
oldugu goriilmektedir. Pilot, kaptan, ikinci kaptan, ikinci pilot zabitler ve kabin
personelinin ise liman personeli ve havalimani yer personelinden daha bilingli oldugu
goriilmektedir. Liman personeli ve havalimani yer personeli arasinda ise anlamli farklilik
gozlenmemistir. Darbra vd., (2007), emniyetin 6nemi algisinin kisilere bulunduklari
ortama gore degiskenliginden bahsetmistir.

e Hipotez 4; bulunulan ortamda emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin
tesvik, terfi ve takdir edilmesi acisindan meslekler arasinda anlamli iligki yoktur.

Tablo 26°da emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye yonelik hareketlerin tesvik ve takdir
edilmesi agisindan meslekler arasinda anlamli farkliliklar oldugu goriilmektedir(p<0,05)
.Bu durumda hipotez 4 reddedilir. Mevcut is ortaminda emniyet kiiltiiriinii gelistirmeye
yonelik hareketlerin tesvik, terfi ve takdir edilmesi yani organizasyonun g¢alisanlarini
desteklemesi ve emniyetle ilgili fikirlerine 6nem vermesi bu sayede ¢alisanlarin emniyetli
calismaya tesvik edilmesi konusu incelenmistir. Yapilan tamhane analizi sonucunda
pilotlarin ve kabin personelinin bulunduklar1 ortamda zabitlerden, liman personeli ve
havalimani personelinden daha ¢ok takdir gordiigii ve tesvik edildigi goriilmektedir. Pilot,
kaptan, ikinci kaptan, ikinci pilot ve kabin personelinin ise liman personeli ve havalimani

yer personelinden de ayn1 sekilde daha ¢ok takdir gordiigii ve tesvik edildigi belirlenmistir.
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Liman personeli ve havalimani yer personelinin arasinda ise havalimani yer personeli daha
tesvik edici sartlarda ¢alismaktadir. Cox ve Flin (1998), Havold (2000), Ek vd., (2007) ve
Oz vd., (2013) calismalarinda motivasyonun personel igin énemini vurgulamistir, ayrica
emniyet kiiltiirii algisinin motivasyon sayesinde olumlu yonde gelistigi belirtilmistir.

e Hipotez 5; ¢alisma sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.)
gore emniyetli caligmaya verdigi onemin degisip degismesine gore meslekler arasinda
anlaml iligki yoktur.

Calisma sartlarina (zaman is ¢izelgesi, isin zorlugu, stresli olmasi vb.) gére emniyetli
calismaya verdigi onemin degisikligi incelenmistir ve meslekler arasinda Tablo 30’da
anlamli farkliliklar bulunmustur (p<0,05). Bu baglamda hipotez 5 reddedilir. Besinci
hipotez incelenirken stresli islerde yapilan ¢aligmalarda ve is takviminin gerisine
disiildigi zaman, emniyetli calismaya dikkat edilip edilmedigi sorgulamistir. Kabin
personeli zaman baskisini ve stresli islerde daha az zorlandiklarini belirtmislerdir. Kabin
personeli; ikinci pilot, zabitler, liman personeli ve havalimani personelinden ¢alismaya
verdikleri Onemin, stres altinda daha az degistigini ve zaman baskisindan daha az
etkilendikleri goriilmiistiir. Bu sonuca bakarak zabitlerin ve ikinci pilotlarin is yiikii ve
calisma saatleri kabin personeli ile karsilastirildiginda kabin personelinin daha az stres
altinda kalmasindan 6tiirli bu sekilde bir sonug ¢iktig1 kanisina varilmistir. Gemide c¢alisan
personel dikkate alindiginda ise zabitlerin stresli islerden ve zaman baskisindan en fazla
etkilenen meslek oldugu goriilmektedir. Havalimani yer personeli ve liman personeli
arasinda ise zaman baskisi ve stresli iglerde ¢alismada emniyete verilen dnemin degisip
degismemesi acisindan herhangi bir farklilia rastlanmamistir. Zaman baskis1 ve islerin
stresli olmasi ¢alisanlar1 olumsuz yonde etkilemekte biitiin meslek gruplari farkli oranlarda
bu durumdan etkilenmektedir. Niskanen (1994),Darbra vd., (2007), Oz vd.,(2013),
yaptiklar1 c¢alismalarda zaman baskisinin ¢alisanlar {izerinde olumsuz etkilerinden
bahsetmis ve emniyet kiiltiiriine olan negatif etkileri tespit edilmistir.

e Hipotez 6; rahat ve 6zgiir bir sekilde emniyet konularimi tartisabilmesi, iletisim
kiiltiirii agisindan meslekler arasinda anlamlr iliski yoktur.

Altinc1 hipotezde rahat ve Ozgilir bir sekilde emniyet konularmi tartigabilmesi,
iletisim kiiltiiriiniin mesleklerle degiskenligi konusu incelenmistir. Tablo 34’de goriilecegi
tizere olarak bulunmustur (p<0,05). Bu sebepten hipotez 6 reddedilmistir dolayisiyla
meslekler arasinda anlamli farkliliklar vardir. Bu konu incelenirken ¢alisanlarin emniyet ile

alakali kaygilarimi dile getirme birbirleri arasinda bu konulari tartisabilmesi ve bilgi
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aktariminda bulunmasi gibi basliklara dikkat edilmistir. Kaptan, pilot, ikinci kaptan, ikinci
pilot, kabin personeli, zabitler arasinda anlamli fark bulunamamis olmasina ragmen bu
meslekler ile havalimani yer personeli ve liman personeli arasinda anlamli fark
bulunmustur. Havalimani ve liman personeli iletisim kiiltiirii agisindan diger mesleklere
oranla daha az gelismistir. Havalimani yer personeli ve liman personeli arasinda ise
anlamli farklihk gériilmemistir. Iletisim kiiltiiriinde sonuglarin bu sekilde ¢ikmasinda
havaliman1 ve liman personelinin diger meslek gruplarina oranla mesleki egitimlerinin
olmamasi1 bunun yaninda ¢alisma ortamlarinin deniz ve hava gibi olagan dis1 ortamlar
olmamasinin etkisi oldugu bu nedenle kendilerini daha emniyetli hissettikleri
diisiiniilebilir. iletisimde yasanilan sikintilar kazalara ortam hazirlamakta bunun yaninda
kisiler arasindaki iliskileri de olumsuz yonde etkilemektedir.Ek vd.,(2007), Ostrom (1993),
Dursun (2010), yapmis olduklar1 ¢alismalarda iletisimin 6nemine deginmislerdir. Ayrica
iyl bir iletisim aginin emniyet kiiltiiriinii pozitif yonde etkiledigi, sistemin 6nemli ve
vazgecilmez bir pargasi oldugu belirtilmistir.

e Hipotez 7; ¢evresel faktorler ve organizasyonel kiiltliriin emniyet kiiltiirii algisina
etkisi bakimindan meslekler arasinda anlamli iliski yoktur.

Cevresel faktorler ve organizasyonel kiiltliriin emniyet kiiltiirii algismna etkisi
bakimindan meslekler arasinda ki iliski incelenmistir Tablo 38’den anlasilacagi gibi
meslekler arasinda farkliliklar oldugu belirlenmistir(p<0,05). Bu sebepten hipotez 7
reddedilmistir. Bu baglik alinda cevresel faktorlerin etkisi sirket prosediirleri yapilan
egitimler harcanan zaman ve paranin yeterli olmasi kisilerin kendini yeteri kadar degerli
hissetmesi ile alakali sorulara verilen cevaplar da irdelenmistir. Kabin personeli
grubundaki calisanlar cevresel faktorlerin yeterli ve iyl oldugunu ayrica kendilerini is
ortaminda degerli hissettikleri ortaya ¢ikarken, zabitlerin, liman personelinin ve havalimani
yer personelinin c¢evresel faktorlerden fazlasiyla etkilendikleri ve calistiklar1 ortamda
caligmaya baslamadan once personele yeterli egitimin verilmedigini ve ¢aligtiklar1 ortamda
kendilerini yeteri kadar degerli hissetmediklerini belirtmislerdir. Analiz sonuglarina
bakilarak gemide ki c¢alisma ortaminda zabitlerin c¢evresel faktorlerden fazla
etkilenmesinde ve kendilerini yeteri kadar degerli hissetmemesindeki sebep calisma
ortaminin zorlugu ve mesleki hayatlarinin heniiz basinda olmalar diisiiniilebilir. Kabin
personelinin  kendisini daha degerli hissetmesinin ve cevresel etkilerden daha az
etkilenmesinin sebebi calisma sartlarinin zabitlere ve diger meslek gruplarina oranla

nispeten daha rahat olmasi diisiintilebilir. Havaliman1 ve liman personelinin cevresel
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faktorlerden etkilenmesi ve kendilerini yeteri kadar degerli hissetmemesi ise bulunduklari
alanda kalifiye personel yetersizligi yani yaptiklar1 is alaninda herhangi bir egitimlerinin
olmamas1 ile agiklanabilir. Emniyet kiiltlirii algisin1 emniyetli ¢evreden ayirt etmek
miimkiin degildir. Ortamin emniyetli olmasi emniyetli calisma yapmanin baslica
sartlarindandir. Geller (1994), Cheyne ve Cox (1995), Flin (1998), Demirbilek (2005),
Dursun (2010), emniyetli ¢evrenin emniyet kiiltiiriine etkisinden bahsetmis ayrica
birbirlerinden ayrilmaz birer parga olduklarini belirtmislerdir.

e Hipotez 8; kazaya ramak kala durumlarinin bildirilmesi tehlikeyi ciddiye alma
durumu, kadercilik, raporlama kiiltiirii agisindan meslekler arasinda anlamli iligki yoktur.

Tablo 42°de sekizinci hipotezde kazaya ramak kala durumlarinin raporlanmasi
tehlikeyi ciddiye alma durumu ile alakali sorulara verilen cevaplar incelenmistir ve hipotez
reddedilmistir (p<0,05). Ugakta calisan personel ve gemide ¢alisan personelin konuya daha
hakim oldugu ve miimkiin mertebe olusmast muhtemel biitiin olaylar1 bildirmeleri
gerektiginin farkinda olmalarinin yani sira zabitler; pilot, kaptan, ikinci pilot, ikinci kaptan
ve kabin personelinden daha az gelismislerdir. Liman personeli ve havalimani yer
personeli ise diger mesleklere oranla daha az gelismistir. Kazaya yaklagsma durumlart
kazalarin habercisi olmalarindan dolay1 6nceden bildirilen ve hakkinda bilgi sahip olunan
olaylara kars1 takinilan tavirlar daha hizli ve etkili olacagindan 6nem arz etmektedir.
Helmeric vd., (1999), Ek vd.,(2007), Demirbilek (2005), Havold ve Nesset (2009), kazaya
yaklasma durumlarinin 6grenme kiiltliriine faydali etkisinden bahsetmistir. Raporlanan
kazalarin veya kazaya yaklasma durumlarmin farkindalik olusturmasi agisindan 6nemli
oldugu ve emniyet kiiltiirlinlin gelisimini olumlu yonde etkiledigi bilinmektedir.

e Hipotez 9; meslekler arasinda emniyet kiiltiirii algist agisindan anlamli iligki
yoktur.

Tablo 46’de dokuzuncu hipotezde meslekler arasi emniyet kiiltiirii algisi farki ile
ilgili sorular incelenmistir ve hipotez 9 reddedilmistir (p<0,05). Meslekler arasinda
emniyet kiiltiirii acisindan farklilik vardir. Kabin personelinin emniyet kiiltiirii algis1 puant
diger meslek gruplarindan daha yiiksek olmasina ragmen, kaptan, pilot, ikinci kaptan ile
aralarinda anlamli farkliliklar bulunmamistir. Kabin personeli; ikinci pilot, zabitler,
havaliman1 yer personeli ve liman personelinden daha gelismis emniyet kiiltiirii algisina
sahip oldugu goriilmektedir. Liman personeli ve havalimani personeli meslekleri ise diger
meslek gruplarina oranla emniyet kiiltiirii algis1 daha az gelismistir. Anketin tamaminda

Olciilmek istenilen emniyet kiiltiirii algisinin mesleklere gore farklilik gdstermesinin sebebi
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farkli ortamlarda farkli organizasyonel kiiltiirlerle karsi karsiya kalmalarinin yaninda risk
algilarinin farkli olmasi1 ve kisilerin icra ettikleri meslegin gerekliliklerinin ne oranda
farkinda olduklar1 da etkili olmustur. Ek vd., (2007), meslek gruplar1 arasinda farkliliklara
rastlamigtir. Dursun (2010), calismasinda ise ayn1 meslek grubunda fakat farkli firmalarda
calisanlar arasinda farkliliklar oldugunu ortaya koymustur.

e Hipotez 10; meslek gruplari (ugak personeli, gemi personeli, liman personeli,
havalimani yer personeli) arasinda emniyet kiiltiirii algis1 agisindan anlamli iligki yoktur.

Onuncu ve son hipotezde ise meslek gruplari arasinda emniyet kiiltiirii algis1 arasinda
ki fark ile ilgilidir. Tablo 50°da goriilmektedir(p<0,05), hipotez 10 reddedilmistir. Meslek
gruplart arasinda anlamli farklilar bulunmus olup en gelismis emniyet kiiltlirline sahip
meslek grubu ugak personeli olurken gemi personeli ikinci sirada yer almaktadir, bu
gruplar1 ise havalimani yer personeli takip etmektedir. Emniyet kiiltiirli agisindan en diisiik
seviyede cikan meslek grubu ise liman personeli olmustur. Ankette sorulan ac¢ik uclu
soruda emniyet kiiltiiriniin ne ifade ettigini ve nasil gelistirileceginin kisaca agiklanmasi
istenilmistir.

Liman personeli tarafindan verilen ortak cevap; vardiyalarin diizenli olmasi, izinli
olduklar1 giinler disinda egitimlere zaman ayirilmasi gerekliligi ve yapilan isin iicret olarak
karsiliginin verilmesinin emniyet kiiltiiriine pozitif yonde etkisinin olacagi seklinde
olmustur.

Havaliman1 yer personeli; ise yeni baslayan personelin yeterince iyl egitim
almadigini, calistiklar1 birimlerde yeteri kadar alaninda uzman kisinin olmadigin1 ayrica
caligma saatlerinin diizensizliginin yani sira alinan {cretin yetersiz olmasinin emniyet
kiiltiirtinti kotlii yonde etkiledigini belirtmislerdir. Bu gibi sorunlar ¢6ziilmesi durumunda
emniyet kiiltliriinii gelistirmenin miimkiin olacagi bildirilmistir.

Gemi personeli; ¢alisma sartlarinin zorlugundan sadece is ile degil ayn1 zamanda
dogal kosullarla verilen miicadeleden, amirlerinin yeterince adil olmamasindan, c¢alisma
saatlerinin kagit listiinde kurallara uygun fakat gercek hayatta giinlilk ¢alisma saatlerinin
Kimi zaman on alt1 (16) saatin ilizerine ¢ikmasi sonucu olusan uykusuzlugun yapilan
islerdeki emniyet onlemlerine negatif yonde yansimasindan dolayr emniyet kiiltiiriiniin
kotli yonde etkilendigini belirtmislerdir. Yapilan is karsiligt alinan iicretin yeterli
olmasinin, ise baslamadan ve basladiktan sonra yapilan egitimlerin ise pozitif yonlii etkisin

oldugunu bildirmislerdir.
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Ucak personeli; yapilan egitimlerin arttirtlmasinin, fikirlerin 6zgiir ve agik bir
bicimde ifade edilebilmesi halinde daha iyi bir emniyet kiiltiirii algisina sahip olacagin
ifade etmislerdir. Yapilan isin karsiligi, alinan tcretin yeterliligi ve mesleki heyecanin
emniyet kiiltliriine pozitif etkisi oldugunu bildirmislerdir.

Bu farlhiliklarin olugmasinda, is sahasinin c¢alisma riskinin yiiksekligi, ¢alisanlarin
caligma alanlar ile ilgili aldiklar egitim ve yaptiklari is karsiligindaki aldiklar ticret ve is
tatminleri etkili olmustur. Biitlin bunlarin yaninda iletisim kiiltiirii, organizasyon kiiltiirii ve
diger ¢evresel faktorler sonuglar etkilemistir.

Yapilan bu c¢alismada, denizcilik ve havacilik alaninda calisanlarin aralarinda ki
emniyet kiiltiirii algis1 farkliliginin 6lgiilmesi planlanmistir. Kaptan ve pilot, ikinci kaptan
ve ikinci pilot arasinda belirgin farkliliklar gozlemlenmemistir. Fakat kabin personeli ile
zabitler arasinda anlamli farliliklar ortaya ¢iktigi anlasilmistir. Bu iki meslek grubuna
sorulan sorulardan hareketle kabin personelinin yaptigi isten genel manada memnun
oldugu ve is ortaminda kendisine verilen degeri yeterli buldugu ortaya ¢ikmaktadir. Kabin
personeli herhangi bir i3 yogunlugundan veya c¢alisma saatlerinin zorlugundan
bahsetmemistir. Gemi zabitleri ise ¢alisma saatlerinin bir hayli diizensiz oldugunu yapilan
islerin stresli ve zor oldugunu belirtmistir. Biitlin bu zorluklarin yaninda gemide
kendilerine yeteri kadar deger verilmedigi kanist yaygindir. Emniyetli ¢alisma
prosediirlerinin ¢oklugu ve zaman zaman uygulanmasinin miimkiin olmadig sartlarda
kagit tizerinde yapilan islerin sorumluluklarimi almak zorunda olmalar1 ayrica zabitleri
mesleki anlamda yorgunluga itmektedir. Zabitler agisindan emniyetli caligmanin
yapilabilmesi i¢in sadece kurallarin koyulmasi ve gilin gectikge arttirilmasimin yerine
gerekli ve yapilmasit miimkiin olan kurallarin gelistirilmesi saglanmalidir. Havalimani yer
personeli ve liman personelinin gemi ve ugak personeline oranla, emniyet kiiltiirii algist
oldukea diisiik ¢ikmistir. Bu sonucun ortaya ¢ikmasinda profesyonelce islerini yapan ve bu
151 yapmak ic¢in konu lizerine egitim alan meslek gruplan ile karsilastirilmis olmalari
yatmaktadir. Havalimani yer personelinin liman personeline oranla daha gelismis emniyet
kiiltiirti algisina sahip olmasi ise ¢aligma g¢evrelerinin liman personeline oranla daha iyi
olmasi, is yiiklerinin ve vardiya saatlerinin nispeten daha diizenli olmasi diistiniilebilir.

Yapilan calisma, emniyet kiiltiirii algisinin deniz ulastirmasi ve hava ulastirmasi
alanlarinda ki farkliliklar1 ortaya koymasi agisindan ayrica Tiirkiye’de bu iki sektorde

emniyet kiiltiirii algisi ile ilgili calismanin olmamasi agisindan 6nem arz etmektedit.
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Yapilan ¢aligma ile meslekler arasindaki emniyet kiiltiirii farklar tespit edilmistir. Bu

calisma yapilirken bir takim eksikliklere rastlanilmistir. Eksikliklerin giderilmesi ve ileride

yapilmasi yararli olacak ¢alismalar hakkinda 6nerilerde bulunulmustur.

Personelin ¢alisma yapacagi alanda teorik bilgiye hakim olmasi gerekmektedir.
Bu hakimiyetin saglanmasi i¢in ise mesleki egitim kurslari, ise baslamadan once
tanitim egitimleri ve calisacaklari kurum, sirket prosediirleri hakkinda genis
olarak bilgilendirilmelidir.

Yapilacak olan egitimler, kisilerin seviyelerine ve yeteneklerine gore planlanarak
yapilmalidir.

Yasanilan kazalardan dersler ¢ikartilmali, kaza raporlari genis kapsamli ve
periyodik olarak yapilan egitimlerde anlatilmalidir.

Stresli islerde ¢alisan personelin moral ve motivasyonu yiiksek tutulmali insan
hayatinin isten daha 6nemli oldugu unutulmamalidir.

Emniyetli caligma kurallar1 uygulanmali, calisma saatleri dikkatle incelenmeli,
ayrica personel istegi disinda izin giinlerinde ¢alistirilmamalidir.

Emniyet ekipmanlari kullanimmna 6zen gosterilmeli bunun kisiler i¢in 6nemli
oldugu her firsatta personele hatirlatilmalidir.

Kisiler emniyet ile alakali fikirlerini beyan etmeye tesvik edilmeli, emniyetsiz bir
durum gorildiigli zaman uyarmasi ve rapor etmesi gerektiginin farkina varmasi
saglanmalidir.

Kazaya yaklasma durumlarinin yani ramak kala olaylarmin aktif raporlanmasi
saglanmali bu raporlar derlenerek personele olaylar hakkinda bilgilendirilmeler
yapilmali bu sayede olmas1 muhtemel kazalarin 6niine ge¢ilmelidir.

Emniyet egitimlerine yeteri kadar zaman ve biit¢e ayirilmalidir.

Calisanlara esit davranilmali, emniyetli ¢calismaya 6zen gdsteren personel tesvik
edilmelidir.

Emniyetle alakali kurallar c¢ikartilirken kuralin uygulanabilirligi g6z Oniine
alinmali ve kurallar ¢ikarilmadan once pilot uygulamalar yapilmalidir. Cikarilan

kurallarin uygulamada zorluk gdstermesi durumunda personelin kagit iizerinde
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yapild1 gostererek kurallari uygulamamasi zamanla aligkanlik haline gelmekte,
mevcutta bulunan ve hayati 6nem tasiyan kurallara ayni sekilde yaklagmasina
sebep olabilmektedir.

Diinya’da denizcilik ve havacilik sektorlerinde emniyet kiiltiirii algisi, emniyetli
cevre, emniyetli yonetim sistemleri ile ilgili birgok yayin bulunmasina ragmen
ilkemizde bu konuda yeterince yayin dretilmedigi goriilmektedir. Emniyet
kiiltiirti algisin1 artiracak olan bu yayinlar ile emniyetli calismanin yapilabilmesi
icin bu kiiltiir gelistirilmis olacaktir.

Giinlik 16 saatten fazla ¢alisan personelin emniyetli bir sekilde gorevini icra
etmesini beklemek imkansizdir. Ozellikle denizcilik sektoriinde c¢alisma
saatlerinin diizenlenmesi igin gerekirse daha fazla zabit gorevlendirilmeli is yiiki
hafifletilmelidir.

Ozellikle yiiz yiize yapilan anketlerde ¢alisanlarin is kaygisi nedeniyle sorulara
cevap vermek istemedigi tespit edilmistir. Biitiin meslek dallarinda goriilen bu
rahatsizligin sebebi ise iletisim konusunda sikintilarin yasandigi gergegidir. Bu tip
caligmalara destek olma, ramak kalma durumu ve/veya risk olusturdugu
diistintilen durumlarin rapor edilmesi isverenler tarafindan tesvik edilmelidir.

Bu c¢alismada denizcilik ve havacilik sektorlerinin emniyet kiiltiirii  algisi
karsilastirilmaya calisilmistir. Elde edilen sonuglar dogrultusunda emniyet kiiltiirii
algisinin artirilmasi i¢in bu sektorlerde 6zel egitimler planlanmasi gerektigi ortaya
cikmistir. Bu kapsamda daha sonraki yapilacak ¢alismalarda havacilik ve
denizcilik sektorleri i¢in egitim modiilleri gelistirilerek uygulanmasinin yarari

olacaktir.
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7. EKLER

EMNIYET KULTURU ALGISI ANKET FORMU

Gorev Unvani :

Yas, Cinsiyet

Tabiiyeti

Mesleki Tecriibe (y1l olarak):

Puanlama Sistemi: Her Zaman (5) Cogunlukla (4) Ara Sira (3) Nadiren (2) Higbir Zaman (1)
Liitfen her soruda yalnizca bir tane segenegi isaretleyiniz.
Birbirine benzer goriinen sorular olsa da biitiin sorular liitfen cevaplaymiz.

1 Personel ise baslamadan 6nce emniyet konusunda yeterli egitim alir.

Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hig¢bir Zaman (1)
2 Burada calisanlar olarak biz, kazalar: 6nleme konusunda edindigimiz tecriibelerden ders

aliyoruz.

Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hi¢bir Zaman (1)

3 Burada cahsanlar olarak biz, emniyet egitiminin kazalar1 6nlemek icin yararh oldugunu
diisiiniiyoruz.

Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hi¢bir Zaman (1)
4 Stresli islerde calisirken de emniyet prosediirlerini uygularim.

Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hig¢bir Zaman (1)
8 Zaman cetvelinin gerisine diisiilse de emniyet kurallarim ¢ignemeyi reddederim.

Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hi¢bir Zaman (1)
6 Emniyetli bir sekilde calismaya yorgun yada stresli olundugunda da dikkat ederim.

Her Zaman (5) | Cogunlukla (4) | AraSwa (3) | Nadiren (2) | Hicbir Zaman (1)
7 Calisma ve dinlenme saatlerine yiineflik u_ygl_llamalar dikkate alimiyor disina ¢itkmam

istenilmiyor.

Her Zaman (5) | Cogunlukla (4) | AraSwa (3) | Nadiren (2) | Hicbir Zaman (1)
8 Konforlu olmasalar bile koruyucu ekipmanlarin kullanimi konusunda israr ederim.

Her Zaman (5) | Cogunlukla (4) | AraSwa (3) | Nadiren (2) | Hicbir Zaman (1)
9 Emniyet prosediirlerini uygulamak sizin icin ne kadar énemlidir ?

Her Zaman (5) | Cogunlukla (4) | AraSwa (3) | Nadiren(2) | Hicbir Zaman (1)
10 Mevcut emniyet ekipmani daha rahat ve kullamilabilir olsa ekipmanin kullanim artar.

Her Zaman (5) | Cogunlukla (4) | AraSwa (3) | Nadiren (2) | Hicbir Zaman (1)
11 Ca.ll.smalar planlamanin gerisinde kaldiginda emniyetli calismaya ve kurallara dikkat

ediliyor.

Her Zaman (5) | Coguniukia (4) | AraSwa (3) | Nadiren(2) | Hicbir Zaman (1)
12 Emniyet kurallarina uyulmadigim giirdiigi_il_nfle bu durumu diizeltmek icin hizh tepki

verebilirim.

Her Zaman (5) | Cogunlukla (4) | AraSwa (3) | Nadiren(2) | Hicbir Zaman (1)
13 Emniyeti nasil gelistirebilecegimizi is arkadaslarimizla tartisiriz.

Kazlel)szfrltltie (5) Katilyyorum (4) Fikrim Yok(3) Katilmiyorum(2) Katlflrenszl)?ol:flg; (1)
14 Burada calisanlar olarak biz, birbirimizin emniyet ile ilgili goriis ve onerilerini ciddiye

aliyoruz.

Her Zaman (5) | Cogunlukla (4) | AraSira (3) | Nadiren (2) | Hichir Zaman (1)

15 Burada calisanlar olarak biz, bu tiir konular (emniyet ile ilgili) giindeme geldiginde emniyet
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konularini tartisiriz.

Kesinlikle o Kesinlikle
Katzl(%/;)rum Katilryyorum (4) Fikrim Yok(3) Katilmiyorum(2) Katilmuyorum(1)
16 Emniyet konusunda 6zgiirce ve acik olarak konusabiliriz.
Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hig¢bir Zaman (1)
17 fyi iletisim iyi emniyet kiiltiirii gelisimi i¢in temel mekanizmadir.
Cok Onemli(5) Onemli(4) Fark Etmez(3) | Onemli Degil(2) A :fe gf’lf};]”jl’
18 Bilgi sirkiilasyonu iyi emniyet Kkiiltiirii biiyiimesi icin anahtar roldedir.
Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) | Higbir Zaman (1)
19 Emniyetli calismayla ilgili hatirlatmaya ihtiyaci olanlara hatirlatma yaparim.
Katlf;;lor]’!;l::le (5) Katilyyorum (4) Fikrim Yok(3) Katilmiyorum(2) Ka tl;}t;s;;;;l;l; (0
20 Emniyetli olmayan bir durum olustugunda veya k_aza riski meydana geldiginde bunu hemen
rapor ederim.
KaSZ)SzIoanLItlfqlze (5) Katilyyorum (4) Fikrim Yok(3) Katilmiyorum(2) Katlzjsf;(!;fl;lfn (1)
21 Calisanlardan detayh olarak emniyet raporlar: vermeleri isteniyor.
Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hig¢bir Zaman (1)
22 Tiim personel kaza veya ramak kalalardan fnt?armi.ss_e_s) sonra olaylardan cikarilan dersler
hakkinda bilgilendiriliyor.
Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hig¢bir Zaman (1)
23 Olaylardan Cikarilan dersler emniyet Kkiiltiiriiniin giiclendirilmesinde 6nemli rol oynar.
Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hi¢bir Zaman (1)
o4 Cahstigim ortamda emniyf)t kaygllar.l'm"dile ge‘til:m‘e konlfsun‘d'a kisiler cesaretlendirilir ve
c¢ekinmeden diisiincelerini dile getirebilirler.
Ka:‘flez)szg]rlztjze (5) Katilyyorum (4) Fikrim Yok(3) Katilmiyorum(2) Kat‘;;fz?olifl;lsa (1)
25 Calisanlara emeklerinin karsihigi para olarak veriliyor ?
Her Zaman (5) | Cogunlukla (4) | AraSwa (3) | Nadiren (2) | Hicbir Zaman (1)
26 Sirket tarafindan Caliyma peridoyu boyunca emniyet hakkinda siklikla yayinlarla
bilgilendirme yapilir.
Her Zaman (5) | Cogunlukla (4) | AraSwa (3) | Nadiren (2) | Hicbir Zaman (1)
27 Calisanlar icin emniyet egitimlerine zaman ve biitce ayriliyor.
Kazz)s}lorl:;lie (5) Katilyyorum (4) Fikrim Yok(3) Katilmiyorum(2) Kattjisqsz?oliflgijz (1)
28 Cahistigimiz alan, cevre ne seviyede emniyetli ?
Her Zaman (5) | Cogunlukla (4) | AraSwa (3) | Nadiren(2) | Hicbir Zaman (1)
29 Sorun olusmadan dnce olusabilecek problemlerin 6grenilmesi icin zaman harcarim.
KaSZ;I;ILI{l;Ize (5) Katilyyorum (4) Fikrim Yok(3) Katilmyorum(2) Ka ttj;;?;;';l; (1)
30 | Risk olusturabilecek durumlarin degerlendirmesini 6nceden yapar ona gore 6nlemler alirim.
Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Sira (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hig¢bir Zaman (1)
31 En ufak bir saghk sorununda bile yardim isterim.
KQSZJS/I:;»ILELE(_S) Katilyyorum (4) Fikrim Yok(3) Katilmiyorum(2) Ka;;sll)tlol:il;(])
32 Emniyet kuralarina 6zel 6zen gosteren cahsanlara 6vgii veya odiillendirme yapiliyor.
KaSZ)S/IOHrILI;Le(_S) Katilyyorum (4) Fikrim Yok(3) Katilmiyorum(2) Katt?fnszl;ol:fli:;(])
33 Calisanlar terfi ettirilirken emniyet aliskanhg dikkate aliniyor.
Kesinlikle ‘ Katilyyorum (4) ‘ Fikrim Yok(3) ‘ Katilmyorum(2) ’ Kesinlikle
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Katiliyorum (5) ‘ | ‘ | Katilmiyorum(1)
34 Calisanlarin emniyeti gelistirici fikirleri dikkatlice dinleniyor.

Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hig¢bir Zaman (1)
35 Bulundugum ortamda Kkisilerin bilgi ve becer_is_ini gelistirilmesine ve uygulanmasina miisaade

ediliyor.

Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) | Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) | Higbir Zaman (1)
36 Calisirken hata yapma olasithgimz var m ?

Her Zaman (5) ‘ Cogunlukia (4) ‘ Ara Swra (3) ‘ Nadiren (2) ‘ Hig¢bir Zaman (1)
37 Cahisma ortaminda yapilan hatalar diger personel tarafindan elestirilebilir.

Katlf;;lor]’!;l::le (5) Katiliyorum (4) Fikrim Yok(3) Katilmiyorum(2) Ka t';f};g‘;;';l; (0
38 Bana gore hata yapan Kisi yaptig1 hatadan dolay1 calisma arkadaslari yaninda iken uyarilmah

bu sayede tekrar hata yapmasinin o6niine gecilmelidir.

Kag;;:‘::{'jqe (5) Katilyyorum (4) Fikrim Yok(3) Katilmyorum(2) Ka ;;213;;2:];':1 (1)

39 Emniyet kiiltiiriiniin sizin icin ne ifade ettigini ve gelistirilmesi icin tavsiyelerinizi kisaca

yaziniz.
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