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OZET

Bu aragtirmada Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmelerinde ugucu
ekip olarak yer alanlarin emniyet kiiltiiriine karsi algi diizeylerini Slgmek
amaclanmistir. Ayrica katilimcilarin demografik 6zelliklerine gore farkliliklarin var
olup olmadig1 anlasilmaya ¢alisiimistir. Calismada Uluslarasi Sivil Havacilik Orgiitii
tarafindan AAPA, AACO ve ACI gibi otoritelerin katkilariyla emniyet kiiltiir
seviyesini tespit etmek amaciyla hazirlanan “Havacilikta Emniyet Kiiltiirii Olgme
Anketi” kullanilmistir. Toplamda havayolu isletmelerinde ¢alisan 514 kisi ¢evrimigi
ve yiiz yiize olarak arastirmaya katilmistir. Veriler SPSS araciligi ile analiz edilmis ve
literatiir agisindan énemli kabul edilecek bulgulara ulagilmigtir. Aragtirmada ulagilan
sonuglardan bazilar1 su sekildedir. Emniyet kiiltlirii genel degerlendirme algisiyla
alakali firmalar arasindaki farkliliklara bakildiginda kiralama {izerine faaliyet gdsteren
havayolu isletmesinin diger firmalardan emniyet kiiltiir alg1 diizeyinin ortalama olarak
daha yiiksek oldugu sonucuna varilmistir. Arastirmada demografik o6zellikler
baglaminda yapilan farklilik testleri sonucunda kadin calisanlarin erkeklere gore
emniyet politikasi algisinin daha yiiksek oldugu anlagilmistir. Calisma yilina gore
boyutlar agisindan yapilan analiz sonucunda 21 yil ve iizeri ¢aligma siiresine sahip
olanlarin emniyet iletisimi ve emniyet egitimi algilar1 0-5 yil ve 11-15 il arasi
calisanlardan daha yiiksek oldugu anlasilmistir. Calismada wulasilan bulgular
degerlendirildiginde havayolu isletmeleri arasinda farkliliklar oldugu anlasilmaktadir.
Katilimcilarin demografik 6zellikleri ile boyutlar iizerinde yapilan analizler sonucunda
farkliliklarin oldugu tespit edilmistir. Arastirmada ulasilan diger bulgulara sonuglar
boliimiinde detayli bir sekilde yer verilmis, yorumlanmis ve bazi Onerilerde

bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Emniyet, Emniyet Yonetim Sistemi, Emniyet Kiiltiirii Olgiimii



SUMMARY

This research aims to measure the perception levels of flight crew members
towards the safety culture of airline companies operating in Turkey. Additionally, it
was tried to understand whether there were differences according to the demographic
characteristics of the participants. In the study, the "Safety Culture Measurement
Survey in Aviation”, prepared by the International Civil Aviation Organization with
the contributions of authorities such as AAPA, AACO and AClI, was used to determine
the level of safety culture. A total of 514 people working in airline companies
participated in the research online and face to face. The data were analyzed via SPSS
and findings that could be considered important in terms of the literature were
obtained. Some of the results obtained in the research are as follows. When looking at
the differences between companies regarding the general evaluation perception of
safety culture, it was concluded that the safety culture perception level of charter
airline is higher on average than other companies. As a result of the difference tests
conducted in the context of demographic characteristics in the research, it was
understood that female employees had a higher perception of safety policy than men.
As a result of the analysis made in terms of dimensions according to the working year,
it was understood that the perceptions of safety communication and safety training of
those who have worked for 21 years or more are higher than those who work for 0-5
years and 11-15 years. When the findings obtained in the study are evaluated, it is
understood that there are differences between airline companies. As a result of the
analyzes made on the demographic characteristics of the participants and the
dimensions, it was determined that there were differences. Other findings obtained in
the research were included in detail in the results section, interpreted and some

suggestions were made.

Keywords: Safety, Safety Management System, Safety Culture Measurementi
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GIRIS

Havacilik yiiksek risk tasiyan sektorlerden bir tanesidir. Bu nedenle emniyetli
olmak her alanda birincil kural olarak ifade edilir. Hata ve ihmallerin ortaya ¢ikaracagi
kazalar ciddi can kayiplarina neden olabilecegi gibi biiyiikk maliyetlerde
dogurabilmektedir. Yasanan kaza-kirimlar sonucu olusturulan raporlar bu gercekligi
bizlere ifade etmektedir. Bu baglamda olusabilecek hata ve ihmallerin 6niine gegmek
bliyiik can kayiplarinin ve yiiksek maliyetlerin dogmasini1 engelleyecektir. Havacilik
hizmetinin olusumunda birden fazla bilesenin s6z konusu olmasi risklerin sifir tabanl
olarak dislinlilmesini ortadan kaldirmaktadir. Fakat minimum seviyede tutmak en
temel amag olarak goriilebilir. Ge¢misten glinlimiize yapilan bir¢cok bilimsel aragtirma
ve teknolojik adimlar bu amaca hizmet ettigi de sOylenebilir. Sektoriin her bir
parcasinda etkin emniyet kiiltiiriinii olusturmak ve insan faktoriinden cikabilecek
ihmal ve hatalarin minimize edilmesi yapilan arastirmalarin temel konusudur. Kaza-
kirimlarin, hata ve ithmallerin Oniine gegilmesi havacilik sektoriiniin imaj1 yoniinden
de 6nem arz eder. Ciinkii meydana gelebilecek kaza-kirim olaylar1 kiiresel diizeyde
etkiyi ortaya ¢ikarabilmektedir. Ayni zamanda havayolunu tercih eden kullanicilarda
ilgili havayoluna kars1 veya sektore karst glivensizlik problemi olusturabilmektedir.
Bu nedenle kaza-kirim olayini yasayan isletmeler kiiresel diizeyde rekabete kars1 giiglii
kalmakta zorluk g¢ekebilmektedirler. Havaciligin tiim pargalarinda yer alan diger
hizmet igletmeleri i¢inde bu durum gegerlidir. Emniyet ve giivenligin saglanmasinda
ucus operasyonu siirecinde yolcunun havalimanina girdigi andan havalimanini terk
ettigi siireye kadar gecen her an planli ve emniyet dnceliklidir. Bu nedenle sistemin bir
biitiin olarak ele alinmasi ve tiim paydaslarda ortak belirlenen kurallara uyulmasi
onemlidir. Emniyet kiiltiirli baglaminda ortak uygulamanin olusturulmas: hususunda
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii 2005 yilinda Emniyet Yonetim Sistemini
olusturarak havaciligin biitiin siire¢lerinde bu sistemin uygulanmasini zorunlu hale
getirmistir. ICAO boylelikle havacilikta emniyet yonetim sisteminin kiiresel diizeyde
ortak bir dilde uygulanmasimi hedeflemistir. Ulkemizde ise Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii 2011 yilinda EY S’nin tiim havalimanlarinda uygulanmasini talep etmistir.
Havaciligin tiim pargalarinda emniyet yonetim sisteminin uygulanmasi zincirleme
gelebilecek hata ve ihmalleri engelleme konusunda bir adim olarak goriilebilir. Bu

aragtirmada havaciligin 6nemli parcalarindan olan havayolu sirketlerinin emniyet



kiiltiir seviyelerini 6lgmek konu ve amac¢ olarak ele alinmistir. Uluslararast Sivil
Havacilik Orgiitii Emniyet Ekibi tarafindan AAPA, AACO ve ACI'nin katkilariyla
belirlenen kriterler dogrultusunda havacilik sektoriinde yer alan isletmelerde
calisanlarin emniyet kiiltiir seviyelerini test etmek amaciyla gelistirilmis havacilikta

emniyet kiiltlirli 6lgme anketi bu arastirma da kullanilmistir.



BIRINCI BOLUM
Bu boliimde kavramsal gerceveye yer olusturulmustur. Emniyet, havacilikta

emniyet, risk, tehlike, emniyette insan faktorii ve modeller, emniyet yonetim sistemi,

EYS’nin amaci, 6zellikleri ve bilesenleri aciklanacaktir.
1.1. Havacilikta Emniyet ve Temel Kavramlar

Emniyet biitiin orgiitlerin imajlari, isleyisleri ve verimliligi agisindan orgiit
icinde saglamay1 amacladiklar1 bir hedeftir. Emniyet olgusunun calisanlar tarafindan
icsellestirilmesi ve oOrgiit tarafindan benimsenmesi i¢in emniyet kavrami ile birlikte
aciklanmasi gereken bazi unsurlarda bulunmaktadir. Bu baglamda ilk olarak emniyet
kavrami agiklanacak daha sonra emniyetin tanimlanmasinda yer alan unsurlara yer

verilecektir.
1.1.1. Emniyet

‘Emn’ kokiinden tiireyen emniyet kavrami emin olmak anlamina gelmektedir.
Olusabilecek kazalara kars1 6nlem almaktir. Riski minimize etmektir(Ustiindag, 2016,
s. 27).Tim bu ifadelere bagh olarak gelistirilen kilavuzlar, standartlar ve usuller
bulunmaktadir. Havacilik sektorii agisindan emniyet kavrami degerlendirildiginde risk
olgusunu sifir tabanli kabul etmek pek miimkiin gériinmemektedir. Bu nedenler riski
en aza diisiirmek ve gerekli tiim prosediirleri uygulayarak 6nlem almak emniyet
kavraminin orgiit i¢cinde olgunlagsmasina imkan sunmaktadir. Tehlikesiz ve risksiz bir
duruma, bir son hale isaret etmekte emniyetin bir baska agiklamasi olarak ifade
edilmektedir(Gerede, 2006, s. 29).

1.1.2. Risk

Risk kavramimin kokeni Fransizcaya dayanmaktadir. ‘Risque’ kelimesinden
gelen risk kavramu bir zararin ya da kazanin ortaya ¢ikma ihtimalini ifade eder(Loan,
2012, s. 9). Risk eger gelecege dair veya bir olay durumunda tahminin gerceklesme
thtimaline gore degismektedir. Beklenen olayin sonucu bilinildigi veya diisiintildigii
gibiyse risk sifir tabanli kabul edilmektedir. Fakat tahminle gergeklesen sonug arasinda
fark var varsa bu baglamda riskten bahsedilebilir. Havacilik agisindan risk kavrami
degerlendirildiginde riski sifir tabanli kabul edilmez ve biitiin olaylara kars1 emniyetli
davranmak bir oncelik gerektirir. Bilim insanlarma gore tehlikenin var oldugu bir

alanda riskin olmamas1 miimkiin degildir(Kii¢iik Yilmaz, 2007, s. 41). Risk ve tehlike



kavramu birbiriyle i¢ icedir. Bir bagka ifade ile tehlikenin s6z konusu oldugu yerde risk
g6z oniinde buldurulmalidir. Riske ait bilemler aras1 farkliliklar oldugu gibi geleneksel

ve yeni bakis acis1 olarak ayrim yapildigi agiklamalarda bulunmaktadir.

Tablo 1. Riske ait geleneksel ve yeni bakis

GELENEKSEL YENI BAKIS

Risk organizasyon-el silolarla yonetilir. | Risk bir biitiin olarak yonetilir.

Risk 6l¢iimii siibjektifidir. Riskin 6l¢iilmesi miimkiindiir.

Yapilanmamis ve tutarsiz risk yonetim | Risk yOnetimi biitiin kurum yonetim

fonksiyonlar1 bulunur. sistemine kurulur.

Yonetim  kurulunun i¢  kontroliinii | Yonetim kurulunun, etkili risk yonetimi
saglayan bir denetleme sistemi bulunur. | yapisini saglayan bir risk kontrol sistemi

vardir.

Kaynak: Her yoniiyle kurumsal risk yonetimi, Pricewaterhouse coopers yaynlari,

Infomag yayincilik, 2006.

1.1.3. Tehlike

Tiirk Dil Kuruma gore tehlike bir kimsenin varligini tehdit eden unsurlar olarak
ifade edilmektedir. Cevre veya calisma ortaminda herhangi bir unsurun zarar verme
thtimali tehlike olarak adlandirilmaktadir. Kavram teorik olarak incelendiginde
potansiyeli olan bir riskin aktif hale gelerek ¢evreye ve dogaya zarar verme durumunun
ortaya ¢ikmasidir. Bu baglamda her riskin potansiyel bir tehdit olarak adlandirilmasi

almabilecek 6nlemler agisindan temel kural olarak goriilebilir (Ozkilig, 2008, s. 2).
1.14. Havacilikta Risk ve Tehlike

Havacilik yiiksek risk tasiyan sektorlerden bir tanesidir. Bunun sebebi olarak
karmasik yapist diisiiniilebilir. Tiim sirket paydaslar risk olusturan tehditleri teker
teker goz Onilinde bulundurmali ve Once emniyet politikasini sirket iginde
olgunlagtirmalidir. Bu kural havacilik otoritelerinin temel hedefini de olusturmaktadir.
Havacilik otoritelerinin de amaglari incelendiginde ilk hedefin havaciligin emniyetli
ve giivenli bir sekilde gelisimini saglamak oldugu goriilmektedir. Bu baglamda
sirketlerin zorlu rekabet kosullar1 arasinda hayatta kalmasi ve siirekliligini

saglayabilmesi de emniyet ve glivenligin tam anlamiyla sirket i¢inde olusturulmasi ile



miimkiindiir. Olusabilecek kaza veya ihmal sirketlere zarar verdigi gibi sektore de
ciddi maliyetler ¢ikarabilmektedir. Bu agiklamalar dogrultusunda tehlikeler ve riskler
emniyet politikalarim1 izleyerek etkin bir sekilde yonetilmelidir. Hem havayolu
isletmeleri hem de yerdeki diger havacilik isletmelerinin temel prensibi de bu

olmalidir.

Tablo 2. Tehlikeli durumlar ve tehlikeli hareketler

TEHLIKELIi DURUMLAR TEHLIKELI HAREKETLER

Kalabaliktan kaynaklana is ortamlari ve Ekip arkadaslarim dikkatlice uyarmamak ya da

kullanilan ekipmanlar1 emniyete almay1 unutmak
alanlar

Uygun olmayan halde depolanmig patlayici

yarda tehlikeligmaddeler Uygun olmayan sekilde ¢aligmak

Kusurlu ekipmanlar Ekipman noksanligin1 6nemsememek
Yetersiz isyeri diizeni Yetkisiz ¢alismak

Yetersiz aydinlatma Uygun olmayan sekilde ekipman kullanmak
Titresim fla¢ ve madde bagimlis1 olmak

Giiralti Gelisigiizel davranislar sergilemek
Radyasyon Saglik ve gilivenlik kurallarini ihlal etmek
Uygun olmayan termal konfor Alkol kullanmak

Risk olusturan zeminden kaynakli kosullar | Kisisel koruyucu donanim kullanmamak

Havacilikta emniyet kavraminin ifade edilebilmesi i¢in bazi temel unsurlarin
aciklanmas1 gerekmektedir. Bunlardan birincisi potansiyel tehlike kavramidir.
Potansiyel tehlike hava araci faaliyetleri sonucunda dogrudan ya da dolayli olarak
ortaya ¢ikabilecek her tiirlii olumsuz durumlar1 ifade etmektedir. Uluslararas1 Sivil
Havacilik Orgiitii tehlike kavramini su sekilde ifade etmektedir (Gerede, 2018).
Kaynaklarin kaybedilmesi, devam eden isleyisin kesilme durumu, yapilarin zarar
gorme ihtimali gibi eylemlerin ya da nesnelerin ortaya ¢ikmasi olarak

adlandirilmaktadir.




1.1.5. Emniyet ve Giivenlik

Emniyet ve giivenlik kavramlar1 birbiriyle i¢ ice olmasma ragmen farkl
anlamlar tagimaktadir. Her iki kavram literatiirde detayli bir sekilde aciklanmasina
ragmen kullanimlarinda birbiri yerine gectigi ve anlam karmasasina neden oldugu
ifade edilebilir. Havacilik baglaminda her iki kavram su sekilde agiklanmaktadir.
Istenmeyen durumlardan uzak durulmasidir. Ya da tehlikesizlik durumu olarak
aciklanir (Gerede, 2006, s. 27). Gilivenlik kavrami kaygilar, tehlikeler ve tehditlerden

uzak durmak olarak ifade edilir (Gemici ve Yilmaz, 2019, s. 17).
1.2. Emniyet Yonetim Sistemi

Havacilik tarihi incelendiginde yasanilan en kii¢lik kaza ya da olayin nasil etkiler
yarattig1 bilinmektedir. Tiirk Hava Yollari, Emirates gibi havacilik sektoriinde yer
edinmis ve bir marka haline gelmis firmalarin bulunduklar1 konumda yer almalarinin
sebebi tercih edenlerin glivenlerine baglidir. Bu giiven onlarin kiiresel diizeyde imaj
kazanmalarina marka degeri olusturmalarina imkan saglamistir. Burada en Onemli
kriterlerden bir tanesini (EYS) Emniyet Yonetim Sistemi olusturmaktadir. Sirketlerin
emniyet alaninda izledikleri politika ve etkin emniyet yonetim sistemini sirket i¢inde
olusturmalart onlara zorlu rekabet kosullar1 arasinda imaj kazandirmistir. Sirketlerin
bliylime Olgiileriyle izlenilen emniyet politikalar1 arasinda paralellik acik bir sekilde
goriilmektedir. Bilimsel veriler bu konuda gergeklikleri ifade etmektedir. Emniyet
Yonetim Sistemi; Orgiitiin risk bazli alanlarda karar alabilmesine imkan saglayan
yonetim silireci olarak tanimlanabilir (EASA, 2010, s. 8). Risk bazli kararlar
alimabilmesinin gerekliligi havacilik sektoriiniin karmasik yapisit ve giin gegtikge
sektoriin daha da biiylimesidir (Civil Aviation Authority [CAA], 2015, s.12). Bir bagka
ifade ile emniyet yonetim sistemi bir takim siireglerin ve bilesenlerin etkilesimini

yoneten sistemdir. Orgiitler bu sistem sonucunda geri bildirim almay1 da beklerler.



Tablo 3. Emniyet yonetim sistemi organizasyonel faktorler

Ust Yonetim Taahhiidii
Emniyet Tesviki Politika ve
. - hedefler
Emniyet Bilgi Emniyet Yonetim ) o
Y 6netimi Ly Sisteminde Risk Yonetimi
Emniyet Tesviki Organizasyonun Tehlil.<e tamm.lama
Unsurlart sistemleri
Emniyet Egitimi ve
Ogretimi Emniyet teskilat,
_ _ kaza 6nleme ve
Emniyet Analiz giivenlik komitesi

Yetenekleri Sorusturma Yetenekleri

Kaynak: (SHGM, 2012, s. 3).

Emniyet yonetim sistemi sadece iist yonetim tarafindan yiiriitiilecek bir siire¢
degildir. Sirket iginde calisan tiim personelin siire¢ icinde rol iistlenmeleri
beklenmektedir. Ancak bu sekilde etkin emniyet yonetim sisteminin varligindan
bahsedilebilecektir (SHGM, 2012, s. 4). Emniyet yonetim sisteminin Orgiit i¢inde
benimsenmesi Orgiit kararlarin1 da etkileyecektir. Dogru yonde kararlar verilmesi
orgiitiin verimliligini artiracaktir. Kaynaklarin daha iyi kullanilmasini saglayacaktir.
Ayrica ¢alisanlarin hata ve thmallere kars1 bilingli olmasina imkan saglayacaktir. Tiim
bu pargalarin dogru yonetilmesi de Orgiitiin ve sektdriin imajini pozitif yonde

etkileyecektir (Y1lmaz; 2019, s. 8).
1.2.1. Emniyet Yonetim Sisteminin Amaci

Emniyet yOnetim sistemi emniyeti yonetmek icin sistematik bir yaklasim
saglamay1 amaglamaktadir. Emniyet verilerinin toplanmasi, tehlikelerin tanimlanmasi,
analizlerin yapilmasi gibi siireglerin verimli bir sekilde yonetilerek orgiitiin emniyet
performansini gelistirmek SMS’in amaci olarak ifade edilebilir. Emniyet risklerinin
azaltilmas1 saglamak da bir diger amag¢ olarak goriilebilir(ICAO, 2018, s. 2-13).

CAA’ya gore emniyet yonetim sisteminin amagclart su sekilde siralanmaktadir:



1 Emniyet performansinin izlenmesi ve gelistirilmesi

2 Emniyet risklerinin azaltilmasi

3. Operasyon siireclerinde emniyet kiiltiir algilarinin gelistirilmesi
4

Orgiit i¢in emniyet kiiltiiriiniin artirilmasi

Yukarida ifade edilen unsurlar 6rgiit icinde emniyet kiiltliriiniin siirekli gelismesini
saglamaya olanak taniyan faktorlerdir. Sistemsel bir yaklasimin unsurlarini olusturan
bu faktorler sirket ig¢inde olumlu emniyet Kkiiltlirlinlin artmast ve emniyet

performansinin gelistirilmesine yonelik adimlardir.
1.2.2.  Emniyet Yonetim Sisteminin Ozellikleri

Havacilik yapisit geregi karmasik bir sistem olmasi nedeniyle tam anlamiyla
biitiin siirecin kontrol altinda tutulmasi1 miimkiin olmayabilmektedir. Ayrica sistemin
isleyisi dis ¢evreden de etkilenebilmektedir. Bu durumda kontrolii zorlastirmaktadir.
Havacilik otoritelerinin havaciligin biitliin paydaslarinda saglamaya ¢alistig1 ilk hedef
emniyet ve giivenliktir. Bu stratejiye bagli havacilik sektoriinde yer alan orgiitler
eylemlerini gergeklestirmektedirler. EY'S siireglerin tam zamanli izlenmesinde 6nemli
rol iistlenmektedir. Insan faktdriinden kaynaklanan hatalar veya eksikliklerin tam
anlamiyla ortadan kaldirilmasi s6z konusu olmamaktadir. Fakat siirecin izlenmesi,
eksikliklerin tespit edilmesi ve tanimlanmasi EYS ile birlikte sektoriin daha giivenli
hale gelmesini saglamaktadir (Atakan, 2019, s. 86). Bu aciklamalarla birlikte EYS ile
ilgili olarak su ifadelere yer verilebilir. EYS, herhangi bir olayin ya da sorunun ortaya
¢ikmadan tespit edilmesi ve bu dogrultuda 6nlemlerin alinmasini saglamaya destek
olmaktadir. Ayrica emniyet performansinin artmasi da EY'S o6rgiit icindeki gelisimine
baghdir (Gerede, 2018, s. 190). Havayolu isletmeleri agisindan EYS
degerlendirildiginde etkin bir emniyet sisteminin olusmasi sirketin imajim1 da
dogrudan etkilemektedir. Havayolu isletmesine dogabilecek yiiksek maliyetlerin
Online gecilmesi sirketin zorlu rekabet kosullar1 arasinda faaliyetlerine devam
edebilmesi aslinda sirketin izledigi emniyet yonetim politikalarina baglidir. Emniyet
yonetim sistemi diger 6zellikleri konusunda baskaca ifadelerde bulunmaktadir. EYS
orgiitlerin emniyet performanslarini artirmaya imkan saglamaktadir. Ayrica emniyet
yonetim kaynaklarimin verimli bir sekilde yonetilmesinde rol {istlenir. Emniyetin orgiit
icinde stirekli dlclilmesine ve buna bagh gelistirilmesini destekler. Risk seviyelerinin

Olciilmesine ve geri bildirim verilmesine olanak saglar.



1.2.3. Emniyet Yonetim Sisteminin Bilesenleri

Emniyet yoOnetim sisteminin dort temel bileseni ve on iki alt bileseni
bulunmaktadir. Riskin yonetilebilmesi ve tehlikelerin  minimum seviyelere
diistiriilmesi acisindan 6nem arz eden bu bilesenler su sckilde ifade edilmektedir

(ICAO, 2018, s. 9-2):

1. Emniyet Politikas1 ve Amagclari
2. Emniyet Riski Yonetimi
3. Emniyet Giivencesi

4. Emniyet Tesviki

Emniyet yonetim sisteminin temel gerekliliklerini karsilayabilmek agisindan bu
dort bilesen son derece 6nemlidir (Roelen ve Klompstra, 2012, s. 2). Diger bilesenler
su sekilde verilmektedir (ICAO, 2018, s. 9-2):

Tablo 4. Emniyet yonetim sisteminin bilesenleri

BIiLESEN ALT BILESENLER

e YoOnetimin taahhiidii, hesap verilebilirlik
e Onemli pozisyonda yer alan emniyet personelinin

e Emniyet politikalar1 ve yer. degisikligi . )
hedefleri e Acil durumlan takip etme ve miidahalede
bulunma

e EYS dokiimantasyonu

o Potansiyel tehlikelerin tespit edilmesi ve
tanimlanmasi

e Emniyet risk yonetimi e Emniyet risklerinin degerlendirmesi ve

azaltilmasi

e Emniyet performansinin takip edilmesi ve
e Emniyetin giivence altina Ol¢iilmesi

almmasi e EYS’nin siirekli gelistirilmesi

e [Egitim ve gelisim

e Emniyetin tesvik edilmesi e Emniyet iletigimi

Kaynak: Emniyet yonetim sisteminin bilesenleri (ICAO, 2018, s. 9-2).



1.2.3.1. Emniyet lletisimi

Emniyet Yonetim Sisteminin emniyet iletisimi konusunda temel amaclar1 su

sekilde siralanmaktadir(CAA, 2019, s. 84):

. Personelin emniyet yonetim sistemi konusunda prosediirleri tanimasi
o Emniyet yonetim sisteminin orgiit iginde anlasilmasi
o Orgiit iginde emniyet 6nlemlerinin neden alindigina dair bilgi sahibi olunmasi

Uluslararas1 sivil havacilik Orgiitine gore emniyet iletisiminin amaglar1 ise su

sekildedir (ICAO, 2013, s. 5- 27):
. Orgiitiin emniyet politikalari, amaglar1 ve hedeflerinin paylasiimast,

. EYS’nin 6nemi ve isleyisi hakkindaki bilgilerin paylagilmasi,

o Emniyetin arttirllmasina yonelik kritik bilgilerin paylasilmasi,
o Cikarilan derslerin paylasilmasi ve yayginlastirilmasi,
o Emniyet politika veya prosediirlerinde degisiklik olmasit halinde bu

degisikligin sebebinin agiklanmasi ve glincel durumlarin paylasilmasi.

Emniyet iletisiminde amac¢ c¢alisanlarin kurum i¢inde emniyet prosediir
degisikliklerini bilmesi ve emniyetle ilgili 6zel Onlemlerin alinmasi gerektigi
zamanlarda gerekli aksiyonu alabilmesidir. Bu baglamda ¢alisanlarin 6rgiit i¢inde
etkin emniyet iletisimini saglayabilmesi i¢in emniyet iletisimi konusunda

bilgilendirilmesi ve bilinglendirilmesi gerekmektedir.
1.2.3.2. Emniyetin Tesvik Edilmesi

Emniyet tesviki Orgiit i¢inde g¢alisanlarin gerek egitim gerekse iletisim gibi
unsurlarla emniyet siirecine hazir hale getirilmesidir. Etkin emniyet yonetim
sisteminin olugsmasinda emniyetin tesvik edilmesi zincirin son halkasidir. Burada amag
emniyet yonetim isteminin pozitif kiiltiir olarak tiim 6rgiit icerisinde yayginlagmasini
saglamaktir. Ayrica tiim havacilik alanlarinda ve sektoriin her yerinde olumlu emniyet
kiiltiirtiniin olugsmasi hedeflenir. Emniyet tegvikinin geligmesinde 6grenme ve emniyet

iletisimi etkin rol {istlenir.

Egitim ve Ogrenme: Sirketler; SMS gorevlerini yerine getiren personelin

gorevlerini yapacak yetkinlikte olabilmeleri icin siireklilik arz eden bir egitim siirecine
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tabi tutmasi gerekmektedir. Ayrica ¢alisanlarin aldiklar1 egitim onlarin roliine de
uygun olmalidir. Emniyet egitimi asgari diizeyde asagida ifade edilen bilgileri
icermektedir (Kurnaz, 2018, s. 39).

1. Orgiitiin emniyet politikalar

2. Kurum i¢i ¢aliganlarin emniyete karsi rolleri

3. Temel diizeyde emniyet risk yonetimi prensipleri
4. Insan faktorleri

5. Emniyet raporlama sistemi

6. SMS stiregleri

7. Calisanlarin emniyete karsi sorumluluklari
8. SMS prosediirleri

9. Orgiitiin emniyet amaglari

Emniyet iletisimi: Calisan biitiin personelin emniyet prosediir ve siiregleriyle
ilgili bilgilendirilmeleri gerekmektedir. Bu bilgilendirmelerin nasil ve ne sekilde
yapilacagina dair strateji belirlenmelidir. Stratejiye bagli olarak tiim ¢alisanlarin
istlendikleri rolii ve sorumluluklar1 yerine getirmesi beklenir. Tiim bu sistemin

sorunsuz ve akici bir sekilde gergceklesmesi oOrgiit i¢i iletisim kaynagina baglidir.
1.2.3.3. Emniyet Politikast

Orgiit iginde ulusal ve uluslararasi regiilasyonlara uygun bir sekilde gerekli
onlemleri alarak sirket i¢inde emniyet yonetim sisteminin etkinligini artirmak bir
bagka alt unsur olan emniyet politikasina baglhidir. Sistem i¢inde ¢alisanlarin 6rgiit i¢i
olusan emniyet kiiltliriinii benimsemesi ve prosediirlere uygun hareket etmesi de
emniyet politikasinin isletme igindeki durumu belirlemektedir. Bu sebeple bilgi
akisinin acik, net ve anlasilir olmasi gerekmektedir. Personelin diizenli egitim
stireclerinden gegirilmesi ve alg1 diizeylerinin sirket tarafindan yiiksek tutulmasi

saglanmalidir.
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1.2.3.4. Emniyet Egitimi

Emniyetin siirekli gelismesinde ve siirdiiriilebilir olmasinda emniyet egitimi
havacilik sirketlerinin temel konusudur. Personelin emniyet algisini yiiksek tutmak ve
performansimi  gelistirmek yenilenen emniyet egitimleriyle takip edilmektedir
(Ludwig, 2007, s. 7-8).. Bu baglamda emniyet egitiminin temel amaglarindan bazilar
su sekilde ifade edilmektedir. Calisanlarin emniyet bilincini yiiksek tutmak ve
egitimlerin tazelenmesi ile emniyet performansinin gelismesini saglamaktir. EY S’ nin
orgilit i¢cinde siirdiiriilebilir hale getirilmesi, ¢alisanlarin EYS’nin igleyisini kavramasi
emniyet egitimlerinin kapsaminda yer almaktadir. Ayrica EYS’nin c¢alisanlar
tarafindan benimsenmesi ve dneminin anlagilmasi egitimlerin bir bagka amaci olarak
ifade edilebilir. Havacilik orgiitlerinin emniyet egitimleriyle birlikte emniyetin temel
bir deger oldugu konusunda ¢aligsanlar1 tesvik etmesi de gerekmektedir (Chang vd.,
2015, s. 81).

ICAQO’ya gore egitim programlarinin igerisinde yer almasi gereken programlar su

sekilde ifade edilmektedir (ICAO, 2013, s. 5-26):

1. Sirketlerin emniyet politikalar1 ve amaclar

2. Calisanlarin emniyete karsi sorumluluklari

3. Emniyet risk yonetimi temel seviye

4. Emniyetle ilgili bilgilerin yayginlasma durumu
5. Egitimin etkinliginin 6l¢iilmesi ve takip edilmesi

1.2.3.5. Emniyet Risk Yonetimi

Riski tespit etmek ve etkin bir sekilde yonetmek havacilik otoritelerinin temel
amaglar1 arasindadir. Siirecin yonetilmesinde dogru stratejilerin belirlenmesi
gerekmektedir. Emniyet risk yonetimi; ongorillemeyen veya meydana gelmesi s6z
konusu olan olaylarin tanimlanarak dogru stratejilerle yonetilmesi olarak
aciklanmaktadir (Chatzi, 2018, s. 192). Havacilik baglaminda risk yonetimi
degerlendirildiginde riski sifir tabanli diisiinmek pek miimkiin gériinmemektedir. Bu
nedenle olasi risklerin tespit edilmesi, tanimlanmasi ve bu sonugla riskin minimum
seviyelerde tutulmasi emniyet risk yonetiminin amaci olarak goriilebilir (Beren, 2013,
S. 93). Organizasyonun sorunsuz ve eksiksiz bir sekilde yonetilebilmesinde EY S’nin

birlesenlerinden biri olan emniyet risk yOnetiminin 6nemli rolii bulunmaktadir
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(Gerede, 2018, s. 195). Emniyet risk yonetimi birden fazla faktoriin takip edildigi
stire¢ olarak ifade edilir. Emniyet risk yonetiminde temel amag riski en aza indirmektir.
Daha once de ifade edildigi gibi riski tamamen ortadan kaldirmak miimkiin degildir
(Synder ve Ullrich, 2019, s. 18). Emniyet risk yonetimi ICAO’ya gore bes asamadan
olusmaktadir: (ICAO, 2018, s. 9-11):

Potansiyel Tehlikelerin
Tanimlanmasi

Risk Analizi Thtimalinin
Belirlenmesi

EMNIYET RiSK

YONETIMi r Risk Analizinin Onem

Derecesinin Belirlenmesi

Risklerin Degerlendirilmesi ve
Tolere Edilmesi

Risk Kontroli

Sekil 1. Emniyet Risk Yo6netimi Asamalari
1.2.4.  Emniyet Yonetim Sisteminde insan Faktorii

Insanlarin emniyet yonetimine olumlu olumsuz nasil ve ne sekilde katkida
bulundugunun tespit edilmesi gerekmektedir. Organizasyonun emniyet ydnetimi
baglaminda verimliligi ve siirdiiriilebilirligi agisindan bu tespit onemlidir. Riskin
anlagilmasi agisindan insan faktoriiniin hangi pozisyonda yer aldigi orgiit i¢cinde
belirlenmeli ve bu dogrultuda emniyet performansinin gelismesi i¢in adimlar

atilmalidir(ICAO, 2018, s.2-3).

Insan faktorii; orgiit icinde insanlarla ilgili bilgilerin toplanmasin
kapsamaktadir. Ayrica toplanan bilgiler bireylerin ve orgiitiin emniyet performansini
gelistirmek i¢in kullanilir (Basdemir, 2020, s. 57). Insan faktdriinde amag bireyin
sinirliliklarinin ve yeteneklerinin belirlenmesini ve buna bagli insan kaynagini

kullanmay1 hedeflemektedir (Dumitru ve Boscoianu, 2015, s. 49). Insan faktoriiniin
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analiz edilmesi insana bagli hatalarin azaltilmas1 amaciyla yapilmaktadir. insan-insan,
Insan-gevre, insan- teknoloji arasindaki iliskiler emniyet performansinin artirtlmasi
icin kontrol altinda tutulmasi gerekmektedir. Hatalarin kontrol altina alinarak riski
diisiik seviyede tutmay1 amaclayan insan faktoriiniin analizini yapabilmek adina bazi
modeller bulunmaktadir. Bu modeller SHELL (Software-Yazilim, Hardware-
Donanim, Environment-Cevre, Liveware-insan), isvigre Peynir Modeli ve HFACS
(Human Factors Analysis and Classification System-insan Faktorlerini Analiz ve
Smiflandirma Sistemi) olarak ifade edilmektedir. Bu modellerde amag¢ hatalarin
kontrol altina alinmasi i¢in insan faktoriiniin ve performansinin analiz edilmesini

saglamaktir (Bagdemir, 2020, s. 57).

1.2.4.1. SHELL Modeli

S

H L E
L

Sekil 2. SHELL Modeli
Kaynak: Hawkins ve Orlady (2017, s. 22).

Yukarida verilen harflerin a¢ilimi ve agiklamasi su sekildedir (UTED, 2018,
s.1):

Software (Yazilim): Standart ¢alisma prosediirleri olarak ifade edilir. (Kurallar, yazil

dokiimanlar)
Hardware (Donanim): Calisanlarin ekipmanlar1 veya kullandigi techizatlar.
Environmet (Cevre): Calisanlarin bulundugu dogal veya sosyal ¢evredir.

Liveware (Calisan): Bireyin kendisi olarak ifade edilir.
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SHELL modeli bir kaza analiz yontemidir. Ik olarak 1971 yilinda Edwards
tarafindan ortaya atilmistir. Daha sonra 1975 yilinda Hawkins tarafindan gelistirilmis
ve son haline getirilmistir (Ucak Teknisyenleri Dernegi [UTED], 2018:1). Bir
isletmede meydana gelen olayda o olaya neden olan biitiin faktorler incelenmelidir.
Olaym sadece maliyet ve sonug agisindan degerlendirilmesi emniyetli organizasyonun
olusmasi icin yeterli olmayacaktir. Bu baglamda SHELL modeli ICAO tarafindan da
benimsenmis ve dikkate alinmistir. SHELL modelinde hatalar ele alinirken iki temel

fonksiyon tlizerinden gidilmektedir:

1. Kisinin hata yapmasi onun egitiminden bagimsiz olarak ele alinamaz. Bu

baglamda yapilacak ikinci bir hatanin oniine egitimle gecilebilir.

2. Riskli konularla ilgili karar verme yetkisi bilgisayar lizerinden yapilmalidir.

Insan faktorii ortaya ¢iktiginda hata yapilma ihtimali daha yiiksek olabilmektedir.

Insan: Insan unsurunu ifade eder. Havacilik alaninda galisanlar. Ugus personeli, yer
personeli, yonetim personeli olarak agiklanir. Bireyin performansi, yetenekleri bu
bilesende ele alinir. SHELL modelinde en kritik bilesenlerden birisidir. Insanin hem
fiziksel hem de duygusal a¢idan kontrol edilmesi zordur. Modeldeki diger bilesenlerde
kontrol mekanizmasi daha etkin caligtirilabilir. Olusabilecek bozukluklarin 6niine
gecilebilir. Fakat insan olgusunda bu durumun kontrolii daha zordur. Fakat

olusabilecek hatalar etkili bir kontrolle en aza indirilebilir.

Insan-insan: Insanlar arasinda olusan iletisimle bir organizasyonun yiiriitiilmesi
saglanir. Sosyal bir varlik olan insanlarda dogru iletisimin saglanmasi ve iyi bir
yonetim altinda bu siirecin kontrol altinda tutulmas1 hatalar1 aza indirecektir. Iyi bir
yonetimin olmadigi durumlarda da tam tersi sonucun ortaya ¢ikmasi s6z konusu

olacaktir. Yonetim siirecinin etkin olmadig: faktorler su sekilde ifade edilmektedir:
1. Liderlik olgusunun etkin olmamasi

2. Organizasyondaki eksiklikler

3. Takim ¢alismasindaki uyumsuzluklar

4. Intikam veya kin duygusu olarak agiklanmaktadir.

Insan-Yazihhm: Insanla havaciligin  soyut sistemi arasinda gecen iliskiyi

diizenlemektedir. Soyut sistem diizenlemeler, kurallar, yonetmelikler olarak ifade
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edilmektedir. Insan-yazilim etkilesimine yonelik su bilgilere yer verilmektedir (Kiss,

2005, s. 7):

1. Yetersiz kalan kurallar

2. Uygun olmayan prosediirler

3. Kontrol listesinin tutarli olmamasi

4. Karmagik dokiimanlar

5. Yaniltic1 veya hata yapmaya neden olabilecek dokumanlar

Insanla diizenlemeler arasindaki iliskilerde ortaya ¢ikarabilecek problemler bu
sekilde ifade edilmektedir. Bu baglamda insan tarafindan belge veya dokuman
tizerindeki bilgiler net bir sekilde anlagilmasi gerekmektedir. Evraklar tizerindeki
karmagik bilgiler hatalara neden olabilecegi de insan-yazilim arasindaki iligkiler

sonucunda goriilebilmektedir.

Insan-Cevre: Insanla dis diinya arasindaki iliskinin 6n plana alindigi kismi ifade
etmektedir. Cevre olgusu; giiriiltii, 151k, ses, aydinlik vb durumlar1 agiklamaktadir
(Wiener ve Nagel, 1988, s.14). Cevre kosullari bazi durumlarda insana gore
diizenlenebilmektedir. Ornegin ugak igi basing, aydinlatma insan faktdrii goz Oniine
almarak hazirlanilabilmektedir(Gerede, 2018, s. 13). Insan-cevre etkilesimine ydnelik

su bilgilere yer verilmektedir (Kiss, 2005, s. 9-10):

1. Cevre faktoriiniin insanlar (izerindeki yarattigi stres hataya neden

olabilmektedir.

2. Vardiyali ¢calismanin insanlar tizerindeki uyku diizeni yoniinden etkisi

3. Gece yaklasma ve inig sirasinda cevresel faktorlerden kaynakli ortaya
cikabilecek hatalar

4. Insan gevre, yonetim etkilesiminde problemlerin diizgiin bir sekilde ele

alinmamasi ve bunun sonucunda ortaya ¢ikabilecek hatalar

5. Ekonomik sikintilarin sektér ve insan iizerindeki etkiye bagli ortaya c¢ikan

stresin sonucu olarak yapilabilecek hatalar

6. Orgiit kiiltiiriindeki eksikliklerin insanlar iizerindeki yarattig1 etki
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Bu ifadeler insan g¢evre arasindaki etkilesimde ortaya gikabilecek hatalarin
sebepleri olarak ifade edilmektedir. Bunlardan bazilari insan faktorii dikkate alinarak

diizenletilebilir (Charoensook, 2019, s. 6).

Insan-Donamim: Insanla donanimsal sistem arasindaki etkilesimi ifade etmektedir.
Donanimsal etkilesim bilgisayar, ucak, ugak i¢i unsurlar, yazilim vb. faktorlerden
olusmaktadir. Insan donanim bilesenlerinin etkilesimine asagidaki ornekler

gosterilebilir (Dumitru ve Boscoianu, 2015, s. 50):

1. Uygun olmayan teknik donanimlar

2. Tasarimi kotii yapilmis ekipmanlar

3. Yanlis yerlestirilmis malzemeler

4. Kokpit koltuklarinin pilotun goriis agisina gore tasarlanmast

Yukarida ifade edilen unsurlar insan ile donanim arasindaki etkilesime bagl ortaya
cikmaktadir. Bu kriterler tlizerindeki aksakliklar veya eksiklikler hatayr ortaya
cikarabilmektedir.

1.2.4.2. Isvigre Peynir Modeli

Insan hatasini azaltmak ya da anlamak amaciyla birgok model gelistirilmistir.
Bu modellerden bir tanesini de Reason’in Isvigre Peyniri Modelidir. Bu model
kazalarin tek bir neden kaynaklanmadigini ifade etmektedir. Bu modele gore kazalarin
meydana gelmesinde birden fazla neden birlesir ve kaza ortaya ¢ikar (Uysal ve
Dokuman, 2017, s. 120). James Reason belli kosul ve bariyerlerin olusturulmasi ile
meydana gelebilecek kazalarin 6nlenebilecegini ifade etmektedir (Han ve Wang, 2016,
s. 289; Uysal ve Dokuman, 2017, s. 120). Bu modelde insandan kaynakli hatalarin {ist
iste ve aym diizlemde birlesmesi kazayr meydana getirmektedir. Ugus
operasyonlarinin gergeklesmesi esnasinda bazi hatalar Isvigre Peynirinde oldugu gibi
deliklere neden olmaktadir. Bu hatalar operasyonun bir¢ok siirecinde
gerceklesebilmektedir. Ust iiste gelen hatalar ya da modelinde isminde ifade edildigi
gibi delikler birlesir kaza denilen olgu kaginilmaz bir sekilde gerceklesir. Sorun veya
problemler her zaman bulunabilmektedir. Fakat ayni sorunlar birden fazla siirecte
tekrarladiginda kaza meydana gelmektedir (Uysal ve Dokuman, 2017, s. 121).
Modelde insan hatalariin birbirini etkiledigi dort asama bulunmaktadir. Bunlardan

birincisi ya da ilk asamas1 Emniyetsiz Hareketler/Goriinen hatalar olarak ifade edilir.
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Bu asamada yogun bir sekilde insan hatasina odaklanilmaktadir. Ayrica aktif hatalarin
yogun oldugu donemdir. Diger {ic donemde gizli hatalardan olusmaktadir. Bu
hatalarda diger faktorler olarak ii¢ asamayr olusturan faktorler olarak

adlandirilmaktadir.

» Gizli Hata

—»  Gizli Hata

> Gizli Hata

—» Aktif Hata

Sekil 3. Reason’1n Isvigre Peyniri Modeli
Kaynak: Reason swiss cheese model, (2008, s. 102).

Yukaridaki sekilde de gortildiigii gibi ayn1 parcalarin lizerinde birlesen hatalar kazaya
neden olabilmektedir. Parcalarin biiyiikligii ya da kiictikliigli 6rgiitiin yapisina gore
degisebilmektedir. Insandan kaynakli hatalar olarak goriinse de bu hatalarin arkasinda
orgiitten kaynakli sorunlar olabilir. Asama baglaminda hatalarin bir tanesinin tespiti
ve geriye dontik hatalarin ortadan kaldirilmaya yonelik yapilacak adimlar kazalarin

onlenmesinde etkili olacaktir (D6nmez ve Uslu, 2018, s. 157).
1.2.4.3. Insan Faktérii Analiz ve Siniflandirma

HFACS; Human Factor Classification System olarak ifade edilen modelin
Tiirkgesi Insan Faktorii Analiz ve Siiflandirma Sistemidir. Model ilk olarak Amerika
Birlesik Devletlerinin donanmasinda yasanan ugak kazalar1 sonucu kullanilmistir.
Isvigre peynir modelinde oldugu gibi kazalara neden olan insan faktdrlerini arastirmak
ve ortaya ¢ikarmak bu modelinde temel amaci durumundadir (Kabasakal, 2017, s.

158). Isvigre peynir modeli insan faktériinden kaynaklanan ucak kazalarinin nedenini
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ortaya ¢ikarmada onemli rol oynayan bir modeldir. Fakat modelde ayrintilarin tam
olarak tespit edilememesi baz1 problemlere neden oluyordu. Bu nedenle arastirmacilar
insan faktoriinden kaynakli ugak kazalarinin ayrintili incelenmesi i¢in farkli modeller

gelistirmeye calismislardir.

Bu arastirmalar i¢inde yine onemli kabul edilecek bir arastirma da Dr.
Wiegmann ve Dr. Shappell tarafindan gelistirilen HFACS modelidir (Turan, 2017, s.
18). HFACS; Reason modelindeki gizli ve aktif hatalar1 tanimlamak amaciyla
gelistirilmistir. Modelde yine Reason modelinde oldugu gibi dort seviyeyi; emniyetsiz
davraniglar, emniyetsiz durumlara ortam hazirlayan unsurlar, emniyetsiz yonetim ve

orgiitsel nedenler olarak ayirmigtir (Wiegmann ve Shappel, 2003, s. 49-50).

Reason modelinde peynir deliklerinin neden kaynaklandigi bilinmemektedir. Bu
durum da calismaya sinirliliklar getirmektedir. Yapilan incelemelerde kazanin neden
kaynaklandigini tespit etmek sorusturmayi yapanlar agisindan son derece énemlidir.
Ayrica kazaya neden olan unsurlarin tespit edilmesi meydana gelebilecek kazalarin
engellenebilmesi igin gereklidir. Tam bu noktada HFACS model olarak Isvigre peynir
modelindeki eksiklikleri ve smirliliklart giderebilmek adma gelistirilmistir

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

T

Kaynak Yo6netimi

Orgiit Tklimi

Orgiitsel Siirec

Emniyetsiz Yonetim

%\\A

Yetersiz Planlanmis Uygun Bilinen Bir Ydnetimin
Yonetim Olmayan Sorunun Ihlalleri
Operasyonlar Diizeltilmemesi
Emniyetsiz Olaylara Zemin
Hazirlayan Durumlar
Cevresel Faktorler Bireysel Faktorler
Fiziksel Teknolojik Yanhsg .]‘Ekip‘ Ke'lynak Kisisel Hazirlik
Cevre Cevre Y Onetimi
Isyerinde Calisanlarin
Durumu
/ v\
Olumsuz Uygun Olmayan Sinirlamalar
Diistinceler Fiziksel Kosullar

Emniyetsiz Davraniglar

/\

Hatalar, karar verme ve
yetenek hatalart

Ihlaller
Rutin ve sira disi1 ihlaller

Sekil 4. Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi

Kaynak: Wiegmann ve Shappel (2003, s. 71).
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IKINCi BOLUM

2.1. HAVACILIKTA EMNIYET KULTURU

Bu boliimde emniyet kiiltiirli, 6nemi, bilesenleri ve emniyet kiiltiirii modelleri
ifade edilecektir. Emniyet kiiltiirii ikliminden bahsedilecektir. Ayrica havacilikta

emniyet kiiltliriinii 6l¢gmeye yonelik yapilan arastirmalar incelenecektir.
2.1.1. Emniyet Kiiltiirii

Ilk olarak Cernobil faciasinin raporlarinda yer aldigi ifade edilen Emniyet
Kiiltiiri  kavrammin tarihi 1986 yilma dayanmaktadir. Isletmelerde emniyet
kiiltiiriiniin etkin bir sekilde yonetilmemesinin sonucu olarak bu facianin ortaya ¢iktig1
ifade edilmektedir. Eksiklik, ihlal ve hatalarin biitiin bir organizasyonu nasil yok ettigi
aciklanan bu raporlar arastirmalarin konusu haline gelmistir (Lardner, 2008, s. 5).
Aragtirmalar isletmelerde emniyet kiiltiir olgusunun Onemini ortaya g¢ikarmaya

calistig1 gibi kotii yonetimin sonuglarini da belirtmeye ¢alismistir.

Emniyet kiltiiri bilim insanlarinin  bazilar1 tarafindan su sekilde
aciklanmaktadir. Cox (1991); c¢alisanlarin emniyete karsi algilari, inanclari ve
tutumlart emniyet kiiltiiriinii olusturmaktadir (Cox vd, 1991, s. 94). Helmreich ve
Merritt (1998) bireysel inang ve degerlerin ortak bir amaca hizmet etmesidir
(Wiegmann vd., 2002, s. 7). Hale (2000)’ye gore ¢alisanlarin risk ve risk kontroliine
kars1 verecegi tepkileri belirleyen kurallardir (Onen, 2017, s. 13). Emniyet kiiltiirii
orgiit kiiltiiriinlin bir alt dali olarak goriilmelidir. Calisanlarin giivenlik performanslari
onlarin davraniglarini etkilemektedir (Cooper, 2001, s. 1). Emniyet kiiltiirii orgiitlerin
onemli anlarda emniyet siirecini etkin bir sekilde yoneterek sorunlarla bas edebilme
ozelligidir (Thaden vd., 2007, s. 3). Diinya Niikleer Enerji Operasyonlart Dernegi
WANO (2013) Emniyet kiiltiiri, ¢alisanlarin, yoneticilerin insanligl ve gevreyi
koruyabilmek i¢in gelistirdikleri s6z birliginden meydana gelen degerler seklinde
aciklamaktadir (Erdener, 2019, s. 104). IATA emniyet kiiltlirlinii kalict degerler
kiiltiirii olarak ifade etmektedir. Emniyet kiiltiirii ile ilgili bir diger ifade de ¢alisanlarin
emniyete karsi davranis ve tutumlaridir (Houston, 2015, s. 17). Uluslararast Sivil
Havacilik Orgiitii emniyet kiiltiiriinii su sekilde tanmimlamaktadirlar: Insanlarin
denetime ve gdzetlemeye bagli olmadan emniyete kars1 gosterdikleri duyarlilik ve

sorumluluklar1 onlarin emniyet kiiltiiriinii olusturmaktadir.
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ICAO’ya goére emniyet Kkiiltiiriiniin olustugu Orgiitlerde asagida belirtilen

ozellikler bulunmaktadir (ICAO, 2018, s. 3-1):

1. Calisanlarin orgiit i¢inde risk ve tehlikelere kars1 duyarli olmasi,

2. Emniyetin orgiit icinde siirekli gelismesi ve iyilestirilmesi,

3. Emniyet operasyonlarinda ¢alisanlarin kaynaklara erisebilmesi,

4. Emniyetle ilgili sorunlarin iletilmesinde hizlilik ve giivenilirlik,

5. Orgiit genelinde emniyetle ilgili davramslarin  takip edilmesi ve

degerlendirilmesi olarak ifade edilmektedir.

Emniyet kiiltiiriin kapsami ile ilgili birgok ifadeler bulunmaktadir. Bu baglamda
emniyet kiiltiiriin kapsami1 asagida verilen sekil yardimi ile agiklanacaktir (Yilmaz,

2019, s. 44):

Tablo 5. Emniyet kiltiirii kapsami

KULTUR TANIMLANMIS

o

ﬂ ﬂ ﬂ fgsel Dissal
- Faktorler Faktorler
Ulusal Orgiit Meslek T !
s Kiiltiiri Kiiltiiri <
Kiiltir Degerler Normlar
|:> Emniyet  — Inanglar Aligkanlik
Kiiltiirii ] l
Varsayim Semboller

I |
Covo = (o

| l

Kaynak: Mohd Saidin Misnan, (2007, s. 4)

Emniyet kiiltiiriinde i¢sel ve dissal faktorler emniyet organizasyonunun
biitiinliigiinii etkilemektedir. Emniyet kiiltiiriine yonelik dogru tutum ve davraniglarin
sergilenmesinde her bireyin orgiit kiiltiirii iginde yer almasi gerekmektedir. Orgiit
kiiltiirii 6rgiit iginde ve diginda yer alan tiim faaliyetlerde yer almalidir. Daha etkin ve
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verimli emniyet kiiltiiriiniin olusmasinda ogeler arasi gecis, bilgi aktarimi ve
organizasyonun eksiksiz caligsmasi gerekmektedir. Ancak bu sekilde genis kapsamli

emniyet kiiltiiriinlin kabul edilebilirligi s6z konusu olacaktir (Mohd Saidin Misnan,

2007, s. 5).
2.1.2. Emniyet Kiiltiiriiniin Onemi

Orgiit kiiltiirii 6rgiit icinde calisanlarin davrams ve tutumlari ile ortaya
cikmaktadir. Verilen kararlar orgiitiin degerini yansitir. Emniyet kiiltiiri altinda yer

alan asagidaki unsurlar bireyin, ¢evrenin ve organizasyonun nasil ¢alismasi gerektigini

ifade etmektedir (Ross, 2009, s.19):

Raporlama  Kiiltiirii: Insan faktoriinden kaynakli hatalarin ve eksikliklerin
bildirilmesine yonelik bir kiiltiirdiir. Organizasyonun verimli ¢alismasinda raporlama
kiiltiiri  6nemli yer tutmaktadir. Eksiklikler zamanlama hatasi yapmadan
bildirilmelidir. Bu sonuca gore gerekli onlemlerin alinmasi ve tedbirlerin gelistirilmesi

orgiit igindeki raporlama kiiltliriiniin igleyisine baglidir (Lim, 2011, s. 84).

Esnek Kiiltiir: Degisen sartlara ve kosullara uyum saglamak amaciyla gelistirilmesi
gereken bir kiiltiirdiir. Orgiit agisindan yine énem arz eden bir baska kiiltiirdiir.
Havacilik gibi dinamik bir sektor olan yapida degisim olmazsa olmaz bir gercgektir. Bu
baglamda ¢alisanlarin degisen kosullara uyum saglamasi gerekir. Ancak bu sekilde

organizasyonda emniyet kiiltiirliniin siirdiiriilebilirligi s6z konusu olacaktir (Akselsson
vd., 2009, s. 8).

Ogrenme Kiiltiirii: Emniyet kiiltiiriiniin  gelismesinde geri bildirimin olmas1
gerekmektedir. Calisan bu duruma gore kendisini gelistirebilir. Ayrica orglit iginde
egitimin yinelenmesi ve siirekliligi ¢alisanlarin algi diizeylerini ylikseltecektir.
Calisanlarin  6grendiklerini uygulayabilmesi 6nem arz eden bir baska konudur

(Ustadmer ve Sengiir, 2019, s. 101).

Adil Kiiltiir: Tesvik ve cezanin tam anlami ile uygulanmasi gerekmektedir.
Calisanlarin kendilerini adil kiiltiiriin olustugu yerde ifade etmeleri daha rahat
olacaktir. Yaptiklari hatalarin nedenini anlayabilmesi ve hatalarin yenilenmemesi adil

kiiltiir ortaminin olusmasiyla s6z konusu olmaktadir (Giirsel vd., 2020, s. 3937).
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Raporlama Kiiltiirii Esnek Kiiltiir

Emniyet
Kiiltiira

Adil Kiiltiir Ogrenme Kiiltiirii

Sekil 5. Emniyet Kiiltiirii Unsurlar
Kaynak: (Ross, 2009, s. 20)
2.1.3. Emniyet Kiiltiiriiniin Ozellikleri

Havacilik sektorii disindaki endiistrilerde de emniyet kiiltliriiniin tanimlanmasi
yapilmaktadir. Daha 6nce de ifade edildigi gibi emniyet kiiltiirii kavraminin havacilik
sektoriine girisi diger sektorlere nazaran daha yenidir. Ama her bir sektdrdeki emniyet
kiltirii  tanimmin ortak oOzellikleri bulunmaktadir. Bu o6zellikler su sekilde

aciklanmaktadir (Wiegmann vd., 2002, s. 5):

1. Emniyet kiiltiiri 6rgiit calisanlarinin tiimii tarafindan benimsenmesi gereken
bir degerdir.

2. Orgiitiin tamamini ilgilendirmektedir.

3. Orgiit icinde ¢alisan tiim bireyin emniyet kiiltiiriine olan yaklagimi ve algisi

Onem arz etmektedir.

4, Emniyet kiiltlirlinlin i3 yerinde c¢alisanlarin davraniglar1 {izerinde etkisi
bulunmaktadir.

S. Emniyet kiiltiirii kalic1 ve istikrarlidir.

6. Emniyet kiiltiirii 6rgiitte yasanabilecek kaza ve ithmallerin ortadan kalkmasini
hedefler.

7. Emniyet performansi ve 0diil sistemi arasindaki iliskiyi emniyet kiiltiirii
yansitir.

Emniyet kiiltiiri olgusunun havacilik sektorii iginde ciddi rol listlenmesinin bazi
nedenleri bulunmaktadir. Bu nedenlerden bazilari ifade edilecek olursa asagidaki gibi

siralanmaktadir (Reader vd., 2016, s. 34):
24



1. Kaza ve ihmaller sonucu biiyiik felaketlerin yasanma ihtimali,
2. Can kaybinin yiiksek olmasi

3. Ugak maliyetlerinin yiiksek olmasi,

4, Sektor imajina ciddi zarar vermesi,

Bu nedenlerden bazilar1 olarak ifade edilmektedir. Ayrica Emniyet kiiltiiriine
sahip olan bir orgiitte bulunmas1 gereken 6zelliklerde vardir. Bu 6zellikler su sekilde

aciklanmaktadir (Akalp ve Karadeniz, 2013, s. 100):
1. Tehlike olusmadan tahmin edilmektedir.

2. Yapilan isin icerdigi risk bilinmektedir.

3. Risk gereksiz bir sekilde alinmamalidir.

4. Tehlikeli davranislardan uzak durulur.

5. Emniyet oncelikli yasamak bir bilingtir.

6. On planda her zaman emniyet bulunur.

7. Emniyetli davraniglar aligkanlik haline gelir.

2.1.4. Emniyet Kiiltiiriiniin Tarihsel Gelisimi

Havacilik tarihinde kaza nedenleri li¢ doneme ayrilmaktadir. Bunlar 1900-1960
arasi, 1970-1990 ve 1990- sonrasi olmak iizeredir. Bu yillar aras1 ilk donem teknik
nedenleri konu almstir. Ikinci dénemde insan faktérii iizerinde durulmustur. Uciincii
donemde ise Orglitsel faktorler incelenmistir. Ticari hava tagimaciliginin ilk yillarinda
kazalara neden olan faktorlerde yetersiz teknoloji ve diizenlemeler 6n plana
cikmaktaydi. Kazalardan ¢ikarilan derslerle birlikte teknolojik gelismeler konusunda
onemli gelismeler yasanmis 1970 yili ile birlikte ugaklarda jet motorlari, radar
sistemleri, otomatik pilot, navigasyon ve iletisim sistemleri kullanilmaya baglanmaistir.
Bu gelismeler ugaklarda teknik nedenden kaynakli kazalar1 azaltmigtir. Daha sonraki
donemde ugak kazalarinda insan faktorleri incelenmis emniyet durumda insan
faktoriiniin rolii incelenmistir. Insanlarin emniyete yonelik performans ve 6zellikleri
lizerine arastirmalar yapilmistir. Bu donemin en biiylik eksikligi olarak insanlarin
orgiitsel etkilerden ayr1 olarak bireysel durumlarimin g¢ikardig: riskler iizerinde

durulmasidir. 1990 yili ile birlikte kapsam genisletilmis sadece insanin bireysel
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hatalarindan kaynakli riskler ve tehlikeler ele alinmamis orgiitsel nedenlerinde

tizerinde durulmaya baslanmistir(Uslu ve Donmez, 2016, s. 235-236).

Kavram olarak emniyet kiiltlirii olgusunun daha dogrusu ifadenin ilk olarak
ortaya ¢iktigr yer Cernobil Faciasinin kaza raporlaridir. Raporlar incelendiginde
kazanin nedeni personellerdeki emniyet kiiltiir diizeylerinin bozulmasi olarak ifade

edilmektedir(Kurnaz ve Deniz, 2018, s. 126; Ustadmer ve Sengiir, 2020, s. 98).

Emniyet kiiltlirii olgusunun tam olarak orgiitler icinde yerlesmedigi zamanlarda
kazalarin nedenleri insan faktorlerine ve gizli hatalara baglanmaktaydi. Ayni zamanda
bu doneme kadar kazalarin nedenleri arastirilirken teknolojik unsurlar ve insan
faktorleri lizerinde durulmaktaydi. Fakat yasanan Cernobil Faciasinin raporlarindaki
emniyet kiiltiirii kavrami bu zamana kadar yapilan arastirmalara farkli bir bakis acis1
getirdi. Emniyet kiiltiirii de boylelikle bir davranig diizenleyicisi olarak literatiirdeki

yerini almaya basladi(Aytag, 2011a, s. 31).

Yapilan bu arastirmanin da temel degerini olusturan emniyet kiiltiirii insanlarin
davraniglari, tutumlari, disiplini ve kurallara kars1 duruslarini diizenleyen bir orgiit
kiiltiir olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bir¢cok havacilik Orgiitiiniin de kural olarak
benimsedigi ve ortak emniyet kiiltliriinii olusturma konusunda ¢alismalar yaptigi bu
olgu sektorlin tiim paydaslarinda 6ncelikli konu halindedir. Emniyet kiiltliriiniin
stirekli gelisimi ve ¢alisanlarin emniyet kiiltiiriine kars1 bilingli hareket etmesi bu 6rgiit

kiltirinin amaci olarak ifade edilebilir.

Orgiit baglaminda emniyet kiiltiiriiniin olustugu yerlerde calisanlar risk ve
tehlike durumlarini bilirler. Ayrica risk ve tehlikeye karsi davranis ve tutumlari agiktir.
Olusabilecek problemleri veya yapilan hatalari raporlama konusunda sistemli hareket
ederler. Yapacaklar hatalarin ortaya ¢ikaracagi kayiplari bilirler. Risk ve tehlikelere
kars1 davranislarini diizenlerler. Bilingli hareket ederler. Raporlama kiiltiirii 6rgiit
icinde tam olarak yerlesmistir. Emniyetli adimlar atmak bir yasam bi¢imi haline gelir.
Tiim bu aciklamalar orgiit iginde emniyet kiiltiir olgusunun benimsenmesi ile

kazanilmaktadir (Akalp ve Karadeniz, 2013, s. 100).
2.2. Pozitif Emniyet Kiiltiirii

Pozitif emniyet kiiltiiri bir bagka ifade ile olumlu emniyet kiiltiirii su sekilde
aciklanmaktadir. Olumlu emniyet kiiltiirli; havacilik sektoriinde yer alan tim

paydaslarin emniyet kiiltiiriine karst algilari, tutumlari ve davranislarma yonelik
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olumlu emniyet kiiltiirlinii olusturmay1 ve emniyet kiiltiiriniin siirekli gelisimini
saglamay1 hedeflemektedir. Etkili emniyet yOnetim sisteminin temelinde olumlu
emniyet kiiltiiriiniin yer aldig1 da ifade edilmektedir (Reader vd., 2016, s. 146). Orgiit
icinde yer alan g¢alisanlarin emniyet kiiltlirline karsi risk algi diizeyleri de olumlu
emniyet kiiltiiri ile gelismektedir. Calisanlar riske karsi siirekli dikkatli ve
problemlerin ¢oziimii konusunda hizli aksiyon alabilecek kapasiteye olumlu emniyet

kiltiirii ile sahip olmaktadirlar.

Havacilik operasyonlariin tiim siireclerinde yer alan rgiitlerin olumlu emniyet
kiiltiirinii orgiit icinde olusturmasi ve gelistirmesi sektor acisindan son derece
onemlidir. Tim oOrgilitlerde mevcut bir emniyet kiltiirlinlin  var oldugu
diisiiniilmektedir. Fakat mevcut emniyet kiiltlirliniin ne yonlii oldugu belirleyici
olmaktadir. Yeterli olmayan emniyet kiiltliriiniin gelisimi ve siirekliligini saglamak
olumlu emniyet kiiltiiriinde bir diger amag olarak gortiilmektedir. Emniyet kiiltlirtiniin
gelisimde izlenmesi gereken bazi yontemlerde bulunmaktadir. Yoneticilerin emniyete
yonelik taahhiitleri, c¢alisanlarin emniyet kiiltiiriine kars1 algilar, siirekli gelisime
yonelik yapilacak egitimler, degisimlere karsi esnek ve hazirlikli olabilmek emniyet
kiiltiirtiniin orgiit igindeki siirecini anlamak ve gelistirmeye yonelik adimlardir. Bu
siireclerde analizlerde bulunmak ve eksik ya da hatali kabul edilebilecek durumlari
ortadan kaldiracak yontemlerinde izlenmesi gerekmektedir. Ornegin yapilacak bir
anket uygulamasi veya farkli yontemler bu analizlerin gerceklestirilmesinde veri
toplama teknigi olarak kullanmlabilmektedir. Ifade edilen bu amaclar, izlenilen
yontemler, atilan bilimsel adimlar 6rgiit i¢inde pozitif emniyet kiiltiiriiniin olusumuna

ve stirekliligine yoneliktir (Snyder ve Ullrich, 2019, s. 180).

Emniyet kiiltiiriiniin tam olarak olugsmadig: 6rgiitlerde ¢alisanlarin teorideki yeri
ile uygulamadaki durumlar farklilik gosterebilmektedir. Calisanlar 6rgiit i¢in emniyet
kiiltiirlinlin ¢cok 6nemli oldugu ifade edebilirler. Fakat uygulamada bu O6nemin
gerekliliklerini yerine getirmede yeterli 6zveriyi géstermeyebilmektedirler. Hatta kaza

durumunu olagan bir olay olarak gérebilmektedirler.
2.2.1. Olumlu Emniyet Kiiltiiriiniin Ozellikleri

Orgiit i¢inde olumlu emniyet kiiltiiriiniin yansimasi ¢alisanlarin davranis, tutum
ve performanslara baghdir. Giiclii bir emniyet kiiltiirliniin varolusunda 6nceden

yasanan olaylardan ¢ikarilan dersler onemlidir. Hata ve eksikliklerin tespit ve
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giderilmesinde orgiit yonetimi de belirleyici bir rol iistlenmektedir. Bu baglamda
olumlu emniyet kiiltiirline ait ozellikler su sekilde siralanabilir (Biike¢ ve Gerede,

2017, s. 160):
1. Etkili bir iletisim aginin olusmasi gerekmektedir.

2. Orgiit i¢inde calisanlar ve yoneticiler arasinda giiven ortaminmn olusmasi

gerekmektedir.

3. Orgiit i¢inde ¢alisanlar ve ydneticiler arasinda karsilikli sayg1 vardir.

4, Emniyetle ilgili normlara karsi ¢calisan ve yoneticilerde 6grenme istegi vardir.
5. Operasyon siirecinde tehlike ve hata daha iyi bir sekilde fark edilir.

6. Calisanlara uygun emniyet politikalarinin uygulanmasina yonelik orgiit iginde

bir ¢ergeve olusturulur.

7. Yiiksek risk tasiyan ortamlarda calisanlarin daha emniyetli davranmasi

saglanir.

Yukarida ifade edildigi gibi olumlu emniyet kiiltiiriiniin olustugu ortamlarda
caliganlar ve orgiit yonetimi arasinda saygi ve giiven iliskisi bulunmaktadir (Adjekum,
2014, s. 47). Ayrica olumlu emniyet kiiltlirlinlin var oldugu Orgiitlerde ¢alisma
ortamina yonelik ¢alisanlar ve yoneticiler baglaminda uygun bir ¢erceve de

olusturulmaktadir ( Kim ve Song, 2015, s. 486).

ICAO’ ya gore olumlu emniyet kiiltiirtine yonelik ozellikler su sekilde ifade

edilmektedir (ICAO, 2018, s. 3-4):

Yoneticiler ve c¢alisanlarin emniyete karsi davranis ve tutumlar1 benzerlik
gostermektedir. Ogrenmeye kars1 isteklilerdir.  Tehlikeli ve riskli durumlarda

emniyetli davranmayi tercih ederler.

1. Degisime ve gelismeye yoOnelik orgiit iginde yer alan herkes isteklidir. Ayrica

orgiit icinde calisanlar yapilan elestirilere karst duyarlidir.

2. Hata ve ihlallerin raporlanmasi konusunda orgiit i¢indeki her birey isteklidir.

Hig¢ kimse bu durumdan kag¢inmaz.

3. Deneyimler ve tecriibeler paylasilir. Orgiit calisanlar1 6grenmeyi ve gelismeyi

isterler.
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4. Emniyete yonelik bilgi paylasimi degerlidir. Bu konuda bilgi paylagimi1 6nemli
kabul edilir.

5. Tehlike ve risk durumuna kars1 6rgiit calisanlar1 bilinglidir.

Olumlu emniyet kiiltiirliniin orgiit i¢indeki yerlesimi ve olusumu baglaminda
ICAQO’ya gore yukarida ifade edilen ozellikler pozitif emniyet kiiltliriiniin Orgiit

calisanlarinin ve yoneticilerinin yansimasidir.
2.2.2. Olumlu Emniyet Kiiltiiriiniin Bilesenleri

Olumlu emniyet kiiltiiriiniin bilesenleri ifade edilirken Reason’un emniyet
kiiltiiri modeli referans olarak dikkate alinmaktadir. Pozitif emniyet kiiltliriiniin
olugmasinda raporlama kiiltiirli, 6grenme kiiltiirli, esneklik kiiltiir ve adil kiiltiiriin
orgiit icinde yerlesmesi gerekmektedir. Emniyet kiiltiiriiniin 6nemini aciklarken yer
verdigimiz bu dort kavram olumlu emniyet kiiltiiriiniin gelismesinde 6nemli rol
tistlenmektedir. Olumlu emniyet kiiltiiri baglaminda kavramlarin rolii su sekilde ifade
edilebilir. Pozitif emniyet kiiltiirinde 6grenme kavrami son derece Onemlidir.
Yenilikler, yeni gelismeler dinamik sistemin bir parcasidir. Bu nedenle dinamik bir
yapida 6grenme olmazsa olmaz bir kuraldir. Ayni1 zamanda esneklik bir baska ifade ile
yeniliklere uyum saglamak olarak da ifade edilebilir. Olumlu emniyet kiiltiiriinde rol
istlenen esnek kiiltiirde orgiit icinde yer calisanlarin degisimlere karst uyum

saglayabilme hizini ifade etmektedir.

Raporlama  kiiltiirii  orgiit i¢inde yapilan hata ve eksikliklerin
tekrarlanmamasinda belirleyicidir (Wiegmann, vd., 2003, s. 12). Orgiit ¢alisanlari
hatalarinin raporlanmasindan rahatsiz olmazlar. Hatta bu durum orgiit ¢alisanlarin
memnun eder. Boylelikle 6grenme artar ve olusabilecek kazalarin Oniine gecilir. Bir
diger kavram adil kiiltiirdiir. Adil kiiltiir emniyetle ilgili temel bilgilerin 6grenilmesini

tesvik eder.

Calisanlar adil kiiltiirle birlikte net ¢izginin ne oldugu konusunda bilingli olurlar.
Adil kiiltiiriin 6rgiite sagladig1 bir baska olumlu unsurda ¢alisanlarin orgiite olan giiven
duygusunun gelisimidir. Calisanlar cezalandirilma korkusuna diismezler (Terzi ve

Gazioglu, 2014, s. 34).

Orgiit ¢alisanlarinin cezalandirilmasindan &nce olusabilecek biiyiik kazalarin
Oniine gegmeye ¢alismanin dnemini ortaya koyar. Calisanlarda bu bilingle hareket eder
(Liao, 2015, s. 194).
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2.3. Havacilikta Emniyet iklimi

Havacilik sektoriiniin dinamik yapist iginde emniyet ortaminin saglanmasi ve
siirekli gelisimini saglamada emniyet kiiltiirii ve emniyet iklimi kavramlarinin
anlasilmast ve uygulama da yer almast O6nem arz etmektedir. Havacilik
organizasyonunda emniyetin siirekli gelisimi ugus ve ucak giivenliginin saglanmasi
kavramlarin  Orgiitsel baglamda igsellestirilmesi ile miimkiin oldugu ifade
edilmektedir. Bu nedenle emniyet kiiltiirii, emniyet iklimi orgiitsel anlamda havacilik

sektoriiniin olmazsa olmaz bir pargasidir.

Havaciligin siirekliligi, dinamik yapis1 ve gelisimi i¢in orgiit i¢inde emniyet
kiiltiiriiniin ve emniyet ikliminin takip edilmesi gerekmektedir. Yapilacak dl¢iimler ve
arastirmalarla Onleyici tedbirler alinmalidir (Flannery, Carrick ve Nendick, 2003, s.
42).

Emniyet iklimi orgiit i¢inde yer alan insanlarin emniyete karsi davranis ve
tutumlar olarak ifade edilmektedir. Calisanlarin 6rgiit i¢inde emniyete karsi olusan
alg1 diizeyleri de emniyet ikliminin kapsami arasinda yer almaktadir. Algi, davranisi
etkileyen bir unsurdur. Bu nedenle algi ile davranis arasinda bir iliski bulunmaktadir.
Kisinin belli bir konuya yonelik algi diizeyi ne kadar yiliksek olursa o alanda
davranislarini hazirlayacak ve gelistirecektir. Emniyet iklimini tanimlayan literatiirde
birgok aragtirmaci bulunmaktadir. Bu tanimlamalara emniyet iklimi baslig: altinda yer

verilecektir.
2.3.1. Emniyet Iklimi

Emniyet iklimi orgiit ikliminin bir tiirii olarak ifade edilmektedir. Calisanlarin
davraniglar1 lizerinde dogrudan bir etkiye sahip oldugu sdylenmektedir. Bireylerin
belli bir konuda olusan alg1 diizeyleri de emniyet ikliminin agiklanmasinda yer alan
ifadeler arasindadir. Bir diger agiklamada orgiit i¢inde yer alan ¢alisanlarin is sagligi
ve is kiiltiiriine yonelik olusan alg1 diizeyleri oldugudur. Yapilan tiim tanimlamalarda
birey, grup ya da ¢alisanlarin emniyet kiiltiiriine yonelik algi, davranis ve tutumlarina

yer verilmistir (Onen, 2016: 78-79).

Emniyet ikliminin pozitif yonlii oldugu orgiitlerde calisanlarin emniyet
kiiltliriine kars1 algilar yiiksek olacaktir. Bu nedenle emniyet iklimi ile emniyet kiiltiirii
arasinda bir iligkinin oldugu agikca ifade edilebilecektir. Ayrica olusan emniyet iklimi

calisanlarin davranis ve tutumlarini etkileyecektir. Bir baska durumda ayni orgiit
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icinde farkli departmanlarda emniyet ikliminin degisiklik gosterebilecegi konusudur.
Ortak bir emniyet ikliminin saglanmasi da yapilacak aragtirmalar sonucu alinacak

onlemler ve adimlarla s6z konusu olmaktadir (Cooper, 2001, 5.204).

Emniyet kiiltiirii ve emniyet iklimi kavramlarinin iliskisi ve birbirleri yerine
kullanilmas1 giiniimiizde hala devam etmektedir. Bu iki kavram arasindaki iliskiyi ve

farkliliklar1 agiklamakta 6nem arz etmektedir.
2.3.2. Emniyet iklimi ve Emniyet Kiiltiirii Arasindaki fliski

Emniyet iklimi emniyet kiiltiiriiniin bir alt boyutu olarak ifade edilmektedir. Iki
kavramin birbirleri yerine kullanilmasi gibi bir egiliminde oldugu s6z konusudur.
Fakat kavramlar birbirinden farkli anlamlar igermektedir. Emniyet kiiltiirii uzun
stirelerle birlikte orgiitiin kurum i¢inde olusturdugu algiy: ifade etmektedir. Bir nevi
aliskanlik haline gelen durumu ifade eder. Degisimi zaman alir. Kolay bir sekilde
emniyet kiiltiir algisinin degisiminden bahsetmek pek miimkiin olmamaktadir.
Emniyet iklimi ise emniyet kiiltiiriine gére dogal sartlar ve ortamda olusan farkliliklar
karsisinda degisim gosterebilir (ICSI, 2018, s. 60).

Emniyet kiiltiirii bir organizasyon i¢inde kalic1 giivenligi olusturmak ve bu
cergevede siirekliligi olusturacak unsurlari igermektedir. Emnyet iklimi anlik olarak
emniyet ortamini temsil etmektedir. Bir bagka ifade ile insanlarin emniyete karsi olan

algilarint emniyet iklimi ile 6n plana ¢ikmaktadir (Canso, 2008, s. 3).

Kavramsal baglamda kiiltiir ve iklim organizasyon i¢inde calisanlarin giinliik
islerini yerine getirirken siireci sekillendiren ve tanimlayan kavramlar olarak ifade
edilmektedir. Emniyet kiiltlirii kalict orgiit i¢cinde olusmus genis bir sekli ve
calisanlarda olusan algiy1 ifade etmektedir. Emniyet iklimi ise emniyet kiiltiirlintin bir
alt boyutu olarak diistiniilmekte insanlarin mevcut kosullar altinda emniyet kiiltiiriine
kars1 hissettikleri algiy1 ortaya ¢ikarmaktadir. Bir bagka agiklama ile emniyet kiiltiirii
kisiligi emniyet iklimi ise i¢inde bulunulan ruh halini agiklamaktadir (Glazer ve
Laurel, s. 2007).

2.4. Emniyet Kiiltiir Ol¢iimii

Emniyet kiiltiiriinii 6lgmeye yonelik tek bir yol ya da se¢enek bulunmamaktadir.
Birden fazla yol ve yontem arasindan en uygun olani belirlemek ve bu yonde hareket
etmek Orgiite giic verecektir. Arastirmalar nicel ve nitel yontemler olarak iki baglik
altinda incelenmektedir. Bir diger yontemde her iki yontemin birlestirilerek
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olusturuldugu arastirmadir. Bu yonteme de literatlirde iicgenlestirilmis yontem adi

verilmektedir. Temel olarak ifade edilen yontemlere al basliklarla yer verilecektir.
2.4.1. Emniyet Kiiltiirii Ol¢me Yontemleri

Emniyet kiiltiirii yapilan bir isin ya da alian bir onceligin neden ve nigin
alindigimi bilmeyi gerektirir. Siireklilik ve miikemmel emniyet kiiltiiriine ulasmada
calisanlarin bu bilingte olmasi gerekmektedir. Neden ve nigin sorusunun cevabina
hakim olunmadigi ¢alisma ortamlarinda emniyet Kkiiltiiriinlin var olusundan
bahsedilemez. Cogu zaman calisanlar emniyet kiiltliriine sahip olduklarini bilmezler.
Orgiitlerin bdyle ¢alisma ortamlar ve calisanlar iizerinde denetim, kontrol ve sistemli
olmay1 hedeflemeleri gerekmektedir. Ancak bu sekilde orgiit i¢in emniyet kiiltliriiniin
saglanabilecegi bilincine girilebilir. Ortak davranis ve tutumlarin sergilendigi

noktalara ulagsmada bir¢ok mekanizmanin ayn1 anda isleyisi onemlidir.

Bunun saglanmasinda da emniyet kiiltiiriinii 6lgme ve yapilacak analizlere gore
onlemler gelistirilmelidir (Galloway, 2010). Orgiitler icin koordine edilmis bir emniyet
kiiltiirii 6lciilebilir ve bu dogrultuda gelistirilebilir bunlarin yapilmasinda takip

edilmesi gereken bazi yollar su sekilde ifade edilmektedir (Y1lmaz, 2019, s.71):

Belgeler ve Raporlarin Degerlendirmesi: Onceden yapilan denetim raporlarinin
ya da programlardan elde edilen sonuglarin incelenmesi bilgi edinme kapsaminda yol
gostericidir. Ayrica farkli analiz yontemlerinden faydalanma yolu ile de bilgi edinme
saglanabilir. Ornegin raporlar iizerinde yapilacak Pareto Analizi bunlardan birisidir.
Yonetici roliinde yer alanlarinda beklentileri, sorumluluklarinin arastirilmali ve
incelenmelidir. Elde edilen bilgiler kiiltiirel durumla ilgili hangi seviyede orgiitiin yer
alinildigmnin tespiti baglaminda belirleyicidir. Orgiitiin degisim ve gelisim siireci bu

bilgiler 15181nda takip edilebilir.

Calisma Oncesi Iletigim: Orgiit calisanlarinin istihdam edilmeden dnce emniyet
kiiltliiriine karst durum ve seviyelerinin anlasilmasi 6nemli bir adimdir. Bir¢ok
arastirmaci tarafindan gereksiz olarak goriilen bu adim aslinda orgiitiin daha siirece

baslamadan emniyet kiiltiiriine ne derece 6nem verdigini gostermektedir.

Gozlemlemek: Siirecin izlenmesi olarak da ifade edilebilir. Bireylerin ekip i¢inde
veya yalniz kaldigi zamanlarda emniyete karsi davranis ve tutumlarini izlemek

emniyet kiiltliriinii anlamak ve 6l¢gmek baglaminda 6nemli bir yer tutmaktadir.
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Liderlik:  Calisanlarin ~ Oncelik  alma  konusunda ¢aligma ortamini

yakalayabilmesinde liderlik 6nemli bir unsurdur.

Ozellestirilmis Emniyet Anlayisi Anketi Kullanimi: Kurumlarin  gelisimi
konusunda tavsiye edilen bir adim olarak ifade edilmektedir. Algiya yonelik yapilan
bu aragtirmada genel olarak olclilmeye c¢alisan algi arastirmasi amaglanani 6l¢mek i¢in

fayda saglamayabilmektedir.

Grup ve Bireysel Goriisme: Emniyet alg1 anketinden elde edilen bilgilerin daha

derinden anlasilmasi i¢in kilit kisilerle birebir goriismeler yapilabilir.

Orgiitiin I¢ Unsurlarinin Arastirilabilmesini Saglayan Rapor Hazirlama: Kaza
ve hatalarin engellenmesinde orgiit icinde yer alan personellerin mevcut durumunu
belirlemek ve tespit etmek 6nem arz etmektedir. Bu dogrultuda hazirlanacak rapor
bilgi akisinin hizim1 artirmaktadir. Organizasyon bdylelikle daha verimli bir sekilde

calismaktadir.
2.4.2. Emniyet Kiiltiirii Degerlendirme Yontemleri

Emniyet kiiltiirlinli degerlendirmede bugiine kadar yapilan arastirmalarda tek ve
en uygun bir yontem ya da teknigin kullanilmas1 gerektigini ifade eden bir diisiince
bulunmamaktadir. Her iki yontem ve farkli tekniklerden faydalanilabilmektedir. Bu
nedenle emniyet kiiltiirtinii degerlendirmede kullanilan yontemlerin agiklanmasi
gerekmektedir. Emniyet kiiltiiriinii degerlendirmeye yonelik kullanilan yontemler
genel olarak ii¢ baslik altinda verilmektedir. Bunlar: Nicel yontemler, nitel yontemler
bir digeri de iki yontemin birlestirilmesi yoluyla yapilan arastirmalar olarak ifade

edilmektedir.
2.4.2.1. Nicel Yontemler

Emniyet kiiltiirii konusunda bilgi almak i¢in en yaygin kullanilan
yontemlerdendir. Bu yontemde emniyete yonelik olumlu tutumlar: 6lgmek ilk amag
olarak goriilmektedir. Anket tekniginde katilimcilar emniyete yonelik ifadelere katilip
katilmadiklar1 konusunda bilgi beyan ederler. Bir¢ok ifade bu teknikte yer almasina

ragmen ¢ogunlukla ortak kullanilan agiklamalar su sekildedir (Lardner, 2008, s.18)

o Yonetimin Emniyet Sorumlulugu/ Taahhiidii
o Emniyet Sistemleri

. Risk Uzerine Var Olan Alg1
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. Yetkin Olma
. Is Baskis1/ Stres

° Normlar ve Prosediirler

Emniyet kiiltiirline yonelik ¢alismalarla ilgili nicel yontemler sonucu elde edilen
verilerin bilimsel anlamda baz1 faydalar1 bulunabilmektedir. Oncelikle bu ydntemle
yapilan arastirmalarin sonucu sayisal verilerle ifade edilmektedir. Ayrica bu yontemle
genis bir alana ulasilma imkan1 bulunmaktadir. Bir baska baglamda farkli bolgeler

lizerinde uygulanan arastirmalarla karsilagtirmalar yapilabilmektedir.
2.4.2.2. Nitel Yontemler

Roportajlar, miilakatlar, saha ¢aligmalari, analiz, gézlem gibi nitel yontemler
arasinda birgok arastirma teknikleri bulunmaktadir. Bu arastirma teknikleri ile ilgili

bilgiler su sekildedir (Y1lmaz,2019, s. 81).

Roportaj ve Saha Calismalari: Emniyet kiiltiiriinii 6l¢gmeye yonelik olarak
roportaj ve saha calismalar1 yaygin olarak kullanilmamaktadir. Genel kapsamli bir
emniyet kiiltiiriinii 6lgmek bu teknikle pek miimkiin gériinmemektedir. Bu teknikle
birlikte saglanabilecek faydalar baglaminda sorularin agik ve anlasilir olmasi
gerekmektedir. Katilimcilarin emniyet kiltiirii ile ilgili algi diizeylerini belirlemek ve
emniyet kiltliriini gelistirecek adimlar atmasini saglamak arastirma tekniginin bir

amaci olarak gortilebilir (Lardner, 2008, s.19).

Roportaj arastirmasinda katilimcilarin agik sozlii ve gercekten katilim istegi
gostermesi Onem arz etmektedir. Ancak bu sekilde dogru bir dl¢lim veya arastirma
yapilabilmektedir. Bu baglamda roportaj stireciyle ilgili su bilgilere yer verilmektedir

(Lardner, 2008, s.19):

1. Stirecin amaci acikg¢a belirtilmelidir. Temel ama¢ emniyet kiiltiirinii
gelistirmektedir.
2. Katilimcilardan kendini ifade edecek bilgiler istenilmemelidir. Aragtirmaya

etki edecek unsurlara arastirma i¢inde yer verilmemelidir.

3. Aragtirmaya katilanlarin ayni diizeyde olmas1 gerekmektedir.
4. Kesilme veya duyulma engelinin olmadigi alanlarda bu rdportajlar
gerceklestirin.
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Analiz: Analize bagh ciddi manada bilgi iretilebilir. Veri analizi, emniyet
kiiltiir(i unsurlarini igeren bir kodlama yapilmis sema olusturulabilir. Nitel tekniklerin
belirgin ozellikleri su sekilde ifade edilmektedir. Katilimcilar emniyet sorunlarina
¢Ozlim Onerileri getirebilmektedir. Ayrica kiiltiirel meselelerin genis anlamda bir
fotografi ¢ekilebilir. Nitel tekniklerin zayif yonleri incelendiginde ise Onemli
konularin katilimcilar tarafindan gézden kacgirilmasi, katilimcilara olan giivende

eksiklik ve zaman iginde karsilastirma yapabilmenin zorlasmasidir (Lardner, 2008,
s.20).

Gozlem: Farkli kiiltirleri anlamada anket tekniginden faydalanmanin pek
miimkiin olmayacagi ifade edilmektedir. Burada izlenecek yol genel olarak gozlem
yapmadan gec¢mektedir. Bu sekilde hem karsilastirma yapilabilir hem de olaylar
analiz edebilme giicii daha da artabilmektedir. G6zlem tekniginde de analiz tekniginde
oldugu gibi kiiltiirel zenginleri genis anlamda resmetmek s6z konusu olabilmektedir.
Emniyet kiiltiiriinlin merkezinde temel varsayimlari ortaya ¢ikarabilmekte bu teknikle
birlikte miimkiin olabilmektedir. G6zlem tekniginin zayif yonlerine bakildiginda
gozlemi yapacak deneyimli bir dig goziin bulunmasi gerekmektedir. Gézlem yapilan
stire bazen ¢cok uzun zamana dayanabilmektedir. Yine zaman farkliliklarina goére

karsilastirma yapabilmek pek miimkiin olmayabilmektedir (Lardner, 2008, s.20).
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UCUNCU BOLUM
YONTEM

Aragtirmanin bu kisminda; c¢alismanin kapsami ve amaci, arastirmanin
sinirliliklari, arastirmanin veri toplama ve veri analiz yontemi ardindan bulgulara yer
verilmistir. Daha sonra ¢alismada ulasilan bulgular yorumlanmis ve bazi 6nerilerde

bulunulmustur.
3.1. Arastirmanin Amaci ve Kapsam

Bu ¢alismanin amaci, havacilik sektoriindeki emniyet kiiltiirii ve boyutlarinin
(emniyet politikasi, emniyet taahhiidii, emniyet iletisimi, emniyet egitimi ve tesviki,
emniyet risk yonetimi, emniyet yonetimi ve raporlama, ¢aligma ortami ve emniyet
kiiltiirii genel degerlendirme) ¢alisanlar iizerindeki farkliliklar belirlenmek istenmistir.
Bu amag¢ dogrultusunda calismanin kapsamini Tiirkiye’de faaliyet gosteren bazi
havayolu sirketinde ugucu ekip olarak calisanlar olusturmaktadir. Calismada ayrica
emniyet kiltiriiniin demografik ozelliklere gore farklilik gosterip gostermedigi de

aragtirtlmistir. Bu kapsamda arastirma hipotezleri su sekildedir;

H1: Katilimcilarin havacilikta emniyet kiiltiiri (emniyet politikasi, taahhiidii, iletisimi,
egitimi ve tesviki, risk yonetim algisi, emniyet yonetimi ve raporlama, emniyet ¢alisma
ortami dlgme algilart ve genel degerlendirme) ile cinsiyetleri arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

H2: Katilimcilarin havacilikta emniyet kiiltlirli (emniyet politikasi, taahhiidii, iletisimi,
egitimi ve tesviki, risk yonetim algisi, emniyet yonetimi ve raporlama, emniyet ¢alisma
ortami ol¢me algilart ve genel degerlendirme) ile c¢alistiklart firma arasinda anlamhi

bir farklilik vardir.

Hs: Katilimcilarin havacilikta emniyet kiiltiiri (emniyet politikasi, taahhiidii, iletisimi,
egitimi ve tesviki, risk yonetim algisi, emniyet yonetimi ve raporlama, emniyet ¢alisma
ortami olgme algilari ve genel degerlendirme) ile yas dagilimlar1 arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

Ha: Katilimcilarin havacilikta emniyet kiiltiirli (emniyet politikasi, taahhiidii, iletisimi,
egitimi ve tesviki, risk yonetim algisi, emniyet yonetimi ve raporlama, emniyet ¢alisma
ortami 6lgme algilari ve genel degerlendirme) ile egitim durumlart arasinda anlamli

bir farklilik vardir.
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Hs: Katilimcilarin havacilikta emniyet kiiltlirii (emniyet politikasi, taahhiidii, iletisimi,
egitimi ve tesviki, risk yonetim algisi, emniyet yonetimi ve raporlama, emniyet ¢alisma
ortami olgme algilar ve genel degerlendirme) ile ¢alisma siiresi arasinda anlamli bir

farklilik vardir.
3.2. Arastirmanin Simirhliklar:

Arastirma yapilacagi donemde birtakim smirliliklarin oldugunu belirtmek
gerekir. Ilk olarak arastrmanm sadece Tiirkiye’de faaliyet gdsteren havayolu
sirketlerinde calisan kisiler {izerinde yiiriitiilmesi ve fakli iilkeler iizerinde
genisletilememis olmasi ¢alismanin en biiyiik kisitlarindan biridir. Arastirmanin bir
baska sinirliligi ise, veri toplamada ankete katilan kisilerin objektif bilgiler saglamamis
olma ihtimalidir. Arastirmanin, Orneklem grubunun tamamina uygulanmasi

durumunda farkli sonuglar ortaya ¢ikabilir.
3.3. Arastirma Veri Toplama ve Veri Analiz Yontemi

Bu tezde, AAPA, AACO, ACI ¢alismalar1 temel alinarak Uluslararas1 Sivil
Havacilik Orgiitii (ICAO) emniyet ekibinin olusturdugu havacilik isletmelerinde
emniyet Kkiiltiir seviyesine yonelik “Havacilikta Emniyet Kiiltiirii Olgme Anketi”
(HEK) kullanilmistir. Anketin Tiirkgeye ¢evrilmesi ve giivenirlik gegerlik calismasi
Yilmaz (2019) tarafindan gerceklestirilmistir. Elde edilen sonuglara gore bu 6l¢iim

aracinin Tiirkiye baglaminda kullanima uygun 6zellikler tagidig1 goriilmiistiir.

HEK; emniyet politikas1 (5 madde; EPOLITIKA), emniyet taahhiidii (3 madde;
ETAAHHUD), emniyet iletisimi (6 madde; EILETISIM), emniyet egitimi ve tesviki
(5 madde; EEGITIM), emniyet risk yonetimi (4 madde; ERISK), emniyet yonetimi ve
raporlama (5 madde; EYONETIM), ¢alisma ortamini 6lgme (2 madde; CORTAMI)
ve emniyet kiiltiirii genel degerlendirme (1 madde; EKGENEL) olmak {izere sekiz alt
boyuttan olugmaktadir. Son madde agik uglu oldugundan ve verilen cevaplar
incelendiginde cevaplarin belirli bir desen gostermediginden dolay:r analizlere dahil
edilmemistir. Dolayisiyla toplam 31 madde ile ve tiim alt boyutlarin ve 6lgiim aracinin
toplam puanmin ortalamalar1 hesaplanarak analizler gergeklestirilmelidir. HEK
toplam 32 maddeden olugmakta olup, ac¢ik uglu olan son madde hari¢ diger tiim
maddeler 5’li Likert seklinde derecelendirilmektedir. Besli likert kullaniminda “1”
kesinlikle katilmiyorum- “5” kesinlikle katiliyorum olacak sekilde derecelendirme

yapilmistir. Arastirmada kullanilan anket sorularina sonug boliimiinde yer verilmistir.
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Veriler 2022 Kasim-2023 Ocak tarihleri arasinda toplanmistir. Arastirmaya
katilim tamamen goniilliiliik esasina dayanmaktadir. Veriler yiiz yiize ve online olarak
toplanmistir (N = 514). Arastirma hipotezlerinin test asamasina ge¢gmeden Once
Olcegin gegerliligi ve giivenirligi incelenmistir. Gegerlilik asamasinda yap gegerliligi
icin dogrulayic1 faktor analizi Amos istatistik programinda uygulanmistir. Ek olarak
model uyum 1iyiligi degerleri hesaplanmistir. Uyum gegerliligi igin biitiinlesik
giivenirlik (BG) ve ortalama agiklanan varyans (OAV) oranlar1 hesaplanmistir. Ayrim
gecerliligi i¢in ise OAYV verilerinin karekok degerleri hesaplanip, 6l¢ek alt boyutlar
aras1 korelasyon yiikleriyle kiyaslanmigtir. Glivenirlik hesaplamak i¢in Cronbach
Alpha (CA) kullanilmistir. Tiim bu analizlerden sonra hipotez testlerini yapmak
noktasinda veri normalliginin belirlenmesine ihtiyag duyulmustur. Dagilim

normalligini belirlemek icin basiklik (kurtosis) ve carpiklik (skewness) degerleri

incelenmistir.
Tablo 6. Dagilim normalligi sonuglari
ifadeler N AO SS Carpikhk Basiklik
EPOLITIKA 514 23,6654 2,20687 -2,016 4,527
ETAAHHUD 514 13,9708 1,60078 -1,990 5,086
EILETISIM 514 27,3696 3,10058 -1,437 1,902
EEGITIM 514 23,2802 2,47469 -1,681 2,942
ERISK 514 18,4981 2,19093 -1,564 1,935
EYONETIM 514 23,3911 2,43688 -1,844 3,219
CORTAMI 514 9,4027 1,04633 -1,990 4,318

Yapilan analiz sonucunda verilerin normal dagilim gdstermedigi saptanmustir.
Diger bir ifadeyle o6lgek ifadelerinin basiklik ve ¢arpiklik degerlerinin -2 ile +2
arasinda olmadig1 (George ve Mallery, 2010) sonucuna ulasilmistir (Bknz. Tablo 6).
Dolayisiyla hipotezlerin test agsamasinda normal dagilim gdstermeyen veriler igin
kullanilan analiz yontemlerine bagvurulmustur. iki gruplari degiskenlerin dlgeklerle
arasindaki anlamli farkliligi test etmek icin Mann Whitney U testi kullanilirken, ikiden
fazla gruplu degiskenlerle 6lgek alt boyutlarinin arasindaki anlamli fark: test etmek

icin Kruskal Wallis testi yapilmistir.
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DORDUNCU BOLUM

BULGULAR

4.1. Demografik Bulgular

Aragtirmaya katilanlarin demografik 06zellikleri incelenmistir. Elde edilen
sonuglar Tablo 7°de detayli olarak verilmektedir. Katilimcilarin cinsiyetleri
incelendiginde %48.4’liniin kadin ve %51.6’sinin erkek oldugu saptanmistir.
Katilimcilarin ¢alistiklart firmalar incelendiginde %83.1’inin geleneksel havayollari,
%11.1’inin diisiik maliyetli havayollar1 ve %5.8’inin kiralama iizerine faaliyetler

gosteren havayollarinda galistiklari sonucuna ulagilmustir.

Tablo 7. Katilimcilarin demografik 6zelliklerine iliskin sonuglar

Ozellikler N %

Cinsiyet Kadin 249 484
Erkek 265 51.6

isletme Geleneksel Havayolu 427 83.1
Isletmeleri
Diislik Maliyetli 57 111
Havayolu Isletmeleri
Charter (Kiralama) 30 5.8
Havayolu Isletmeleri

Yas 29°dan kiigiik 169 32.9
30-39 yas 270 525
40-49 yas 61 119
50’den biiyiik 14 2.7

Egitim Tlkdgretim - -
Lise 51 9.9
On lisans veya lisans 396 77.0
Yiiksek lisans/Doktora 67 13.0

Cahisma Siiresi 0-5 yil 203 39.5
6-10 y1l 167 32.5
11-15 y1l 77 15.0
16-20 y1l 40 7.8
21 yil iizeri 27 5.3

Katilimeilarin yas dagilimlart incelendiginde, %52.5°1 30-39 yas, %32.9°u
29°dan kiiciik, %11.9’u 40-49 yas aralifinda ve %2.7’si 50’den biiyiiktiir.
Katilimcilarin egitim diizeylerine bakildiginda, %77’s1 6n lisans veya lisans mezunu,
%12.3’1 yiiksek lisans mezunu, %0.8’1 doktora ve %9.9’u lise mezunudur.
Katilimcilar arasinda ilkdgretim mezunu bulunmamaktadir. Katilimeilarin son olarak
caligma siireleri incelenmistir. Buna gore, %39.5°1 0-5 yil araliginda, %32.5°1 6-10 y1l
araliginda, %15°1 11-15 y1l araliginda, %7.8’1 16-20 y1l araliginda ve %5.3’1 21 y1l ve

tizeri stiredir caligmaktadir.
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4.2. Betimleyici Istatistik Analizi Sonuclar

Arastirmada kullanilan HEK 6lceginin alt boyutlarina iliskin frekans analizi
sonuglar1 ¢gikartilmistir. Bu kapsamda; emniyet politikasi, emniyet taahhtidii, emniyet
iletisimi, emniyet egitimi ve tesviki, emniyet risk yOnetimi, emniyet yonetimi ve
raporlama, ¢alisma ortamint dlgme ve emniyet kiiltiirii genel degerlendirme olmak
tizere sekiz alt boyutun ortalama, standart sapma ve her bir ifadeye yonelik katilim

sayilar1 ve ylizdeleri tespit edilmistir.

Aragtirmada ilk olarak emniyet politikasi alt boyutuna yodnelik ifadelerin
ortalama, standart sapma, frekans sayilar1 ve ylizdelik dilimleri hesaplanmigtir. Elde

edilen sonuclar Tablo 8’de detayl1 olarak gosterilmektedir.

Tablo 8. Emniyet politikas1 alt boyutu frekans analizi sonuglari

ifadeler F % Aritmetik Standart
ortalama sapma
Em Pol 1 Kesinlikle katilmiyorum 1 2
Katilmiyorum 3 .6
Kararsizim 10 1.9 4.7490 .53462
Katiliyorum 96 18.7
Kesinlikle katiliyorum 404 78.6
Em_Pol_2 Kesinlikle katilmiyorum 1 2
Katilmiyorum 3 .6
Kararsizim 18 3.5 47179 .57582
Katiliyorum 96 18.7
Kesinlikle katiltyorum 396 77.0
Em_Pol_3 Kesinlikle katilmiyorum 1 2
Katilmiyorum 1 2
Kararsizim 19 3.7 4.7276 55474
Katiliyorum 95 18.5
Kesinlikle katiltyorum 398 77.4
Em_Pol 4 Kesinlikle katilmiyorum 1 2
Katilmiyorum 2 4
Kararsizim 14 2.7 4.7237 .54927
Katiliyorum 104 20.2
Kesinlikle katiltyorum 393 76.5
Em_Pol 5 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 6 1.2
Kararsizim 10 1.9 47471 .54633
Katiliyorum 92 17.9
Kesinlikle katiltyorum 406 79.0

Emniyet politikas1 alt boyutuna yonelik yapilan frekans analizi sonucunda
ortalamalarin 5.0’e yakin oldugu ve standart sapmalarin 0.5 diizeylerine oldugu
saptanmistir. En yiiksek pozitif katilim saglanan ifade “Em_Pol 1" olurken, en diigiik

pozitif katilim saglanan ifade ise “Em_Pol 2 olmustur.

Arastirmada ikinci olarak emniyet taahhiidii alt boyutuna yonelik ifadelerin
ortalama, standart sapma, frekans sayilar1 ve yiizdelik dilimleri hesaplanmigtir. Elde

edilen sonuglar Tablo 9°da detayl1 olarak gosterilmektedir.
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Tablo 9. Emniyet taahhiidii alt boyutu frekans analizi sonuglari

ifadeler f % Aritmetik Standart sapma
ortalama
Em_Taah_1 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 6 1.2
Kararsizim 13 2.5 4.6615 .58755
Katiliyorum 130 25.3
Kesinlikle katiliyorum 365 71.0
Em_Taah_2 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 5 1.0
Kararsizim 28 5.4 4.6440 .63037
Katiltyorum 112 21.8
Kesinlikle katiliyorum 369 71.8
Em_Taah_3 Kesinlikle katilmiyorum 3 .6
Katilmryorum 4 8
Kararsizim 27 5.3 4.6654 .66731
Katiltyorum 94 18.3
Kesinlikle katiliyorum 386 75.1

Emniyet taahhiidii alt boyutuna yonelik yapilan frekans analizi sonucunda
ortalamalarin 5.0’¢ yakin oldugu ve standart sapmalarin 0.5 diizeylerine oldugu
saptanmistir. En yiiksek pozitif katilim saglanan ifade “Em_Taah 3 olurken, en

diisiik pozitif katilim saglanan ifade ise “Em_Taah 2” olmustur.

Arastirmada {igiincii olarak emniyet iletisimi alt boyutuna yonelik ifadelerin
ortalama, standart sapma, frekans sayilar1 ve yiizdelik dilimleri hesaplanmistir. Elde

edilen sonuglar Tablo 10’da detayli olarak gosterilmektedir.

Tablo 10. Emniyet iletisimi alt boyutu frekans analizi sonuglart

ifadeler F % Aritmetik Standart sapma
ortalama
Em_ilet 1 Kesinlikle katilmiyorum 0 0
Katilmiyorum 5 1.0
Kararsizzim 43 8.4 4.5856 .68503
Katiliyorum 112 21.8
Kesinlikle katiliyorum 354 68.9
Em_ilet 2 Kesinlikle katilmiyorum 9 1.8
Katilmiyorum 6 1.2
Kararsizim 34 6.6 4.5681 .81185
Katiliyorum 100 195
Kesinlikle katiliyorum 365 71.0
Em Ilet 3 Kesinlikle katilmiyorum 1 2
Katilmiyorum 3 .6
Kararsizim 25 4.9 4.7179 .59905
Katiliyorum 82 16.0
Kesinlikle katiliyorum 403 78.4
Em llet 4 Kesinlikle katilmiyorum 2 4
Katilmiyorum 12 2.3
Kararsizim 75 14.6 4.3327 .83784
Katiliyorum 149 29.0
Kesinlikle katiliyorum 276 53.7
Em llet 5 Kesinlikle katilmiyorum 6 1.2
Katilmiyorum 9 1.8
Kararsizim 39 7.6 4.4689 .80447
Katiliyorum 144 28.0
Kesinlikle katiliyorum 316 61.5
Em llet 6 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0 4.6965 57677
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Katilmiyorum 3 .6

Kararsizim 22 4.3
Katiliyorum 103 20.0
Kesinlikle katiliyorum 386 75.1

Emniyet iletisimi alt boyutuna yonelik yapilan frekans analizi sonucunda
ortalamalarin 5.0’e yakin oldugu ve standart sapmalarin 0.5 diizeylerine oldugu
saptanmistir. En yiiksek pozitif katilim saglanan ifade “Em_Ilet 3” olurken, en diisiik

pozitif katilim saglanan ifade ise “Em_{let 4 olmustur.

Arastirmada dordiincii olarak emniyet egitimi alt boyutuna yonelik ifadelerin
ortalama, standart sapma, frekans sayilar1 ve yiizdelik dilimleri hesaplanmistir. Elde

edilen sonuglar Tablo 11°de detayli olarak gosterilmektedir.

Tablo 11. Emniyet egitimi alt boyutu frekans analizi sonuglart

ifadeler f % Aritmetik Standart
ortalama sapma
Em_Egit 1 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 1 .2
Kararsizim 16 3.1 4.7374 .51780
Katiliyorum 100 19.5
Kesinlikle katiliyorum 397 77.2
Em_Egit_2 Kesinlikle katilmiyorum 1 2
Katilmiyorum 1 2
Kararsizim 18 3.5 4.7179 .55514
Katiliyorum 102 19.8
Kesinlikle katiliyorum 392 76.3
Em_Egit_3 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 6 1.2
Kararsizim 30 5.8 4.6167 .65113
Katiliyorum 119 23.2
Kesinlikle katiliyorum 359 69.8
Em_Egit 4 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 6 1.2
Kararsizim 26 5.1 4.6128 .63974
Katiliyorum 129 25.1
Kesinlikle katiliyorum 353 68.7
Em_Egit 5 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 12 2.3
Kararsizim 26 5.1 4.5953 .69505
Katiliyorum 120 23.3
Kesinlikle katiliyorum 356 69.3

Emniyet egitimi alt boyutuna yonelik yapilan frekans analizi sonucunda
ortalamalarin 5.0’e yakin oldugu ve standart sapmalarin 0.5 diizeylerine oldugu
saptanmistir. En yliksek pozitif katilim saglanan ifade “Em_Egit 1” olurken, en diisiik

pozitif katilim saglanan ifade ise “Em_Egit 5 olmustur.

Arastirmada besinci olarak emniyet risk yonetimi alt boyutuna yonelik ifadelerin
ortalama, standart sapma, frekans sayilar1 ve ylizdelik dilimleri hesaplanmistir. Elde

edilen sonuglar Tablo 12°de detayli olarak gosterilmektedir.
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Tablo 12. Emniyet risk yonetimi alt boyutu frekans analizi sonuglari

ifadeler f % Aritmetik Standart
ortalama sapma
Em Risk Yoén 1 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 7 1.4
Kararsizim 31 6.0 4.6673 .65205
Katiliyorum 88 17.1
Kesinlikle katiliyorum 388 75.5
Em Risk Yon 2 Kesinlikle katilmiyorum 1 2
Katilmiyorum 3 .6
Kararsizim 53 10.3 4.5681 71481
Katiliyorum 103 20.0
Kesinlikle katiliyorum 354 68.9
Em Risk Yoén 3 Kesinlikle katilmiyorum 2 4
Katilmiyorum 2 4
Kararsizim 42 8.2 4.5681 .69265
Katiliyorum 124 24.1
Kesinlikle katiliyorum 344 66.9
Em Risk Yon 4 Kesinlikle katilmiyorum 1 2
Katilmiyorum 3 .6
Kararsizim 22 4.3 4.6946 .59734
Katiliyorum 100 19.5
Kesinlikle katiliyorum 388 755

Emniyet risk yonetimi alt boyutuna yonelik yapilan frekans analizi sonucunda
ortalamalarin 5.0’e¢ yakin oldugu ve standart sapmalarin 0.5 diizeylerine oldugu
saptanmistir. En yiiksek pozitif katilim saglanan ifade “Em_Risk Yo6n 4" olurken, en

diisiik pozitif katilim saglanan ifadeler ise “Em_Risk Yon 2 ve Em Risk Yon 3”

olmustur.

Arastirmada altinci olarak emniyet yonetimi ve raporlama alt boyutuna yonelik

ifadelerin ortalama,

standart sapma,

frekans

sayllar1 ve yiizdelik dilimleri

hesaplanmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 13°de detayli olarak gdsterilmektedir.

Tablo 13. Emniyet yonetimi ve raporlama alt boyutu frekans analizi sonuglari

ifadeler f % Aritmetik Standart
ortalama sapma
Em_Yon Rap 1 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 2 4
Kararsizim 30 5.8 4.6829 59777
Katiltyorum 97 18.9
Kesinlikle katiltyorum 385 74.9
Em_Yon Rap 2 | Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 4 .8
Kararsizim 24 4.7 46712 ,60122
Katiliyorum 109 21.2
Kesinlikle katiliyorum 377 73.3
Em_Yon Rap 3 | Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 3 .6
Kararsizim 25 49 4.6887 58937
Katiliyorum 101 19.6
Kesinlikle katilryorum 385 74.9
Em_Yon Rap 4 | Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 5 1.0
Kararsizim 15 2.9 4.7004 57202
Katiliyorum 109 21.2
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Kesinlikle katiliyorum 385 74.9
Em Yon Rap 5 | Kesinlikle katilmiyorum 1 .2
Katilmiyorum 4 .8
Kararsizim 26 5.1 4.6479 ,63255
Katiliyorum 113 22.0
Kesinlikle katiliyorum 370 72.0

Emniyet yonetimi ve raporlama alt boyutuna yonelik yapilan frekans analizi
sonucunda ortalamalarin 5.0’e yakin oldugu ve standart sapmalarin 0.5 diizeylerine
oldugu saptanmustir. En yiliksek pozitif katilim saglanan ifade “Em Yon Rap 47

olurken, en diislik pozitif katilim saglanan ifadeler ise “Em_Y6n Rap 5" olmustur.

Arastirmada yedinci olarak ¢alisma ortami alt boyutu ile emniyet kiiltiirii genel
degerlendirme alt boyutlarina yonelik ifadelerin ortalama, standart sapma, frekans
sayilar1 ve yiizdelik dilimleri hesaplanmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 14’de detayli

olarak gosterilmektedir.

Tablo 14. Calisma ortami ve emniyet kiiltiirii genel degerlendirme frekans analizi

sonuglari
ifadeler f % Aritmetik Standart
ortalama sapma
Calisma_Ortam_1 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 4 8
Kararsizim 19 3.7 4.7257 ,56596
Katiliyorum 91 17.7
Kesinlikle katiliyorum 400 77.8
Calisma_Ortam 2 Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 5 1.0
Kararsizim 25 4.9 4,6770 ,61239
Katiliyorum 101 19.6
Kesinlikle katiliyorum 383 745
EKGENEL Kesinlikle katilmiyorum 0 .0
Katilmiyorum 4 8
Kararsizim 29 5.6 4,6012 ,63252
Katiliyorum 135 26.3
Kesinlikle katiliyorum 346 67.3

Caligma ortam1 ve emniyet kiiltiirii genel degerlendirme alt boyutlarina yonelik
yapilan frekans analizi sonucunda ortalamalarin 5.0’e¢ yakin oldugu ve standart
sapmalarin 0.5 diizeylerine oldugu saptanmistir. Caligma ortamina ait ifadelerden en
yiiksek pozitif katilim saglanan ifade “Calisma_Ortam 17 olmustur. Diger yandan
emniyet kiiltiirli genel degerlendirme alt boyutunun ortalamasi 4.60 ve standart

sapmast ise 0.632 olarak sonug¢ vermistir.

Olgek ifadelerinden yola ¢ikarak olgek ortalamalari ve standart sapmalari

hesaplanmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 15°de detayli olarak gosterilmektedir.
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Tablo 15. HEK o6lgegi alt boyutlar1 betimleyici istatistik analizi sonuglari

Olgekler N Toplam puan Standart sapma
EPOLITIKA 514 23.6654 2.20687
ETAAHHUD 514 13.9708 1.60078
EILETISIM 514 27.3696 3.10058
EEGITIM 514 23.2802 2.47469
ERISK 514 18.4981 2.19093
EYONETIM 514 23.3911 2.43688
CORTAMI 514 9.4027 1.04633

HEK ol¢egine ait alt boyutlarin her birinin toplam puanlar1 ve standart

saplamalar1 hesaplanmistir. Elde edilen sonuglara bakildiginda, en yiiksek puan

emniyet iletisimi alt boyutuna aittir. Diger yandan en diisiik puana sahip alt boyut ise

caligma ortami olmustur. Standart sapmalar incelendiginde en yiiksek heterojenlik

emniyet egitimi alt boyutunda olurken en diisiik heterojenlik ise ¢alisma ortami alt

boyutunda olmustur.

4.3. Gegerlilik ve Giivenirlik Analizi Sonuclari

Arastirmada kullanilan HEK 6l¢eginin gegerliligini incelemek amaciyla

dogrulayici faktor analizi (DFA) yapilmistir. DFA sonuglar1 Tablo 16°da detayli olarak

gosterilmektedir.

Tablo 16. HEK 6lgegi dogrulayici faktor analizi sonuglari

ifadeler Faktor Yiikleri
Em_Pol_1 <--- POL .668
Em_Pol_2 <--- POL 791
Em_Pol_3 <--- POL .824
Em_Pol 4 <--- POL 127
Em_Pol_5 <--- POL .601
Em Taah 1 <--- TAH 711
Em_Taah 2 <--- TAH .809
Em_Taah_3 <--- TAH 778
Em llet 1 <--- ILT 623
Em llet 2 <--- ILT .560
Em llet 3 <--- ILT .608
Em llet 4 Cann ILT 576
Em llet 5 <--- ILT .662
Em llet 6 <--- ILT 720
Em_Egit_1 <--- EGT 736
Em_Egit_2 <--- EGT 711
Em_Egit_3 <--- EGT .812
Em_Egit 4 <--- EGT 738
Em_Egit 5 <--- EGT 763
Em Risk Yon 1 <--- RSK 759
Em Risk Yon 2 <--- RSK 711
Em Risk Yon 3 <--- RSK .708
Em Risk Yon 4 <--- RSK 767
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Em Yon Rap 1 <--- YON .692
Em Yoén Rap 2 <--- YON .693
Em Yon Rap 3 <--- YON .802
Em Yon Rap 4 <--- YON 756
Em Yo6n Rap § <--- YON .800
Calisma_Ortam_1 <--- ORT .738
Calisma Ortam 2 <--- ORT 781

DFA analizi sonucunda HEK o6lcegine ait yedi alt boyutun faktor yiikleri
0.50’nin lizerinde (Kaiser, 1974) sonug vermistir. Boylelikle hi¢bir ifade arastirmadan
cikartilmamistir (Bknz. Sekil 6). Ayrica model uyum iyiligi degerleri incelenmis ve
iyi (X?/df= 3.947, GFI= 0.836, NFI= 0.844, IFI= 0.869, TLI= 0.860, CFl= 0.878,
RMSEA= 0.076) olarak nitelendirilmistir.

Sekil 6. Dogrulayici Faktor Analizi Sonuglart

Olgeklerin uyum iyiligi degerlerini belirlemek i¢in BG ve OAV degerleri

hesaplanmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 17°de detayli olarak verilmektedir.
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Tablo 17. HEK 6l¢egi uyum gegerliligi analizi sonuglari

Olekler ifade sayist B?tﬁn!eg.ik Ortalama aciklana
giivenirlik varyans

Emniyet politikasi 5 .847 .528
Emniyet taahhiidii 3 .810 .588
Emniyet iletisimi 6 794 501
Emniyet egitimi 5 .867 .567
Emniyet risk yonetimi 4 .826 .543
Emniyet yonetimi ve 5 865 563
raporlama

Calisma ortamm 2 132 577

Yapilan analiz sonucunda tiim 6l¢eklerin biitiinlesik glivenirlik degerleri 0.60’1n
tizerinde (Bagozzi ve Yi, 1988) sonu¢ vermistir. Boylelikle biitlinlesik giivenirlik
degerlerinde gerekli sart saglanmistir. ikinci asamada ortalama aciklanan varyans
degerleri hesaplanmis ve tiim Olgeklere ait degerler 0.50’nin ilizerinde (Fornell ve
Larcker, 1981) sonu¢ vermistir. Boylelikle ortalama agiklanan varyans degerlerinde

gerekli sart saglanmis ve 6lgeklerin uyum gegerliligine sahip oldugu anlasilmistir.

Gegerlilik analizinde son olarak ayrim gecerliligi test edilmistir. Olgeklerin
ayrim gecerliligini hesaplamak icin ortalama aciklanan varyans degerlerinin
karekokleri hesaplanmis ve Olgekler arasi korelasyon analizi sonuglariyla

kiyaslanmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 18’de detayli olarak gosterilmektedir.

Tablo 18. Ayrim gegerliligi analizi sonuglar

No | Olgekler 1 2 3 4 5 6 7 8
1 EPOLITIKA 127

2 ETAAHHUD 575" | .767

3 EILETISIM 529" | .625™ .708

4 EEGITIM 523" | 613" 662 | .753

5 ERISK 462" | 590™ 596 | .706™ | .737

6 EYONETIM 499™ | 586" .628™ | .705™ | .697™ | .750

7 CORTAMI .398™ | 421™ A577 | 513™ | 522" | 533" | .760

Not: Koyu renkle gosterilen sayilar OAV karekokii sonuglarini temsil etmektedir.

Ayrim gecerliligi analiz sonuglari incelendiginde tiim 6lgeklerin OAV karekok
sonuglar1 6lgekler arasinda yapilan spearman korelasyon analizi katsayilarindan daha
biiyiiktiir (Fornell ve Larcker, 1981). Dolayisiyla 6lgekler arasinda ayrim gecerliligi
oldugu tespit edilmistir. Tiim bu sonuglar neticesinde Olgeklerin gecerlilik analizleri

tamamlanmaistir.

Olgeklerin giivenirlik sonuglarini tespit edebilmek icin CA giivenirlik katsayilar:
hesaplanmistir. Yapilan analiz sonucunda emniyet politikasi= 0.859, emniyet
taahhiidii= 0.805, egitim iletisimi= 0.804, emniyet egitimi= 0.864, emniyet risk

yonetimi= 0.841, emniyet yonetimi ve raporlama= 0.872 ve c¢alisma ortami= 0.730
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sonuclarina ulasilmigtir. Bu sonuglar 0.70’ten yiiksek (Hair vd., 2019) oldugu i¢in

Ol¢eklerin giivenilir degerlere sahip oldugu tespit edilmistir.
4.4. Anlamh Farkhlik Testleri Sonuclari

Aragtirmanin amaci kapsaminda hipotezlerin testi i¢in anlaml farklilik testleri
yapilmistir. Anlamli farklilik testleri veriler normal dagilim gostermedigi igin
parametrik olmayan testler baglaminda incelenmistir. Buna gore iki kategorili veriler
icin Mann Whitney U testi uygulanmistir. Katilimcilarin cinsiyetleri ile HEK 6l¢egi
alt boyutlar1 arasindaki anlamli farklilig1 test etmek icin Mann Whitney U testi
uygulanmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 19°da detayli olarak gdsterilmektedir.

Tablo 19. Katilimeilarin cinsiyetleri ile HEK 6lgegi anlamli farklilik analizi

sonugclari
Ortalama . ttesti
Degiskenler Gruplar N Mann-Whitney | Wilcoxon p
siralama U W
EPOLITIKA | Kadin 249 278.42 27782.500 63027.500 .000
Erkek 265 237.84
ETAAHHUD | Kadin 249 265.80 30925.000 66170.000 .166
Erkek 265 249.70
EILETISIM | Kadin 249 256.12 32648.500 63773.500 .834
Erkek 265 258.80
EEGITIM Kadmn 249 263.88 31403.000 66648.000 .308
Erkek 265 251.50
ERISK Kadmn 249 259.30 32544.000 67789.000 771
Erkek 265 255.81
EYONETIM | Kadin 249 256.55 32755.500 63880.500 .878
Erkek 265 258.39
CORTAMI Kadmn 249 256.64 32778.500 63903.500 877
Erkek 265 258.31
EKGENEL Kadin 249 262.01 31869.000 67114.000 417
Erkek 265 253.26

Yapilan analiz sonucunda emniyet politikasi ile katilimeilarin cinsiyeti arasinda
anlaml bir farklilik (p=0.000) varken, diger alt boyutlar ile cinsiyet arasinda anlamh
bir farklilik olmadig tespit edilmistir. Bu baglamda Hia kabul edilirken, Hib, Hac,
Hid, Hie, Hif, Hig, H1 hipotezleri kabul edilmemistir. Diger bir ifadeyle kadinlarin
emniyet politikas1 algisi erkeklere gore daha yiiksektir.

Arastirma kapsaminda ikiden daha fazla kategoriye sahip olan degiskenler ile
Olcekler aras1 anlamli farklilig: test edebilmek icin normal dagilim gostermeyen veriler
icin kullanilan Kruskal Wallis testi uygulanmistir. Arastirmada calisilan firma ile HEK
Olgegi arasindaki anlamli farkliligi test edebilmek i¢in Kruskal Wallis testi
uygulanmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 20’de detayli olarak gosterilmektedir.
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Tablo 20. Katilimcilarin ¢alistigi firma ile HEK 6lgegi anlamli farklilik analizi

sonugclari

Olgekler Ki-kare p-degeri Farklihk
Emniyet politikasi 8.174 .017 :((l)rlajl-z)imaéGeleneksel
Emniyet taahhiidii 9.431 .009 Kiralama-> Geleneksel(.004)
Emniyet iletisimi 11.919 003 E((')rla;")"maeGe'e”ekse'
Emniyet egitimi 6.508 039 fgﬂ’;mae(se'e”ekse'
Emniyet risk yonetimi 4871 .088
Emniyet yonetimi 7.416 .025

Kiralama-> Geleneksel
Calisma ortami 8.790 012 ('(.)OO)

' ' Kiralama->Diisiik Maliyetli

(.047)

Emniyet kiiltiirii genel 6.397 .041

Grup degiskeni: firma, post-hoc= Games-Howell

Yapilan analiz sonucunda emniyet risk yonetimi diginda diger alt boyutlar ile
calisilan firma arasinda anlamli bir farklilik oldugu sonucuna ulagilmistir. Dolayisiyla
H2e kabul edilmezken, Haa, Hab, Hac, Had, Har, H2g, H2n hipotezleri kabul edilmistir.
Calisilan firmalarin hangileri arasinda anlamli farklilik oldugunu tespit etmek

amaciyla esit sayllmayan varyanslar i¢in kullanilan post-hoc testlerinde

Games Howel testi uygulanmistir. Buna gore kiralama iizerine faaliyet gosteren
havayolu igletmelerinde ¢alisanlarinin emniyet politikasi, emniyet taahhiidii, emniyet
iletisimi, emniyet egitimi ve ¢alisma ortami algilar1 geleneksel havayolu ¢alisanlarina
gore daha yiiksektir. Ayrica kiralama tizerine faaliyet gosteren havayolunda
calisanlarinin ¢aligma ortami algilar1 diisiik maliyetli havayolu calisanlarindan daha
yiiksektir. Diger yandan yapilan analiz sonucunda emniyet yonetimi ve raporlama ve
emniyet kiiltlirli genel degerlendirme algisiyla alakali firmalar arasindaki farklilik
post-hoc testiyle tespit edilememistir. Ancak ortalama siralamalar1 incelendiginde,
kiralama tizerine sefer diizenleyen havayolu ortalamalart (EYONETIM= 307.12,
EKGENEL=303.97) diger firmalardan daha yiiksektir.

Arastirmada katilimcilarin yas dagilimi ile HEK o6l¢egi arasindaki anlaml
farklilig1 test edebilmek i¢in Kruskal Wallis testi uygulanmistir. Elde edilen sonuglar
Tablo 21°de detayl olarak gosterilmektedir.

49



Tablo 21. Katilimcilarin yas dagilimlari ile HEK 6l¢egi anlamli farklilik analizi

sonugclari
Olcekler Ki-kare p-degeri Farklihk
Emniyet politikasi 6.244 .100
Emniyet taahhiidii 4.410 221
Emniyet iletisimi 9.421 .024 50°den bityik 29 dan kiigiik (.035)

50’den biiyiik>30-39 yas (.026)

40-49 yas—>30-39 yas (.037)
Emniyet egitimi 7.838 .049 50’den biiyiik=>29dan kiigiik (.003)
50’den biiyiik>30-39 yas (.000)

Emniyet risk yonetimi 5.501 139 -
Emniyet yonetimi 5.335 149 -

40-49 yas—>29’dan kiiciik (.031)
Cahisma ortam 12.200 .007 40-49 yas>30-39 yas (.000)
Emniyet Kiiltiirii genel 2.882 410 -

Grup degiskeni: yas, post-hoc= Games-Howell

Yapilan analiz sonucunda emniyet iletigimi, emniyet egitimi ve ¢alisma ortami
ile yas dagilimlari arasinda anlamli bir farklilik oldugu tespit edilirken, diger HEK alt
boyutlar1 ile yas dagilimi arasinda anlamli bir farklilik olmadig1 sonucuna ulagilmistir.
Dolayisiyla Hsc, Had ve Hag kabul edilirken, Hsa, Hab, Hse, Hsr ve Hasn hipotezleri
kabul edilmemistir. Hangi yas gruplar1 arasinda anlamli farklilik oldugunu tespit
etmek amaciyla esit sayillmayan varyanslar i¢in kullanilan post-hoc testlerinde Games
Howel testi uygulanmistir. Buna goére 50°den biiyiikk yasinda olanlarin emniyet
iletisimi ve emniyet egitimi algilar1 29°dan kii¢iik yasta olanlardan daha yiiksektir. Ek
olarak 50’den biiyiik yasinda olanlarin emniyet egitimi algilar1 30-39 yas araliginda
olanlardan yiiksektir. Ilaveten, 40-49 yas aralifinda olanlarin emniyet egitimi ve
caligma ortami algilar1 30-39 yas araliginda olanlardan daha ytiksektir. Son olarak, 40-
49 yas araliginda olanlarin ¢alisma ortami algilar1 29°dan kiigiik yasta olanlardan daha

yiiksektir.

Aragtirmada katilimcilarin egitim durumlar ile HEK 6lgegi arasindaki anlamli
farklilig: test edebilmek i¢in Kruskal Wallis testi uygulanmistir. Arastirmada egitim
durumu dort farkli segenek olarak verilmesine karsin doktora mezunu (4) sayisi ¢ok
diisiik olmasi sebebiyle analize dahil edilmemistir. Elde edilen sonuglar Tablo 22’de

detayli olarak gosterilmektedir.

Tablo 22. Katilimeilarin egitim durumlari ile HEK 6l¢egi anlamli farklilik analizi

sonuglari
Olgekler Ki-kare p-degeri
Emniyet politikasi 2.815 .245
Emniyet taahhiidii .028 .986
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Emniyet iletisimi 3.323 .190
Emniyet egitimi 2.014 .365
Emniyet risk yonetimi 935 .626
Emniyet yonetimi 2.075 354
Cahisma ortamm 1.925 .382
Emniyet kiiltiirii genel 137 .934

Grup degiskeni: egitim
Yapilan analiz sonucunda hi¢cbir HEK alt boyutu ile katilimcilarin egitim

durumlari arasinda anlamli bir farklilik olmadigi tespit edilmistir. Bu kapsamda, Haa,

Hab, Hac, Had, Hae, Hat, Hag ve Han hipotezleri kabul edilmemistir.

Arastirmada katilimcilarin ¢alisma siiresi ile HEK 0Olgegi arasindaki anlamli
farklilig: test edebilmek icin Kruskal Wallis testi uygulanmistir. Elde edilen sonuglar
Tablo 23’te detayli olarak gosterilmektedir.

Tablo 23. Katilimcilarin ¢alisma siiresi ile HEK 6l¢egi anlamli farklilik analizi

sonugclari

Olcekler Ki-kare p-degeri Farkhlik
Emniyet politikasi 5.953 .203 -

Emniyet taahhiidii 7.198 126 -

Emniyet iletisimi 14749 005 ;} gﬁ e, 1y511y({10 (5 0 "
Emniyet egitimi 9.388 052 < iﬂ 32223(1)15 1y511y({10 (1_83‘2)
Emniyet risk yonetimi 4.820 .306 -

Emniyet yonetimi 2.780 .595 -

Calisma ortamm 9.427 .051 -

Emniyet kiiltiirii genel 6.006 199 -

Grup degiskeni: ¢alisma siiresi, post-hoc= Games-Howell

Yapilan analiz sonucunda emniyet iletisimi (p<0.05), emniyet egitimi (p<0.5) ve
caligma ortami (p<0.5) ile yas dagilimlar arasinda anlamli bir farklilik oldugu tespit
edilirken, diger HEK alt boyutlar ile yas dagilimi arasinda anlamli bir farklilik
olmadigi sonucuna ulasilmistir. Dolayisiyla Hsc, Hsd ve Hsq kabul edilirken, Hsa,
Hsb, Hse, Hsr ve Hsn hipotezleri kabul edilmemistir. Calisma siirelerinin hangileri
arasinda anlaml farklilik oldugunu tespit etmek amactyla esit sayilmayan varyanslar
i¢cin kullanilan post-hoc testlerinde Games Howel testi uygulanmistir. Buna gore 21
yil ve lizeri calisma siliresine sahip olanlarin emniyet iletisimi ve emniyet egitimi

algilar1 0-5 yil ve 11-15 y1l aras1 ¢alisanlardan daha yiiksektir. Diger yandan yapilan
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analiz sonucunda ¢alisma ortamiyla alakali ¢aligma stireleri arasindaki farklilik post-
hoc testiyle tespit edilememistir. Ancak ortalama siralamalar1 incelendiginde, 21 yil
ve lizeri c¢alisma siiresine sahip olanlarin ortalamalar1 (297.85) diger calisma

siirelerinden daha yiiksektir.
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SONUC VE ONERILER

Havacilik yiiksek risk tasiyan sektorler arasinda yer almaktadir. Bu nedenle
havacilik sektdriinde yer alan tiim paydaslarin 6ncelikli kurali emniyet ve glivenliktir.
Orgiitler standart bir emniyet kiiltiiriine sahip olmalidir. Calisanlar drgiitiin sahip
oldugu emniyet kiiltiirii politikalarina uyum saglamalidir. Giliniimiiz diinyasinda yogun
gecen rekabet kosullarinda sirketlerin emniyet ve giivenlige verdigi énem onlarin
stirekliligini etkilemektedir. Havacilik sistem olarak dinamik bir yapiya sahiptir.
Tasimacilik baglaminda ge¢misten gliniimiize kadar gecen siirede siirekli gelisim
gostermistir. Bu gelisim siirecinde yasanan tiim aksakliklar ve eksikliklerden ders
cikartlmis bilimsel adimlar atilmis ve havaciligin gelisimi i¢in Onerilerde

bulunulmustur.

Ugak kazalarinin sebeplerine kronolojik agidan bakildiginda ilk zamanlarda
kazalarin nedenleri teknolojik eksikliklerden kaynaklanmaktadir. Teknolojinin siirekli
gelisimi ve yenilenmesi ile bu eksiklikler maksimum seviyede giderilmistir. Daha
sonralar1 insan faktoriinden kaynaklanan kazalar; sektoriinde biiylimesi ile 6n plana
cikmaya baglamustir. Orgiitlerin insan faktoriinden kaynaklanan kazalarin Oniine
geemek icin arastirmalar yaptigi ve bu dogrultuda dnlemler almak i¢in adimlar attig1
da ifade edilmektedir. Havacilik otoriteleri de insan faktoriinden kaynaklanan
kazalarda onlemler alabilmek icin arastirmalarda bulunmus modeller gelistirmistir. Bu
calismada da ICAO’nun (Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii) emniyet ekibinin
olusturdugu havacilik igletmelerinde emniyet kiiltiir seviyesine yonelik “Havacilikta
Emniyet Kiiltiirii Olgme Anketi” (HEK) kullamilmis ve onemli kabul edilecek
sonuglara ulagilmistir. Calismada Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin
calisanlarina yonelik ICAO’nun emniyet kiiltiiriinii 6lgmek i¢in gelistirdigi anket
yoneltilmis ve cikan sonuglara gore farklilik testlerine de yer verilmistir. Tim
havacilik kuruluslarinda emniyet kiiltliri seviyesinin yiiksek olmasi i¢in, Emniyet
Yonetim Sistemi'nin sundugu emniyet, egitim, tehlike ve risk yonetimi, ddiillendirme

ve iletisim gibi unsurlara 6nem verilmesi gerekmektedir.

Adalet, raporlama, cezalandirma ve insan faktorleri gibi destekleyici konular da
dikkate alinmalidir. Bu unsurlarin tam olarak uygulanmasi ve benimsenmesi, yiiksek
diizeyde bir emniyet kiiltiirline ulasilmasini saglayacaktir. Yiiksek bir emniyet kiiltiirii
seviyesine ulagsmak, insan kaynakli kazalari, olaylari, tehlikeleri, riskleri, hatalar1 ve

ihlalleri biiyliik Ol¢iide azaltacaktir. Havacilik endiistrisi, yiiksek operasyonel
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maliyetlerine ragmen, gilivenlik konusunda herhangi bir 6diin vermeyi géze alamaz.
Yaygin inanigin tersine, giivenlik havacilikta en kritik Oncelik olmalidir. Bu
zorunluluk, tiim havacilik yetkilileri tarafindan kabul edilmis ve Emniyet YoOnetim
Sistemi'ni zorunlu bir ¢oziim olarak benimsemislerdir. Tiirkiye'deki havacilik
isletmeleri icin, Emniyet Yonetim Sistemi ve bu sistemin gerektirdigi saglikli giivenlik
kiiltiirintin gelistirilmesi siirecinde oldugumuzu gz 6niinde bulundurdugumuzda, bu
alanda rehberlik edecek ve bilgi saglayacak kaynaklarin sayisinin yetersiz oldugu ve

bu tiir kaynaklara ihtiya¢ duyuldugu agiktir. (Erdener, 2018, s.27).

Bu ifadelerle birlikte arastirmadan elde edilen bulgulara gore katilimcilar
arasinda kadinlarin erkeklere gore emniyet politikas: algilarinin daha yiiksek oldugu
anlasilmistir. Bir bagka ifade ile kadinlarin emniyet politikalar1 algilar erkeklere gore
daha yiiksek oldugu sonucuna ulasilmistir. Yapilan analiz sonucunda emniyet risk
yonetimi disinda diger alt boyutlar ile ¢alisilan isletmeler arasinda anlamli bir farklilik
oldugu sonucuna ulasilmistir. Calisilan isletmelerin hangileri arasinda anlamli farklilik
oldugunu tespit etmek i¢in yapilan analiz sonuglar1 incelendiginde kiralama {izerine
faaliyet gosteren havayolu isletmesi calisanlarinin emniyet politikasi, emniyet
taahhiidii, emniyet iletisimi, emniyet egitimi ve c¢alisma ortami algilar1 geleneksel
havayolu ¢alisanlarina gore daha yiiksektir. Ayrica kiralama tizerine faaliyet gésteren
havayolu c¢alisanlarinin  ¢alisma ortami algilar1  diisiik maliyetli havayolu
calisanlarindan daha yiiksektir. Diger yandan yapilan analiz sonucunda emniyet
yonetimi ve raporlama ve emniyet kiiltiirii genel degerlendirme algisiyla alakali
isletmeler arasindaki farklilik post-hoc testiyle tespit edilememistir. Ancak ortalama
siralamalari incelendiginde, kiralama iizerine sefer diizenleyen havayolu ortalamalari
(EYONETIM= 307.12, EKGENEL= 303.97) diger firmalardan daha yiiksektir. Bir
baska analiz sonucuna gdére emniyet iletisimi, emniyet egitimi ve ¢aligma ortamu ile
yas dagilimlar arasinda anlamli bir farklilik oldugu tespit edilmistir. Buna gore 50
yasindan biiyiik olanlarin emniyet iletisimi ve emniyet egitimi algilar1 29’dan kiigiik
yasta olanlardan daha yiiksek oldugu tespit edilmistir. Ek olarak 50 yasindan biiyiik

olanlarin emniyet egitimi algilar1 30-39 yas araliginda olanlardan yiiksektir.

40-49 yas araliginda olanlarin emniyet egitimi ve ¢alisma ortam algilart 30-39
yas araliginda olanlardan daha yiiksek ve 40-49 yas araliginda olanlarin ¢alisma ortami
algilar1 29’dan kiigiik yasta olanlardan daha yiiksek oldugu sonucuna ulasilmistir.

Caligma siireleri ile boyutlar arasinda farkliliklar olup olmadig: incelenmis 21 yil ve

54



tizeri ¢aligma siiresine sahip olanlarin emniyet iletisimi ve emniyet egitimi algilar1 0-5

yil ve 11-15 yil aras1 ¢alisanlardan daha yiiksek oldugu anlagilmistir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin 2019-2023 yillar1 i¢in ulusturdugu stratejik
planda yer alan temel ama¢ ICAO emniyet gerekliliklerinin saglanmasidir. Bu
baglamda denetim, kontrol ve raporlama gibi organizasyon ic¢inde yer alan tiim
stirecler kaza ve 6liimlii kazalarin azalmasina yonelik ¢aligmalardir. Ayrica bu siiregler
bilimsel ¢alismalarla desteklenmeli ve egitim faaliyetleri artirilmalidir. Ulusal ve
uluslararas1 diizeyde havacilik lizerinde yetkili olan otoritelerin kaza ve olimli
kazalarin azaltilmasi i¢in 6nemli arastirmalar yapmakta modeller gelistirmekte ve
onerilerde bulunmaktadir. Yapilan bu arastirma ile de literatiire katki saglamanin yan

sira uygulama alanini anlama, izleme ve raporlamak hedeflenmistir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii yayinlamis oldugu Emniyet Yd&netim
Sistemi El Kitabi’nda emniyet kiiltiiriine bir baslik olarak degil bir boliim olarak yer
vermistir. Bu nedenle havayolu isletmeleri baglaminda emniyet kiiltiirii tizerinde
durulmasi gereken olmazsa olmaz bir kuraldir. Emniyet kiiltiirii sadece havayolu
isletmeleri agisindan degil ayn1 zamanda havacilik sektoriinde yer alan diger paydaslar
acisindan da 6nem arz etmektedir. Emniyet kiiltiiriine yonelik yapilan bu arastirmada
da amag literatiire ve uygulama alanina katki saglamaktir. Calismada ulasilan
bulgulara gére havayolu isletmeleri arasinda ¢aliganlarin emniyet kiiltiir alg1 diizeyleri
yoniinden farklilik oldugu tespit edilmistir. Bunun nedeni olarak risk faktorii
gorilebilir veya isletmelerin emniyet kiiltiiriine kars1 izledikleri prosediirler ve
uygulamalarin etkisi diisiiniilebilir. Ayrica ¢alisanlarin demografik 6zelliklerine bagh
olarak da emniyet kiiltlir alg1 diizeylerinde farkliliklar oldugu tespit edilmistir. Bu
yoniiyle bulgular incelendiginde isletme i¢i emniyet kiiltiiriniin daha etkili hale
gelmesi i¢in egitimler, arastirmalar, incelemeler ve raporlamalar yapilmasi gerektigini
gostermektedir. Literatiirde yer alan diger c¢alismalar da incelendiginde ulasilan
bulgular1 destekleyen aragtirmalar yer almaktadir. Literatiir taramas1 yapildiginda
Ozgilin kabul edilecegi diisiiniilen bu aragtirmanin kapsami genisletilebilir. Farkli
tilkelerde faaliyet gosteren havayolu isletmeleri eklenebilir. Farkli teknikler

kullanilarak karsilagtirmalara yer verilebilir.
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