T.C.
ISTANBUL GELIiSIM UNIVERSITESI
LISANSUSTU EGITIM ENSTITUSU

Havacilik Yonetimi Anabilim Dali

HAVACILIKTA EMNIYET YONETIM SISTEMI

Yiiksek Lisans Tezi

Hakan UCAR

Danigsman

Dr. Ogr.Uyesi Tamer SARACYAKUPOGLU

Istanbul — 2021






YAZAR ADI SOYADI
TEZIN DiLi
TEZIN ADI

ENSTITU

ANABILIM DALI
TEZIN TURU
TEZIN TARIHI
SAYFA SAYISI
TEZ DANISMANI

DiZiIN TERIMLERI

TURKCE OZET

DAGITIM LIiSTESI

TEZ TANITIM FORMU

Hakan UCAR
Tiirkce
Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi

Istanbul Gelisim Universitesi Lisansiistii
Egitim Enstitiisii

Havacilik Yonetimi

Yiiksek Lisans Tezi

20.05.2021

97

Dr. Ogr. Uyesi Tamer SARACYAKUPOGLU

Havacilik Sektorii, Emniyet yonetim sistemi,
Emniyet algis1.

Bu ¢alisma havacilik sektoriindeki insanlarin,
emniyet yonetim sistemi algisinin reaktif,
proaktif ve prediktif yaklagimlara olan
etkisinin belirlenme ihtiyac1 diisiincesinden
yola ¢ikarak gergeklestirilmistir.

1.Istanbul Gelisim Universitesi Lisansiistii

Egitim Enstitiisiine
2. YOK Ulusal Tez Merkezine

Hakan UCAR



T.C.
ISTANBUL GELIiSIM UNIVERSITESI
LISANSUSTU EGITIM ENSTITUSU

Havacilik Yonetimi Anabilim Dali

HAVACILIKTA EMNIYET YONETIM SISTEMI

Yiksek Lisans Tezi

Hakan UCAR

Danigsman

Dr. Ogr.Uyesi Tamer SARACYAKUPOGLU

Istanbul — 2021



BEYAN

Bu tezin hazirlanmasinda bilimsel ahlak kurallarina uyuldugu, baskalarinin
eserlerinden yararlanilmasi durumunda bilimsel normlara uygun olarak atifta
bulunuldugu, kullanilan verilerde herhangi tahrifat yapilmadigini, tezin/projenin
herhangi bir kisminin bu {iniversite veya baska bir liniversitedeki bagka bir tez/proje

olarak sunulmadigini beyan ederim.

Hakan UCAR

... /...12021



T.C.
ISTANBUL GELIiSIM UNIVERSITESI

LISANSUSTU EGITiM ENSTITUSU MUDURLUGUNE

Hakan Ucar’in “Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi” adli tez ¢aligmasi, jlirimiz
tarafindan HAVACILIK YONETIMI Anabilim Dali ve HAVACILIK YONETIMI
Bilim Dali YUKSEK LISANS tezi olarak kabul edilmistir.

Baskan
Dr. Ogr. Uyesi Tamer SARACYAKUPOGLU
(Danigsman)
Uye
Dr. Ogr. Uyesi Riza Haluk KUL
Uye

Dr. Ogr. Uyesi Murat DUZGUN

ONAY
Yukaridaki imzalarin, ad1 gecen 6gretim iiyelerine ait oldugunu onaylarim.

vl 12021

Prof. Dr. izzet GUMUS

Enstiti Mudira



OZET
HAVACILIKTA EMNIYET YONETIM SISTEMIi

Hava ulastirma sistemleri igerisinde degismeyen en 6nemli kural emniyettir.
Havacilikta emniyet anlayisinda yasanan zorunlu degisimler sonucunda emniyetin
bir sistem olarak yonetilmeye baglanmasi ve organizasyonda her alani kapsayan
bir emniyet anlayisina sahip olunmasi gerekmektedir. Her gegen giin havayolu
tasimaciliginin emniyet performansini istenilen seviyede artirmak ve emniyetin
mutlak suretle kabul edilebilir seviyelerde muhafaza edilmesini saglamak
acisindan tiim paydaglar tarafindan uygulanmasinin zorunlulugu olarak ifade

edilmektedir.

Yapilan bu tez calismasinda, emniyet ve emniyet yonetimi kavramlari
belirtilerek emniyetin saglanmasi i¢in kurulacak bir emniyet yonetim sisteminin
ayrintilart agiklanmistir. Bu ¢alismada yer alan her bir emniyet yonetim sistemi
bileseni, emniyet performansa dayali veriler kullanarak arttirmaya ve emniyetin
devamliliginin saglanmasi agisindan olduk¢a onemlidir. Operasyonel personelin
son emniyet bariyeri oldugu hava tasimacilik sisteminde 6zellikle proaktif emniyet
yaklasimin benimsenmesi ve gorevlerin icra edilmesinde bu yaklagimi etkin bir
seklide kullanmalar1 gerekliligi lizerinde durulmustur. Proaktif emniyet yaklasimi

diinya havacilik otoriteleri tarafindan uygulanmasi istenilen bir gerekliliktir.

Gegmisten giiniimiize kadar gegen siirede Oncelikle yetersiz teknik altyapi
ile {iretilmis olan hava aragalari, sonrasinda egitim anlaminda oldukga eksik olan
kokpit ekibi ve son olarakta organizasyon kaynakli kazalarin hava ulastirma
sistemini ve bu tagima tiirliniin giivenirliliginin sorgulanmasina sebep olmuslardir.
Diger tasimacilik tiirlerine gore halen en yliksek emniyet seviyesine sahip olan
hava tagimaciligi sistemi etkin bir emniyet yonetim sistemi uygulayarak ancak
istenilen seviyede ucguslart miimkiin kilabilecektir. Hava ulastirma sistemi
icerisindeki operasyonel personellerden olan pilotlarin hava araglarini kullanirken
yazili kurallara riayet etmeleri ve proaktif bir emniyet yaklasimiyla gorevlerini

icra etmeleri oldukga dnemlidir.
Anahtar Kelimeler: Emniyet, Emniyet Yonetimi, EYS, Emniyet Yaklasimlari,

Reaktif, Proaktif, Prediktif yaklasimalar.



SUMMARY

SAFETY MANAGEMENT SYSTEM IN AVIATION

The most important unchanging rule in the air transportation systems is safety.
As a result of the obligatory changes in the understanding of safety in aviation, it is
necessary to start the management of safety as a system and to have a safety
understanding that covers all areas in the organization. It is expressed as an obligation
to be implemented by all stakeholders in order to increase the safety performance of
airline transportation at the desired level and to ensure that safety is kept at absolutely
acceptable levels.

In this thesis, the concepts of safety and safety management were specified and
the details of a safety management system to be established to ensure safety were
explained. Each safety management system component in this study is important in
terms of increasing safety by using performance-based data and ensuring the
continuity of safety. In the air transport system where operational personnel are the
last safety barrier, it is emphasized that especially the adoption of a proactive safety
approach and the necessity of using this approach effectively in performing their
duties. The proactive safety approach is a requirement that is desired to be
implemented by the world aviation authorities.

The aircraft, which were produced with insufficient technical infrastructure in
the period from the past to the present, then the cockpit team, which was quite lacking
in terms of training, and finally, the accidents caused by the organization caused the
air transportation system and the reliability of this transportation type to be questioned.
The air transport system, which still has the highest level of safety compared to other
transport types, will only be able to make flights at the desired level by implementing
an effective safety management system. It is especially important for the pilots, who
are one of the operational personnel in the air transportation system, to comply with
the written rules while using the aircraft and to perform their duties with a proactive
safety approach.

Keywords: Safety, Safety Management, SMS, Safety Approaches, Reactive,

Proactive, Predictive approaches.
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ONSOZ

Bu ¢alismay1 siirdiirirken, bana her zaman destek olan aileme, yogun
akademik calismalar1 arasinda zamanini ayirarak bana yol gosteren, siireg
icerisinde karsilastigim her tiirli zorlukta destegini esirgemeyen, her zaman
yardimer olan ¢ok degerli tez danmismanim Dr. Ogr. Uyesi Tamer
SARACYAKUPOGLU ‘na tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica bu zorlu siiregte

destegini esirgemeyen, degerli meslektaslarima tesekkiirii bir borg bilirim.

Hakan UCAR



GIRIS

1903 senesinde Wright kardeslerin ilk motorlu ugusu gerceklestirdikleri andan
itibaren, insanoglu her zaman hava tagimaciliginin emniyetli yapilabilmesi i¢in yogun
bir emek harcamistir. Yillar boyunca arzu edilen seviyede emniyet olgusunun tam
olarak ortaya konulamadigi asikardir, sayilabilecek ¢ok fazla sebepten Otiirii hava
tagimaciligini arzu edilen emniyet seviyesinde gerceklestirilememektedir. Havaciligin
tiim ulagtirma hizmetleri igerisinde en fazla tercih edilen ve iilkelerin sosyo-ekonomik
gelismesi i¢in vazgecilmez oldugu gercegi yadsinamaz bir durumdur. Zaman
icerisinde havacilik emniyetinin evrime ugramasi ve ¢ok daha fazla anlasilabilir ve
uygulanabilir olmasi da hava araci kazalarinin istatistiksel olarak azalmasina sebep

olmussa ’da istenilen seviyede olmadigi asikardir.

Insanoglunun fiziki ya da mental olarak calistigi tiim c¢alisma ortamlarinda
emniyetsiz olaylarin gerceklesme olasiligi higbir zaman “sifir” olamaz. Baska bir
deyisle riskleri tamamen ortadan kaldirmak miimkiin olmaz. Ulastirma sisteminde
riski tamamen ortadan kaldirmak sadece faaliyetin tamamen durdurulmasi ile
mimkiindiir. Hava tasgimaciligt zaman ve maliyet acisindan vazgegilmez bir
tagimacilik tiiriidiir, bu ana sebepten dolay: faaliyet icra edilmeden 6nce muhtemel tiim
risklerin tanimlanmasi ve bu risklerin ortadan kaldirilmasi ya da faaliyetin devam
edebilmesi i¢in kabul edilebilir seviyeye indirilmesi ve bu seviyede muhafaza edilmesi

icin devamli izlenmesi gerekmektedir.

Ek 19 Uluslararasi Sivil havacilik Orgiitii tarafindan yayimlandiginda, yillarca
18 ek dokiiman ile tiim diinya sivil hava tasimaciligima yon veren otorite,
muhataplariin akillarinda su sorunun sorulmasina sebep olmustur: “Ucus emniyeti
tanimi artik tek basma yetersiz midir?” Emniyet Yonetim Sistemi (EYYS)
organizyonu bir biitiin olarak degerlendirerek sadece hava aracin1 kullanan
operasyonel personeli kazadan sorumlu tutmayarak, biitiin operasyonel personelin ve
hatta organizasyonun kazalara sebep olabilecegi iizerinde 6nemle vurgu yapmaktadir.
Bu yaklasimla EYS yiizyili geride birakmig olan ticari hava tasgimaciliginda emniyet
olgusunun ¢ok daha farkl bir bakis agisiyla kullanilmasini tanimlamaktadir. EY S’ nin
ortaya ¢ikis sebeplerinden belki de en 6nemli sayilacak sebeplerden biri olan Reaktif
yaklasim ve sonrasinda Sistemin iyilestirilmesi i¢in kullanilmasi zorunlu hale gelen
Proaktif ve Prediktif emniyet yaklasimlarinin ugucu personel tarafindan nasil

degerlendirildigi anlamaktan gegmektedir.



Tez calismamda havacilikta reaktif, proaktif ve prediktif yaklasimlar ve bu
yaklasimlarin ugucular bakimandan nasil degerlendirildigi, ugus emniyetten, kurumsal
emniyet bakis agisina nasil gecildigini ve EYS’nin calisma prensiplerini ihtiva

etmektedir.



BIiRINCi BOLUM

EMNIYET VE EMNIiYET YONETIM KAVRAMLARI

1.1. Havacihikta Emniyet Kavrami ve Gelisimi

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (USHO, International Civil Aviaition
Organization-ICAQO) tarafindan yapilan tanimlamaya gore emniyet; insana veya
donanima zarar verebilecek tehlikeleri azaltmak, siirdiiriilebilir bir emniyet yonetim
sistemi ve hazard analiziyle riskleri kabul edilebilir bir seviyeye indirgemektir
(ICAO, Doc 9859, 2009, s.14). Bir bagka tanimlamaya gore emniyet; tehlikeden muaf
olma ya da baska bir deyisle biiyiik zarara veya yok olmaya sebep olabilecek ya da
gerceklesme olasiligi bulunan, fakat istenmeyen durumlardan muaf olma halidir
(Gerede, 2006, s.30). Ancak ugus ortaminda ve 6zellikle yiiksek performansli ugaklar
dikkate alindiginda tamamen tehlikeden arindirilmig bir ortamdan bahsetmek ¢ok

zordur. Dolayisiyla emniyet; algilanan ve kabul edilen risk seviyesini ifade eden bagil

bir terimdir (Basak & Giilen, 2008, $.56).

Emniyet asagida belirtilen durumlardan uzak durmak olarak da agiklanabilir

(Aksoy, 2006, s.79);
. Hayatin Kaybedilmesi,
° Viicut biitiinliigiiniin bozulmast,
J Meslek hastaligt,
J Maddi Hasar,
° Yerleskenin Kullanilamamast,

. Olumsuz Cevresel etkiler.

Hava tagimacilig1 tartismasiz en emniyetli toplu tasima yontemi ve insanlik
tarihinin en emniyetli sosyo-teknik iiretim sistemlerinden biridir. Havacilik
sektoriiniin genglik evresinde olmasi goz oniine alindiginda bu basar1 6zellikle 6nem
kazanmaktadir. Geriye doniip bakildiginda havacilik emniyetinin ilerleme tarihi

temelde farkli 6zelliklere sahip ii¢ farkli doneme ayrilabilir. Birinci donemde 1900’lu



yillarin bagindan 1960’11 yillara kadar havacilik emniyeti kirillgan bir sistem olarak
karakterize edilmistir. Bu donemde emniyet aksakliklari sik olarak meydana
gelmekteydi. Sonrasinda, emniyeti anlama ve 6nleme stratejileri agirlikli olarak kaza

arastirmalarindan elde edildi ve bireysel emniyet risk yonetimine odaklanildi.

1970’lerin bagindan 1990’larin ortalarina kadar devam eden ikinci dénemde,
havacilik sadece bir sistem degil ayrica emniyetin dikkate alindig: bir sistem haline
geldi. Bu donemde emniyet aksakliklar1 6nemli 6l¢iide azaltildi ve her alan1 kapsayan
bir emniyet anlayis1 kademeli olarak gelistirildi. 1990’11 yillarin ortasindan giliniimiize
kadar havacilik, ultra-emniyet sistemiyle (her bir milyon ugusta, birden az yikici
emniyet aksakliklarinin yasandigi) {igiincii emniyet donemine girmis oldu (ICAO,

Doc 9859, 2009, s.51).

Havacilik sektorii her zaman emniyeti 6n planda tutmustur ve genel bir kural
olarak daha fazla gelisime oOnciilik eden degisimlerin uygulanmasi ve kendi
hatalarindan 6grenme konusunda titizlik gostermistir (Ayres, Shirazi, & Cardoso,
2009, s.7). Hazardlar havacilik faaliyetlerinin ayrilmaz bilesenleridir. Operasyonel
ihlaller ve hatalar, onlar1 6nlemek i¢in harcanan en iyi ve en basarili ¢abalara ragmen
havacilikta meydana gelmeye devam edecektir. Higbir insan faaliyeti ya da insan
yapimi sistem, hazard ve operasyonel hatalardan kesinlikle armndirilmis olmay1
garanti edemez. Ozellikle son yillarda her konusmada vurgulanan “0” kaza oram tek
tek onlenebilen kazalardan tiime varim yontemi ile tim kazalarin Onlenebilecegi
sonucu goze alindiginda teorik olarak miimkiin goriilebilir. Bununla birlikte tiim
diinya {izerinde bu orana daha yaklasilamadig1 hususu da bir gergektir (Cavdaroglu,

Basak, & Sahin, 2009, s. 2).

Emniyet yonetim sistemleri bir anda ortaya ¢ikmaktan ziyade zaman igerisinde
gelisen bir siire¢ olarak karsimiza ¢ikmaktadir. S6z konusu siire¢ pek ¢ok fikrin,

tecriibenin degisik paydaslarca degerlendirilmesi ve uygulanmasiyla gelismistir.
(Stolzer & Goglia, 2015, s.36)

Ticari havaciligin olugsmaya basladigi ilk yillarda, havacilik faaliyetleri;
gelismemis teknoloji, uygun altyapr eksikligi, smirli gdzetim ve son alarak
havacilikta ortaya ¢ikan tehlikelerin yetersiz anlasilmasi sebebiyle esnek bir bicimde
diizenlenmistir. Teknolojinin gelismesiyle birlikte kazalarin sikliginda yavas ama
istikrarli bir azalma meydana gelmistir ve diizenlemeler gittikge artmistir. 1950'lere

gelindiginde havacilik en agir diizenlemelere sahip ve en emniyetli endiistrilerden



biri haline gelmistir. Bunun sonucunda kurallara uyuldugunda emniyetin garanti
altina alindig1 fakat kurallardan sapildiginda aksamalarin ortaya ciktigi anlayisi
ortaya ¢ikmistir. Yasal uyumlulugun muazzam 6nemi inkar edilmeden, emniyetin

dayanak noktas1 olan kisitlamalar tiim diinyaca kabul edilmeye baslanmistir.

1.2. Emniyet Yonetimi ve Gereklilikleri

Geleneksel olarak emniyet yonetimi, endiistriyel gelisme ve bu endiistriyel
gelisimin sonucunda artan kazalara dayanilarak savunulmustur. Havacilik i¢in kaza
azaltma her zaman bir Oncelik olmaya devam edecektir ama emniyet yonetim
ortamina gegisin altinda daha zorlayici sebepler yatmaktadir (ICAO, Doc 9859, 2009,
s.51).

Isletmelerde iiretim icin ayrilan fazla kaynak, isletmelerin emniyet
performanslarint etkilemektedir ve sonucunda felaketlere neden olmaktadir. Bu
nedenle, dengesiz kaynak dagilimi s6z konusu oldugunda, 6nlem olarak erken uyari
saglayan emniyet limitleri tanimlanmalidir. Bu emniyet limitleri ise isletmenin
emniyet yonetim birimi tarafindan belirlenmelidir. Havacilik emniyetine dair
sorumluluk ve buna paralel olarak herhangi bir havayolu isletmesindeki kaza 6nleme
felsefesi isletmenin yonetimine bagli olan bir sorumluluktur (Yilmaz, 2003, s.25).
Emniyet bir sirketin iist yonetimi tarafindan aktif bir sekilde yonetilmeli ve igletme
tarafindan yiiksek onceliklere sahip isletme yonetiminin ayrilmaz bir stratejisi olarak
goriilmelidir. Ayrica her yonetim diizeyine bir emniyet sorumlulugu verilmelidir

(Emniyet Diizenleme Kurulu EDK, Safety Regulation Ggroup, SRG 2002, s.9).

Isletme yonetimi; kazalara neden olabilecek hatalar1 dnlemeye iliskin tiim
faaliyetlere destek vermekle yiikiimliidiir. Kaza Onleme programlarnin niteligi,
konuya iliskin olarak yonetim tarafindan saglanan kaynaklarin kullanimina baglidir
(Y1lmaz, 2003, s.25). Ama ne yazik ki kaynak saglamakla sorumlu olan finansal
yonetim ve emniyet yonetimi arasinda paralellik yoktur. Bunun sebebi kaza ya da ciddi
olaylarin yoklugunda, emniyet limitinin isletmeler tarafindan nadiren belirlenmesidir.
Bu da gosteriyor ki; emniyet iizerine diisiinmek igin iki yol vardir; Geleneksel yol,
emniyetin maliyetlerden kaginma {izerine oldugudur. Bu anlamda, bir¢ok havacilik
orgitii tek bir biiylik kazanin maliyeti ile iflas etmistir (Ayres, Shirazi, & Cardoso,
2009, s.7). Kazalarin maliyeti arttiric1 etkisi oldugu gibi emniyet yonetiminin de bir

maliyeti vardir. Bu noktada emniyet yonetimine harcanan is yiikii, emek, harcamalar



ve en Onemlisi bu konudaki kurumsal heyecan kaza oranini etkileyecek 6nemli bir
faktordiir (Cavdaroglu, Basak, & Sahin, 2009, s.2). Ancak olaylarin maliyeti
senaryonun sadece bir parcasidir. Verimlilik, emniyet iizerine diisiinmenin ikinci bir
yoludur. Arastirmalar emniyet ve verimliligin birbirleriyle pozitif olarak baglantili
oldugunu gostermistir. Emniyet kayiplari azaltir, verimliligi artirir ve sigorta

maliyetlerini diisiiriir (Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, s.7).
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Sekil 1. Emniyet-Maliyet-Uretim Dengesi
Kaynak: ICAO Doc 9859, 2009, 53

Sekil 1°de, faaliyetlerine kabul edilebilir bir emniyet marj1 ile baslayan bir
organizasyon goriilmektedir. Kaza olusana kadar belirli bir siire i¢erisinde emniyet
limitleri diisiis gostermektedir. Bu neden ile daha fazla personel istihdam etmek ve
daha nielikli egitim sunmak gibi savunmaya yonelik faaliyetlerde bir yiikselise sebep
olmaktadir. Bununla birlikte, siire ilerledikge {iretim artis1 i¢in emniyet marji tekrar
diisiise gegmektedir. Bu egilim daha biiyiik bir kaza olusana kadar siirmektedir. Bunu
miitakiben savunma faaliyetlerinde tekrar yiikselis olur ancak bir katastrofi olusana

kadar s6z konusu egilimler soniimlenir. (Aksoy, 2006, s.80). Onemli olan emniyet



seviyesinin ve emniyetin istenilen noktada tutulabilmesidir. Emniyet yonetim

sisteminin etkili bir sekilde isletilmesi bunu saglayabilme potansiyeline sahiptir.

Emniyet yOnetimin 8 tane temel yapi tas1 vardir. (ICAO Doc
9859, 2009, 5.59-60); Bunlar:

1. Ust yonetimin emniyet ydnetimindeki kararliligi: Diger tiim yOnetim
faaliyetlerinde oldugu gibi emniyet yonetimi de kaynak tahsisini gerektirmektedir.
Kaynak tahsisi ise iist yonetimin bir fonksiyonudur ve bu sebeple emniyet yonetimi

i¢in st yonetimin taahhiidiine gerek duyulur. Kisaca, para yoksa emniyet de yoktur.

2. Etkin emniyet raporlari: Emniyetin yonetilebilmesi i¢in dncelikle 6l¢iilmesi
gerekir. Isletmeler emniyeti yonetmek amaciyla dlgiim igin uygun risk verilerine
ihtiya¢ duyarlar. Bu verilerin ¢ogu operasyonel personel tarafindan goniillii veya

goniilli bildirim yoluyla elde edilir.

3. Siirekli izleme: Operasyon sirasinda veri toplamak bu sistem i¢in 6nemlidir.
Veri toplama sadece ilk basamaktir. Veri toplamanin 6tesinde bu veriler igletmeler
tarafindan analiz edilmeli ve emniyetle ilgili olanlar ayristirilmalidir. Buna ek olarak

emniyet bilgileri paylasilmalidir ve tedbirler alinmalidir.

4. Emniyet olusumlarinin incelenmesi: Sug¢lama yapmak yerine emniyet
eksikliklerinin tanimlanmasi amaglanmalidir. Olaylar incelenirken ‘kim yapt1’
sorusunun cevabi ‘neden oldu’ sorusunun cevabi kadar 6nemli degildir. Tek tek
eksikliklerin kaldirilmasindansa sistemik eksikliklerin kaldirilmasi, sistem direnci

icin ¢cok daha etkili destek saglayabilir.

5 Ogrenilen emniyet derslerinin paylasiimasi: Iyi bilinen bir atasozii
havacilikta veri paylasimi ve emniyetle ilgili bilgi aligverisi ihtiyacim
orneklendirmektedir. ‘Bagkalarinin hatalarindan 6grenin, ¢linkii hepsini kendiniz
yapabilecek kadar uzun yasamayacaksiniz.” Havacilik endiistrisinin sahip oldugu

istiin veri paylasma gelenegi devam ettirilmelidir.

6. Operasyonel personelin emniyet egitimiyle birlestirilmesi: Emniyet herkesin
sorumlulugudur varsayimiyla emniyet egitimleri, operasyonel personele verilen

egitimlerin miifredatina eklenmelidir.

7. Standart operasyon prosediirlerini (SOP, Standard Operating Procedures -

SOP) uygun bir sekilde uygulamak: SOP’lar kontrol listeleri ve brifinglerde dahil



olmak iizere hava trafik kontrol odalarinda, bakim ve onarim binalarinda veya
havaalan1 apronunda, operasyonel personelin giinlik sorumluluklarin1 yerine

getirebilmeleri i¢in gereken en etkili emniyet araglari arasindadir.

8 Emniyetin tiim seviyelerinin siirekli iyilestirilmesi: Emniyet yonetimi bir
giinlik bir mesele degildir. Emniyet yonetimi sadece siirekli iyilestirme yoluyla

basarili olabilen, siirmekte olan bir faaliyettir.

Diinya genelinde 6liimciil olan ve olmayan toplam kazalarin sayisinin 270

milyon adet oldugu tahmin edilmektedir. (Hamalainen, Takala & Saarela,2006)

1.3. Emniyet Yonetiminde Temel Yaklasimlar

1.3.1. Reaktif Yaklasim

ABD Hiikiimet Sorumluluk Ofisi (HSO, U.S. Government Accountability
Office—GAO) tarafindan yapilan bir g¢alismada, yillardir havacilik sektoriinde
kazalarin ve olaylarin nedenlerini belirlemek ve tekrar olugsmalarini 6nlemek icin
reaktif yaklagimin kullanildigi ortaya konmaktadir (GAO, 2010, s.6). Reaktif
yaklasim ¢ogu zaman 6nemli Ol¢lide zararli sonuglari olan ciddi bir tetikleyici olay
gerektirir. Reaktif yaklasim, teknoloji ve/veya olagandisi olaylarin basarisizligini
iceren durumlar i¢in en uygun olan yaklasimdir. Aslinda reaktif yaklasim emniyet
yonetim sisteminin ayrilmaz bir pargasidir. Reaktif yaklagimin emniyet yonetim
sistemine olan katkisi, tetikleyici olaylarin nedenleri 6tesinde elde edilen bilginin
diizeyine baghdir. Kaza ve ciddi olay sorusturmalari reaktif yaklagima 6rnek olarak

gosterilebilir.

Emniyetin saglanmas1 i¢in emniyet konusundaki sorunlar1 tanimlayan bir
yaklasima olan gereksinim sebebiyle isletmeler reaktif yaklasimli emniyet
yonetiminden proaktif yaklasimli emniyet yonetimine ge¢mislerdir (Liou, Yen, &
Tzeng, 2008, s.21). Reaktif yaklasimin bazi olumsuz 6zellikleri bulunmaktadir.

Bunlar agagida 6zetlenmistir:

e  Reaktif yaklasimda emniyet 6l¢iimii kaza ve olaylara dayandigindan, kaza
ve olaylarin giderek daha az meydana gelmeye baslamasiyla, reaktif analiz i¢in daha

az bilginin kullanilabilir olmasi (GAO, 2010, s.8),

e  Reaktif yaklasimda minimum emniyet gerekliliklerine uyum {izerine

odaklanilmasi,



e Sadece mevcut basarisizliklarin incelenmesi, emniyet egilimlerini
belirlemek i¢in veri yetersizligi, neden olusturan ve katkida bulunan olaylar zinciri
ile ilgili kavrama eksikligi, gizli emniyetsiz kosullarin varlig1 ve rolii gibi kendine
Ozgii sinirlamalar ile emniyet Seviyesinin rapor edilen emniyet olaylarina

dayandirilmas.

1.3.2.  Proaktif Yaklasim

Cok yakin bir ge¢miste proaktif yaklasim, emniyeti arttirmanin yollarinin
belirlenmesiyle birlikte giderek daha popiiler hale gelmistir. Proaktif yaklasimda,
kazaya sebep olabilecek yiiksek risk alanlarmin tanimlanabilmesi igin kazalardan
elde edilen veriler analiz edilir (Oster, Strong, & Zorn, 2012, s.2). Proaktif yaklagimin
hakim oldugu emniyet yonetiminde, reaktif yaklagimdaki gibi ciddi bir olayin
tetiklemesi beklenmez. Proaktif yaklasim, reaktif yaklagimdan farkli olarak ¢ok az ya
da hi¢ zarar verici sonuglari olmayan olaylar1 incelemeyi gerektirir. Proaktif
yaklagimda, sistemde daha 6nceden meydana gelmis olan emniyet riskleri
tanimlanarak sistem basarisizliklarinin minimize edilmesi ve bu tiir emniyet risklerini

azaltmak i¢in gerekli 6nlemlerin alinmasi goriisii temel alinir.

Geleneksel olarak havacilik emniyeti konusundaki arastirmalar kazalarin analiz
edilmesi, bunlarin nedenlerinin arastirilmasi1 ve diizeltici eylemler i¢in tavsiyeler
verilmesi iizerine olmustur. Son donemlerde, bu reaktif yaklasima ek olarak proaktif
bir yaklagim tiizerinde durulmaktadir. Bu yaklagim risk faktorlerini tanimlamayi,
karakterize etmeyi, gerekli gelismelere yonelik Oneriler yapmay1 ve kazaya sebep
olan faktdrleri icerir. Ayrica bu yaklagim orgiitsel ve sistematik risk faktorlerine daha

¢ok vurgu yapar (Oster, Strong, & Zorn, 2012, s.2).

Proaktif yaklasim ve sistem perspektifi de kazalardan ve kirimlardan

ogrenmeyi de igerir. (Argyris &Schon, 1974)

1.3.3. Prediktif Yaklasim

Prediktif yaklasimda veri elde etme siirecini baslatmak i¢in tetikleyici bir olay
gerekmez. Rutin operasyonel veriler anlik olarak elde edilir. Prediktif yaklagima gore
emniyet yonetimini en iyi sekilde basarabilmek, problemleri bulmaya calismakla
gerceklesir. Bu nedenle prediktif yaklasimda verilerin elde edilebilmesi igin ¢esitli
kaynaklardan elde edilen ve emniyet risklerinin belirtisi olan emniyet bilgileri
saldirganca aranir. Prediktif yaklasima hazard raporlama sistemi, ugus veri analizi ve

normal operasyon gézetimi 6rnek olarak verilebilir.



Prediktif veri toplama sistemleri temelde istatistiksel sistemlerdir. Bu sayede
tek basina anlamsiz olan operasyonel verilerin biiyiik bir kismi toplanir, analiz edilir

ve reaktif ve proaktif veri toplama sistemlerinden elde edilen verilerle birlestirilir.

Sekil 2°de Emniyet Yonetimi etkilesim sistematigi sunulmaktadir.

Beklenilen

Yonetim Yaklagimlari

Reaktif \ Proaktif \ Prediktif

Sekil 2. Emniyetin Yonetilmesi
Kaynak: ICAO Doc 9859, 2009, 56

Sekil 2°de Emniyet yonetim sisteminin bu ii¢ yaklasimin adil kombinasyonunu
ve gelisimini gerektirir. Ciinkii {i¢ yaklagim da farkli diizeylerden emniyet verisi

toplamaktadir ve farkli emniyet verileri nedeniyle farklit miidahalelere sahiptir.

1.4. Emniyet Yonetimindeki Degisim Egilimleri

Havacilik faaliyetleri ve karmasiklig: kiiresel olarak biiylimeye devam ettik¢e
operasyonel konulardaki zorlanmalar sebebiyle, daha az etkin ve verimli olan
emniyet yonetiminin geleneksel metodu derinlemesine degisime ugramistir.
Emniyeti yonetmek icin zaman iginde gelismis metotlar1 anlamak gereklidir.
Gegmisin emniyet ¢abalari tarafindan benimsenen paradigmalar giiniimiizde 6nemli

Olciide degismektedir.

Kaza sonrasindaki sorunlardan biri de emniyet taahhiidiiniin basarisizligidir. Bu
emniyet eksiklikleri nelerdirve kazalarin tekrarlanmasini 6nlemek i¢in bunlarin nasil
tyilestirilebilecegi, havayollarinin bilmek istedigi konulardir. Bu arada bir kazanin
ardindan halk ve medya, kimin suc¢lanmasi gerektgini, kimin sorumlulugu almasi
gerektigini ve iyilestirmeleri kimin yapmasi gerektigini bilmek konusunda her zaman

carsizdir. (Ling Hsu Yueh, 2004, s.23)
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Geleneksel yaklasimda kazalar1 6nlemek i¢in ¢iktilara ve operasyonel personel
tarafindan yapilan emniyetsiz eylemlere odaklanilmaktaydi. Emniyetin basarisizlig
durumunda ise cezalandirma/suclamaya yonlenilmekte ve sadece tanimlanmis
emniyet kaygilarina deginilmekteydi. Kaza sorusturmalarinda ise nig¢in ve nasil
sorular1 yerine ne, kim, ne zaman gibi sorulara cevap aranilmaktaydi. Son yillarda
bu konularda énemli gelismeler elde edilmistir. Geriye dogru bakildiginda havacilik

emniyetinin son elli yilda 6nemli bir evrim yasadig1 agiktir.

Ikinci diinya savasindan 1970’lere kadar emniyet endiseleri cogunlukla teknik
faktorlerle iliskili oldugundan havaciligin baslangici ‘teknik ¢ag’ olarak
adlandirilabilir. 1970’11 yillardan 1990’11 yillara kadar olan donemde ise insan faktorii
altin cagim yasamistir. Genellikle kazalarin %80’inden fazlasina insan hatalar1 ve
emniyetsiz eylemlerin sebep oldugu savunulmaktadir. Bu ifade, faaliyetlerin her
asamasinda insanin var olmasi sebebiyle mantiklidir (Reiman & Rollenhagen, 2011,
1265). Yogun teorik bilgi barindiran hava tasimaciligi sektorii yiiksek teknik egitim
ve bu egitimlerin yetkinliklere doniistiiriilmesi sayesinde muhtemel hatalarin
onlenmesi gerceklesebilmektedir.Insan miikemmel bir organizma degildir ve asir1
yiikklenme, yorgunluk ve stres altinda hata yapabilmektedir. Asil amaci emniyeti
saglamak olan ugus ekibi kaynak yonetimi Ugus Ekip Kaynak Yonetimi (UEKY,
Crew Resource Management-CRM) ile bu hatalar en aza indirilmekte ve personelin
tutumlar1 ve etkinliginde egitim ile birlikte gelisme saglanmaktadir (Helmreich &

Merritt, 2000, s.2).

1990’1 yillara gelindiginde ise, operasyonel sartlarin insan performansini
etkiledigi ve olay ve sonuclart sekillendirdigi gercegi kabul edilmistir. Emniyetin;
teknik, insan ve Orglitsel faktorleri kapsayacak sekilde sistemik bir bakis agisiyla
incelenmeye baslanmasiyla orgiitsel doneme gegilmistir. Ayrica Orgiitsel kaza

kavrami bu donemde havacilik tarafindan benimsenmistir.

Organizasyon ve ¢alisanlart arasindaki uyum ve giiveni tesis edebilmesi igin
oOrgiit kiltiri de onemlidir. (Burns, Mearns & McGeorge, 2006, s.1139-1150)

Emniyet yonetim sistemi igerisinde 6n plana ¢ikan faktorler arasinda pozitif emniyet
kiltlirii tanim1 oldukc¢a 6nemlidir. Bu yaklasim organizasyonun bir biitiin olarak

emniyeti i¢sellestirdigi ger¢eginin anlagilmasina sebep olmaktadir.
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Emniyet yonetiminde etkili olan bu faktorlerin yillara gore etkisi Sekil 3’te

gosterilmistir.
TEKNIK .
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Sekil 3. Emniyet Yonetimindeki Degisim Egilim
Kaynak: ICAO 9859, 2009, 16

Sekil 3’e gore 6zetlemek gerekirse havacilik tarihi boyunca, emniyeti etkileyen
faktorler emniyet yonetimini de etkilemistir. Giiniimiizde dikkate alinan Orgiitsel
faktorlere paralel bir emniyet yonetim anlayisina sahip olmamiz bunu dogrular

niteliktedir.

1.5.  Orgiitlerde Pozitif Emniyet Kiiltiirii

Ulastirma sistemlerinde en bagta gelen kural siliphesiz ki emniyettir. Basarili
olmanin degismez Ol¢iisii olarak kabul edilen emniyet sadece emniyet yonetiminin
degil ayn1 zamanda sistem i¢inde yer alan biitiin ¢alisanlarin birincil sorumlulugudur
(Yilmaz, 2003, s.23). Bunun icin gerekli olan pozitif emniyet kiiltiirii, isletmenin
emniyet performansindaki basarisini biiyiik 6l¢lide gliclendirecektir. Bir isletmedeki
emniyet kiiltiirii, faaliyetleri yiiriitmenin yaninda, 6zellikle emniyeti yonetmenin bir
yolu olarak tanimlanabilir (SRG, 2002, s.9). Emniyet kiiltiirii ayrica, inanglarin ve
degerlerin paylasildig orgiitsel kiiltiiriin bir alt kiimesi olarak da tanimlanabilir (Lin,

2012, 5.166).
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Yapilan ¢alismalar, orgiitsel kiiltiiriin emniyet kiiltiirlinlin bir kaynagi oldugunu
ve emniyet kiiltiiriiniin emniyet davranislarin1 dogrudan etkiledigini géstermektedir
(Lin, 2012, s.166). Bunun igin herhangi bir emniyet ¢abasina girisilmeden 6nce
dengeli bir emniyet bakis agis1 gelistirilmeli ve emniyetin kiiltiirel inanglarin

neresinde bulunduguna karar verilmelidir.

Ciinkii emniyet kiiltiirii diger kiiltlirlerin ayrilmaz bir alt bilesenidir (Mcneely,
2012, s.38). Emniyet kiiltiiriiniin tanimlarindan yola ¢ikilarak bazi 6zelliklere sahip
oldugu sdylenebilir. Bu 6zellikler (Remawi, Bates, & Dix, 2011, $.627).

e  Emniyet kiiltiirii isletmedeki tiim tiyeler arasindaki ortak deger ve inanclari

temsil eder.

e  Emniyet kiiltiirii, bir 6rgiitiin resmi emniyetkonulari ile yakindan

iligkilidir, ancak bunlarla sinirh degildir.
e  Emniyet kiiltiirii bir kurulusun her diizeyinde, herkesin katkisin1 vurgular.

e Bir isletmedeki emniyet kiiltiiriiniin ¢alisanlarinin davranislari {izerinde

etkisi vardir.

e Emniyet kiltiirii genellikle o6diillendirme sistemleri ve emniyet

performansina yansitilir.

e  Emniyet kiiltiirii, isletmenin hatalardan, kaza ve olaylardan ders ¢ikarma

ve 0grenme istekleriyle iliskilidir.

Pozitif emniyet kiiltiiriinde sistem yaklasimi, sistem elemanlarinin uyum
icinde ortak amag icin ¢alisirken kaza ve yaralanmalarin azalmasini saglamaktadir.
Ayn1 zamanda maliyetlerin diismesine, kalite ve performansin artmasina katki

sunmaktadir. (Iyer, Haight, del Castillo, et al., 2004, 5.9-19)

Emniyet kiiltiirii Uist yonetim tarafindan bildirilen ilkelerden olusur ve
sonucunda emniyet ahlaki biitiin personel tarafindan sahiplenilmis olur. Emniyet
kiiltirii resmi ya da resmi olmayan personel anketleriyle ya da emniyetle ilgili
calisma alanlarinda yiiriitiilen gézlemler yoluyla 6lgiilebilir. (SRG, 2002, s. 9). Etkili
bir emniyet kiiltiiriinlin gelistirilebilmesi icin; orgiitle calisan, ¢alisanla diizenleyici
ve diizenleyiciyle servis saglayici arasinda bir giiven iligkisi esas alinmalidir. Bazi
durumlarda bu giiven halihazirda olusmusken bazi durumlarda bu iligki i¢in temel

kurmak olduk¢a zaman almaktadir (Hanks, 2011, 5.29). Ozetle rgiit emniyet kiiltiirii
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ve emniyet yonetiminin performansindan pozitif olarak etkilenir. Ayrica emniyet

kiiltiirti, emniyet yoOnetimini pozitif olarak etkiler (Lin, 2012,168). Burada

anlatilanlar1 daha da anlasilir kilmak i¢in a sekil 4’de daha agiklayici olacaktir. Sekil

4’te goruldiigli iizere emniyet kiiltiir alan1 isletmenin destegi ile ancak miimkiin

olabilmektedir. Etkin bir EYS i¢in mutlaka organizasyonun iist yonetimin destegi

devamli olmak zorundadir.

EMNIYET
KULTURU

EMNIYET
YONETIM
PERFORMANSI

Sekil 4. Emniyet Kiiltiirii Alani

Kaynak: Lin, 2012,169

Gliclii bir emniyet kiiltiirlinlin olusturulabilmesi i¢in, ¢alisanlar arasinda risk

bilincinin olusturulmasi ve bu riski azaltmak i¢in gerekli olan kisisel sorumluluk

hissinin ¢alisanlarda olusturulmas1 gerekir. Ust yonetim tarafindan emniyetin

desteklenmesi, giiclii bir emniyet kiiltlirii gelistirmek i¢in temel unsurdur (Ayres,
Shirazi, & Cardoso, 2009, s.91).

Findik¢ioglu’na gore de emniyet kiiltiiriiniin 6zellikleri sunlardir:

Emniyet kiiltiirti kavrami en az bir grup seviyesinde tanimlanir ve tim

grup ya da kurulus tarafindan paylasilan degerleri ifade eder.

Emniyet kiiltiirii bir kurulusta yonetim ve gozetim sistemleri ile
yakindan iliskili-ancak bunlarla sinirli olmayan- olan resmi gilivenlik

meseleleri ile ilgilidir.

Emniyet kiiltiirii isyerinde her seviyeden her ¢alisanin katilimina vurgu
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yapar.

Bir kurulustaki emniyet kiiltiirii galisanlarin isyerindeki davraniglarini

etkiler.

Emniyet kiiltirii 6diil sitemi ile glivenlik performansi arasindaki

durumsalliga yansir.

Emniyet kiltiri kurulusun gelisme, hatalardan, olaylardan ve

kazalardan 6grenme istekliligine yansir.

Emniyet kiiltiirii gorece dayanikli, istikrarli ve degisime karst
direnglidir. (Findik¢10glu,2016, s.13)

Degerlendirmelerde pozitif emniyet kiiltiiriinii daha 1yi anlayabilmek i¢in farkli

bakis acilarindanda yararlanmak gereklidir; bir baska emniyet kiiltiirli bakis ac¢is1 ise

Reasonin yaklagimidir; bu yaklasimin ana hatlar1 dort alt baslik altinda verilmektedir

bunlar:

Ogrenme Kiiltiirii
Raporlama Kiiltiirii
Adil Kiilttr

Esnek kiltir

Reason yaklasimimi onemli kilan Ozelliklerden biri de siirekli 0grenmeyi

vurgulamasidir. Daha emniyetli bir organizasyon i¢in tutum ve davraniglar degisen

cevre ve sartlara gore gelismekte ve degismektedir. (Reason, J.,1997)

Bir organizasyonun emniyet kiiltiirinii baslica etkileyen faktdr yonetimdir.
(Gadd &Caollins, 2002)
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IKiINCi BOLUM

EMNIYET YONETIM SISTEMINE ILISKIN KAVRAMLAR
VE EMNIYET YONETIM SISTEMININ UYGULANMASI

2.1. Emniyet Yonetim Sisteminin Kurgulanmasi

Emniyetin siirekli gelistirilmesi havayolu sektorii icin kritik bir girisim
olmustur. Son yillarda emniyet politikalarini birlestirmek ve emniyet performansini
orgiitsel ve bireysel diizeyde arttirmak i¢in emniyet yonetim sisteminin (EYS)
uygulanilmasina giivenilmistir (Chen & Chen, 2012, s.1). ICAO, emniyet yonetim
sistemini gerekli orgiitsel yapilari, sorumluluklari, politikalar1 ve prosediirleri igeren
sistematik bir emniyet yonetimi yaklagimi olarak tanimlamaktadir. EYS, sirketin
emniyet politikalarin1 kuran ve emniyetin nasil yonetilecegini tanimlayan sirket

yonetim sorumlulugunun agik bir unsurudur (SRG, 2002, s.8).

EYS’nin idrak edilmesi belirlenen ana amaglara ulasilabilmesi igin anlamlidir.
Bundan dolay kurulacak yeni emniyet sistemi’nin neleri kapsayacagi asagida
belirtilmistir (SRG, 2002, s.9).

e EYS kuracak isletmeler, bunu var olan prosediir ve uygulamalarinin

neresine konumlandiracaklariyla ilgili pragmatik bir yaklagima ihtiya¢ duyarlar.

e Sistemin dogru olusturulmas: ig¢in minimum gerekliliklerin ortya

konulmalidir.

e  Sistem kurulusun biitiiniinde gegerlidir. Sistem, once kurumsal diizeyde
kurulur daha sonra tek tek sirketin kisisel boliimlerine dogru iner. Hava
tasimacilik faaliyetleri, teknik bakim, yer hizmetleri ve ugak operatériiniin emniyet
yetkinligini etkileyen diger sirket departmanlar1 kendilerine ait sorumluluklari ve is

akislarin1 EYS catisi altinda yiirditiir.

e Isletmenin bakim, yer hizmetleri vb. faaliyetleri baska firmalar tarafindan
yiriitiiliiyorsa, isletmeyle diger firma arasinda yapilacak olan sozlesme, disaridan
destek veren ve sozlesme ile calisilan diger organizasyonlarn EYS’nin teftis

edilebilmesi gereklidir.

16



Havaalanlar ile birlikte havayollari, hava trafik kuruluslar1 ve havacilik hizmet
saglayicilart havacilik sektoriiniin 6nemli pargalaridir. Her bir taraf, emniyetin
gelismesi icin girisimde bulunursa kaza oranlar1 azaltilabilir. EYS, emniyet
profesyonelleri (kaza 6nleme odakli) ve operatorleri (liretim odakli) arasinda bir
baglant1 saglar. Bu takimlagma emniyetin gelistirilmesi i¢in hayati 6nem tasimaktadir
(Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, s.7-8). Sektordeki siirekli biiylime 1s18inda
havacilik emniyetinin mevcut seviyesini gelistirmek i¢in 1ilave Onlemler
gerekmektedir. Boyle bir onlem, bireysel operatorleri kendi emniyet yonetim
sistemlerini tanitmak i¢in tegvik etmekle alinir. Bdyle bir sistem, bir finansal yonetim
sistemi kadar isletme kalicilig1 i¢in 6nemlidir. Ciinkli emniyet yonetim sisteminin
uygulanmasi, sivil havaciligin kilit isletme hedeflerinden birine ulastirir (SRG, 2002,

s.7).

EYS’nin ¢alisma yaptigi diger departmanlar ve dis paydaslar bu sistemin
denetimleri sonucunda kabul edilebilir basar1 seviyesine ulagmalari i¢in belirlenmis

tiim gereklilikler su sekilde asagida verilmistir;

e Organizasyon hedefleri i¢ersinde emniyet bulunur ve faaliyet amaglarina

erisimde emniyetin ana unsur oldugu degerlendirilir,

e  Organizasyonun biitiiniine iliskin bir risk belirleme uygulamasi ortya
konulmustur boylelikle ana faaliyet yonetimi ile risk yonetimi arasinda uyumu

saglamis olur,
° Seffaf ve isleyen bir emniyet kiiltiirii ortaya ¢ikmistir,

e Organizasyon, hedefleri ve paydaslar1 ile uyumlu ve Kkurumun
karmasikligina ve biiyilikliigline gore lizerindeki tiim sorumluluklarin tamaminda

karar sahibirdir.

e  Emniyet hedeflerinin gergeklestirilebilmesi i¢in prosediirlere tam baglilik

yerine 6z sorumluluk dnemlidir.

e  EYS’nin kurulmasi organizasyonun bu 6nemli gerekliligi yerine getirmesi
ve sistemin efektif bir sekilde devam ettirilmesi agisindan olduk¢a Onemlidir.
Sistemin organizasyon igerisindeki tiim personel tarafaindan igsellestirilmesi ve
lizerine diisen gorevleri yerine gerirmesi ile arzu edilen seviyede bir olgunluga

ulastircaktir.
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Emniyet yonetim sisteminin iki temel amaci vardir. Bunlardan ilki; yolcu, ucak,
personel ve isletme igin emniyet risklerini miimkiin olan en az-makul seviyelere
indirmektir Makul Olgiide Uygulanabilir En Diisiik (MOUED, As Low As
Reasonably Practical-ALARP). Ikinci temel amac¢ maliyetleri, faaliyetlerin
yogunlugunu ve emniyeti dengeleme konusunda yoneticilere yardimci olmaktir

(Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, s.28).

ICAQ iiyesi lilkelerin hizmet saglayicilarinin otorite tarafindan kabul edilebilir
bir emniyet yoOnetim sistemi uygulamalar1 zorunlu tutulmustur. Uygulanacak
EYS’nin ise en azindan asagidaki niteliklere sahip olmasi gerekmektedir (ICAO,

2006’dan aktaran EASA, 2007, s.2).
e  Hazardlarin tespit edilmesi,

e Kabul edilebilir emniyet seviyesini korumak i¢in gerekli diizeltici

onlemlerin uygulanmasi,

e  Emniyetin siirekli izlenmesi ve elde edilen emniyet seviyesinin diizenli

olarak degerlendirilmesi,
e Emniyetin genel seviyesinin siirekli olarak arttirilmasi.

2.1.1  Emniyet Yonetim Sisteminin Baghca Ozellikleri
Emniyet Yonetim Sistemi, tek tip emniyet standartlar1 kurmak icin ve riski
azaltmak i¢in muazzam bir potansiyele sahiptir (Hanks, 2011, s.28). Emniyet yonetim

sistemi i¢inde bulunan bir¢ok 6zellik asagidaki gibidir;

e EYS, isletme ve tedarik¢iler arasindaki arabirimleri, taseron ve is
ortakliklarini da iceren kapsamli bir sistematik yaklagimdir (Transport Canada, 2008,
5). Emniyet yonetim sistemi, sistematik ve stratejik dogas1 sonucunda faaliyetlerinde
asamal1 fakat siirekli bir iyilestirme hedefler. Emniyet yonetim sisteminin sistematik

dogas1 ayn1 zamanda sonuglar yerine siireclere odaklanmay1 saglar.

e Emniyet yonetim sistemi Orgiitiin sadece spesifik bir aktivitesi ile
siirlandirilmamustir. EY'S tiim organizasyonun biitiin faaliyetlerine hitap eder. Bu da
sistematik EYS’nin sistematik bir yapisi olmasimin sonuglarindan bir tanesi olarak

gosterilebilir.

e Emniyet yonetim sisteminde paydaslar emniyet riskiyle ilgili karar alma

surecine katilirlar.
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e Busebeple paydaslarin EYS kapsaminda belirlenmesi 6nemlidir. Emniyet
riskleri ile ilgili karar verme siirecine girdi saglayan paydaslar; havacilik uzmanlari,
ucak sahipleri ve operatorleri, treticiler, havacilik otoriteleri, havacilik birlikleri,
bolgesel hava trafik hizmet saglayicilari, meslek birlikleri ve federasyonlari,

uluslararas1 havacilik kuruluslari, sorusturma birimleri ve halktan olusmaktadir.

e Emniyet yonetim sistemi aktif izleme ve denetleme siireglerini

kullanmaktadir (Transport Canada, 2008, s.5).

e Emniyet yonetim sistemi proaktiftir, ¢linkii emniyeti etkileyecek olaylar
meydana gelmeden 6nce hazard tanimlama ve riskleri kontrol altina alma gibi bir

yaklasim tizerine kurulmustur.

e Emniyet yonetim sistemi belirgindir, cilinkii biitiin emniyet yonetimi

faaliyetleri dokiimanlastirilmistir ve bu nedenle agik ve savunulabilirdir.

2.1.2. Emniyet Yonetim Sisteminin Isletmeye Yonelik Faydalar

Sivil Havacilik Emniyet Otoritesi (SHEMO, Civil Aviation Safety Authority-
CASO) tarafindan yapilan ¢alismalarda, emniyet yonetimi i¢in yapisal bir yaklasim
Iyi bir emniyet yonetimini destekledigi ortaya konmaktadir (CASA, 2012,4). Bu
sebeple emniyet yonetim sistemi olmadan tek bagina yonetimle bir¢ok isletme daha
az emniyetli olacaktir. Y6netim ithmali, personel duyarsizlig1 ve analizlerin olmamasi
daha az emniyetli olan faaliyetler yaratacaktir. Diger taraftan, basarili bir EYS ¢ok
olumlu emniyet sonuglar1 doguracaktir. Bu anlamda EY S’nin isletme i¢in kesinlikle
faydali oldugu sdylenebilir (Remawi, Bates, & Dix, 2011, s.1). Etkili bir emniyet

yonetim sisteminin potansiyel birgok faydasi vardir. Bunlar;
e Isletme igindeki emniyet konularmin tam entegrasyonu,

e Emniyete kars siirekli devam eden aktif bir baglilik saglama (Transport

Canada, 2008, s.5),

e Isletmenin karsilastigi potansiyel olarak riskli olan faaliyetleri kontrol

etme yetenegi,

e Emniyet faaliyetlerini gerceklestirebilmek i¢in agik ve belgelenmis

yaklagim,

e  Personelin emniyete aktif olarak katiliminin saglanmasi,
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e  Misteriler, paydaglar ve diizenleyiciler i¢in risklerin kontrol altinda

oldugunun ispat edilebilir bir géstergesi,
e  Pozitif emniyet kiiltiirii olusturma,
e Itibar saglanmasi ve azaltilmis sigorta masraflari,

e Emniyet amag¢ ve hedeflerinin belirlenmesi i¢in ve emniyet risk

kontrollerinin yapilmasi ve izlenmesi i¢in ortak bir dilin olusturulmasi,
e Yasal islemlerden potansiyel korunma saglamasi

e Daima emniyetli operasyonlara sahip olunmasiyla, yeni yatirim ve is

imkanlar i¢in kullanilabilen (pazarlanabilir) bir emniyet sicilinin olusturulmasi,

e Gegmisten ders ¢ikarilan derslerin sistem i¢ine dahil edilmesiyle,

stireglerde siirekli iyilestirmenin saglanmasi (Ludwig, Andrews, & Veen, 2007, s. 4),
e Kaza ve olaylarda azalma,
e  Daha olumlu bir ¢alisma ortami,
e  Yiiksek verimlilik ve motivasyonun saglanmasi,
e Dogrudan ve dolayli maliyetlerin azalmas1 (CAA 2012, s.4).

Emniyet yonetim sistemi, kaza, olay, ucak-komponent zarar1 ve kayip zaman
zararlarin dogrudan ve dolayli maliyetlerini azaltir. Isletmenin dogrudan
maliyetleri aciktir ve kolay bir sekilde olciilebilir. Isletmenin dogrudan
maliyetleri genellikle fiziksel hasarlarla ilgilidir. Ekipman degistirilmesi veya
yenilenmesi, maddi hasar ya da zararlarin telafisi dogrudan maliyetlere Ornek

gosterilebilir (CAA, 2012,s.4).

Dolayli maliyetler genellikle dogrudan maliyetlerden yiiksektirler. Kiiclik bir
olay bile birgok dolayli maliyete sebep olabilir. Isletme itibarinin zayiflamasi, yasal
hak ve tazminat haklarinin maliyeti, artan sigorta primleri, personelde verimlilik
kaybi, iyilesme ve diizeltici islemlerin maliyeti, sorusturmaya iliskin maliyetler,
kullanilan ekipmanlarin kaybi, kisa vadeli yedek ekipman maliyeti dolayl

maliyetlere 6rnek olarak gosterilebilir (CAA, 2012, s.4).
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Sekil 5’te bir havacilik organizasyonunda ugus yapan hava aracinin iniste
kargilasmast oldukc¢a yiiksek olan lastik patlamasi durumunun tiim acilariyla

incelenmesi verilmistir.

Kiralama
masraflari

Bozulmus
ikram

Olay

icelemesi

Yasal ve
Sigortalar

[

TAZMINATLAR Ugak Yerde

Bos ugus ]
gerceklestirme Gelir Kaybi

lyilestirme ve
Dlzeltme
masraflari

Ugus ekibinin
degistirilmesi

INISTE LASTIK
ANOMALISI

[ Pistte Tikaniklik ] [ Gegici tamirler ]

Sekil 5. Inis Safhasinda Lastik Anamolisi Nedeniyle Havayolu Organizasyonunun
Yasayabilecegi Muhtemel Durumlar

iyilestirme/Diizeltme
masraflari

Hata incelemesi

Sekil 5’de paylasilan lastik anomalisinin yol agtig1 hasar yaklasik $20.000 iken
organizasyona yol actig1 dolayli masraflar ortalama $1.5milyon seviyesine kadar
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cikabilmektedir (Aksoy, 2006, 81). Sonug olarak bu rakamlardan da anlasilacagi gibi

emniyet yonetim sisteminin igletmeye faydalar1 yadsinamaz.

2.2. Emniyet Yonetim Sistemi Bilesenleri

Emniyet yonetimi sisteminin 4 bilesenin de kendi i¢inde ayrilan farkli 6geleri
bulunmaktadir. Federal Havacilik Otoritesi (FHO, Federal Aviation Administration-
FAA) tarafindan yapilan bir degerlendirme ¢alismasinda, bahsi gegen dort bilesenin
emniyet odakli bir yonetimin vazge¢ilmez unsuru oldugu ortaya konmaktadir (FAA
2006, s.9).

Asagidaki bilesenlerin her biri ayr1 basliklar halinde agiklanacaktir (ICAO
Doc 9859, 2009, s.144-145).

o Emniyet politikalar1 ve hedefleri
- YOnetim taahhiidii ve sorumlulugu
- Emniyet hesap verme yiikimliiligii
- Emniyet yoneticisinin atanmasi
- Acil durum eylem planinin koordinasyonu
- Emniyet yonetim sistemi dokiimantasyonu
o Emniyet risk yonetimi
- Hazardn belirlenmesi
- Risk degerlendirme ve azaltma
o Emniyet giivencesi
- Emniyet performansinin izlenmesi ve 6l¢iilmesi
- Degisim ydnetimi
- Emniyet yonetim sisteminin Stirekli iyilestirilmesi
o Emniyet tesviki
- Egitim ve 6gretim

- Emniyet iletisimi

2.3. Emniyet Politikalari ve Hedefleri

Emniyet politikalar1 ve hedefleri, isletmenin arzu edilen emniyet sonuglarina
ulagabilmesi i¢in kullanilan metot ve stiregleri 6zetler. (SRG, 2008, s.5) Tiim yonetim

sistemlerinin hedeflerine ulasabilmeleri i¢in politikalari, prosediirleri ve organizasyon
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yapilarini tanimlamasi gerekmektedir (FAA, 2006, S.9). Aksi takdirde tek basina {ist
yonetim taahhiidii olumlu faaliyetler getirmez. Ust ydnetim, sorumluluklar1 ayiran ve
emniyet performansit hedeflerine ulasmak i¢in kisileri sorumlu tutan emniyet
politikalarmi gelistirmeli ve kisilere bildirmelidir (Transport Canada, 2001, s.8). Bu
sebeple EYS olusturmakla yiikiimli isletmelerin EYS’ye yonelik emniyet
politikalari1  ve hedeflerini belirlemeleri zorunludur (Sivil Havacilik Genel

Miidiirliigii SHGM, 2011, s.3).

Isletmenin emniyet politikalari, emniyet ydnetim sisteminin etkinligi ve
verimliliginin saglanmasinin baglangi¢ noktasidir. Genel olarak emniyet politikalar

asagidaki yiikiimliliikleri igermektedir;

o Emniyeti siirekli iyilestirme sorumlulugu,
o Calisanlarin misilleme korkusu olmadan emniyet sorunlarini rapor

etmeye tesvik edilmesi,

o Emniyeti oncelikli yapma sorumlulugu (FAA, 2008, s. 3),

o En yiiksek emniyet standartlarina ulagilmas,

o Tiim gegerli yasal gerekliliklere ve uluslararasi standartlara uyulmasi,
o Tiim uygun kaynaklarin saglanmasi,

o Emniyetin tiim yoneticilerin 6ncelikli sorumlulugu olarak yerine
getirilmesi,

o Taahhiit ve hedeflerin net bir sekilde bildirimi,

. Emniyet hedeflerinin belirlenmesi ve emniyet performansinin diizenli

olarak gozden gecirilmesi,
. Isletmenin her boliimiinde veya her islevsel alaninda uygulanan

sorumluluklarin agik bir sekilde bildirimi,

° Isletmenin iist kisminda bulusan acikca ifade edilmis sorumluluklar,
o Tim seviyelerde yeterli emniyet yonetimi bilgisi ve becerisinin
saglanmasi,

o Diger yonetim sistemleriyle uyum veya entegrasyonun saglanmast

(Transport Canada, 2001, s. 9).

Amaglara ulasmak i¢in gerekli siireglerle birlikte emniyet hedeflerinin de

belirlenmesi gerekir (FAA, 2008, s.3). Bu hedefler kisa, orta ve uzun vadeli olabilirler.
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Emniyet hedeflerinin etkinliginin o6lgiilebilmesi i¢in hedefler acik, Olgilebilir,
ulagilabilir ve gercekei olmalidirlar ve belirli bir zaman dilimini kapsamalidirlar.

(CASA, 2012, s. 8).

2.3.1. Yonetim Taahhiidii ve Sorumlulugu
Yonetimin birincil sorumlulugunun emniyeti yonetmek oldugu asikardir ve bu
sorumluluk gerekli emniyet risk kontrollerini i¢eren bir organizasyonel sistemin

kullanilmas1 yoluyla yerine getirilir.

Isletme, emniyet ydnetim sisteminin etkin ve verimli performansinda, son
sorumluluga sahip kisi olarak tanimlanabilen tek bir sorumlu yonetici belirlemelidir.
Isletmenin biiyiikliigiine ve karmasikligma bagli olarak sorumlu ydnetici, genel
miidiir, yonetim kurulu baskani, ortak ve sahip olabilmektedir (ICAO Doc 9859,
2009, s.155).

Isletme iginde kisiye atanan islev acisindan kimin sorumlu yonetici olmasi
gerektiginden ¢ok, sorumlu yoneticinin emniyet performansina gerektigi gibi
aciklama getirmek i¢in hangi yetki ve sorumluluklara sahip olmasi gerektigi
onemlidir. Sorumlu yoneticinin sahip olmasi gereken bu yetki ve sorumluluklar

asagida verilmistir (SRG, 2008, s.5).

o Finanse edilebilen tiim faaliyetlerin saglanmasi ve gerekli standartlarin

uygulanabilmesi i¢in kurumsal yetki,

o Yeterli personel diizeyinin saglanabilmesi igin tam yetki,

o Isletmenin islerinin yiiriitiilmesi i¢in dogrudan sorumluluk,
. Tiim emniyet sorunlari i¢in nihai sorumluluk,

o Operasyonel konularda nihai yetki.

Ust yonetim goriilebilen bir destekle emniyet politikalarini tiim personele
iletmelidir.  Ayrica iist yonetim emniyet performansi standartlari olusturmanin
yaninda, bir biitin olarak tim organizasyonu kapsayan emniyet hedefleri
olusturmalidir. Emniyet hedefleri, isletmenin emniyet yonetimiyle neyi basarmak
istedigini belirlemeli ve isletmenin hedeflerine ulagmak i¢in atmasi gereken adimlari

ortaya koymalidir.
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2.3.2. Emniyet Hesap Verme Sorumlulugu
Acik bir emniyet politikasi ve tanimlanmis amaglar, isletmenin emniyet yonetim
faaliyetleriyle neyi basarmak istedigini tanimlamakta ve buna yon vermektedir.

Personelin eylem ve davranislari bu amagclarin gergeklestirilmesinde rol oynamaktadir.

Bu nedenle kimin yonetecegi, uygulayacagi ve havacilik emniyeti iizerinde
etkileri olan faaliyetleri kimin kanitlayacagiyla ilgili roller, sorumluluklar ve yetkiler

tanimlanmali ve EYS dokiimantasyonuna dahil edilmelidir (Ayres, Shirazi, &

Cardoso, 2009, s.12).

Emniyet yonetim sistemi bir yonetim sistemi olarak emniyet faaliyetlerini
gerceklestirmektedir. Isletmenin genel hizmet sunumu ihtiyaglarini destekleyen tedbir
ve iiretim amaclar1 arasinda dengeli ve gercekei bir kaynak dagilimi yok ise, emniyet

faaliyetlerinin gergeklestirilmesi olas1 degildir.

Genel olarak, emniyet faaliyetlerinin saglanmasi ve kaynak dagiliminin dengeli
ve gergekei olabilmesi igin gerekli olan emniyet sorumlulugu, isletmenin emniyet
yonetim sistemiyle birlikte hayata gegirilmektedir. Ama 6zellikle anahtar rol oynayan
EYS  bileseni, personelin emniyet sorumluluklarini tanmimlayan, emniyet
sorumluluklarin yerine getirilmesinde en 6nemli rolii oynayan bilesendir. Hesap verme
sorumlulugu ve sorumluluk gereklilikleri arasindaki fark genellikle karistirilmaktadr.
Hesap verme sorumlulugu devredilemez. Hesap verme sorumlulugu, en nihayetinde
basar1, basarisizlik ya da bir faaliyeti yiirlitmekten sorumlu olan kisiyi temsil
etmektedir. Sorumluluk ise devredilebilir. Bir kisiye bir gorev verilebilir ve bu kisi bu
gorevi ya da amaci tamamlamak veya basarmaktan sorumlu olabilir. Kisi bu gorevi
tamamlamak i¢in sorumlu olsa da sonucundan iistii sorumludur yani hesap verme
sorumlulugu {ste aittir (Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, s.12). Emniyetin
yonetilmesinde ise hesap verme sorumlulugu, sorumlu yoneticiye aittir. Emniyet
yoneticisinin sorumlulugu, emniyet yonetim sistemini yonetmek, siirdiirmek ve
gelistirmektir (SRG, 2010, s.6). Bu kapsamda, emniyet yoneticisi, bagli bulundugu
havacilik otoritesine, atandigi pozisyonun gerekliliklerini ulusal ve uluslararasi
kanunlara bagh kalacak sekilde yerine getirecegine dair bir taahhiit vererek goreve

baslamaktadir.

Yoneticilerin emniyet sorumlulugunda; faaliyetlerin dogasina, biiytikliigline ve
karmagikligina uygun bir isletme EYS yapisinin tanimlanmasindan ve faaliyetlerin

icerdigi emniyet riskleri ve hazardlardan bahsedilmektedir. Bunlara ek olarak
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yoneticilerin emniyet sorumluluklari, EYS performansinin etkinligi ve verimliligi i¢in

gerekli olan insan, teknik, finansal ya da baska kaynaklarin dagilimini igermektedir.

Emniyet konulari, yonetim ve denetimin biitiin seviyelerinden aktif katilim
gerektiren bir sorumluluktur. Bu sorumluluk isletme biinyesine ve yayinlanmis
emniyet sorumluluklarina yansitilmalidir. Isletme sorumluluklarin, yetki ve
yiikiimliiliiklerin belirlendigi organizasyon semalarini tanimlamali, belgelemeli ve

calisanlarina bildirmelidir (SRG, 2010, s. 6).

Tiim personel emniyet yonetimiyle ilgili rol ve sorumluluklarini farkinda
olmali ve kendi eylem ve davranislarini sahiplenmelidir (Ayres, Shirazi, & Cardoso,
2009, s.12). Bu sebeple biitiin personelin is tanimlarinda emniyetin saglanmasina
iliskin yiikiimliilik ve sorumluluklar yer almalidir. Emniyet sorumluluklari, her iist
diizey yoneticisinin is tanimlarina dahildir. Boylece, anahtar emniyet personelinin i
tanimlarinda sadece emniyetin saglanmasi ile ilgili yetki ve sorumluluklar degil
aynt zamanda EYS'nin isletilmesi ile ilgili sorumluluklar da yer almis olur.
Isletmedeki temel hizmetlerden dogrudan sorumlu olan operasyonel boliim veya
islevsel birimlerin (oprerasyon, bakim, miihendislik, egitim, dispeg, islevsel yonetici)
1s tamimlar1 destekleyici birimlerinkinden (insan kaynaklari, yasal ve finansal

yonetim) daha derindir.
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Emniyet Sorumlu
Degerlendirme Yonetici
Kurulu @ | ————— |
(SRB) |
I
____________ Operasyon | Bakim | | Diger
YoOneticisi lr Y 6neticisi Yoneticiler
L
Ucus | Bakim
Emniyet I Emniyet
Gorevlisi : Gorevlisi
I
Emniyet !
Eylem Emniyet Hizmet
Grubu Ofisi

Sekil 6. Emniyet Sorumluluklari
Kaynak: (ICAO Doc 9859, 2009,158)

Sekil 6’da gorildigi tizere emniyet ofisinin fonksiyonel semanin kalbidir ve
emniyeti yonetmenin anahtaridir. Emniyet hizmet ofisi bagimsizdir, siirecler ve alinan
kararlar agisindan tarafsizdir. EYS ortaminda, Emniyet Hizmet Ofisi dort temel

fonksiyonu yerine getirmektedir. Bu fonksiyonlar agagida sunulmaktadir:

Hazard tanimlama sistemini yonetmek ve denetlemek,

Dogrudan hizmet sunumu ile ilgili operasyonel birimlerin emniyet performansini
izlemek

Emniyet yonetimi konulari tizerinde iist yonetime danismanlik yapmak,

Emniyet yonetimi konularinda islevsel yoneticiye (isletmenin temel hizmetini

iiretmeye yonelik islevsel birimlerin yoneticileri) yardimci olmak.

Isletmenin biiyiikliigiine bagli olarak emniyet ydneticisi bir emniyet eylem

grubu veya emniyet komitesi tarafindan desteklenmeye ihtiya¢ duyabilir. Bu grup,
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Ozellikle emniyet Onerileri ile ilgili tavsiyeler verir ve list yonetime raporlar1 hazirlar
(Civil Aviation Authority, 2005). Emniyet komitesi, emniyet yoneticisinin uzmanlik

kaynag1 olarak goriiliir ve bu komiteye emniyet yoneticisi tarafindan bagkanlik edilir
(FAA, 2007, s. 10).

2.3.3. Emniyet Yoneticisinin Atanmasi

Emniyet hizmet ofisinin etkin bir sekilde uygulanmasi ve isleyisi i¢in ofisin
giinliik calismasindan sorumlu bir kisinin atanmas1 gerekir. Bu kisi farkli isletmelerde
farkli isimlerle tanimlansa da, emniyet yonetimi el kitabinda emniyet yoneticisi terimi
kullanilmaktadir. Emniyet yoneticisi birgok isletmede sorumlu yonetici tarafindan
atanir (ICAO Doc 9859, 2009, s.160). Emniyet yoneticisinin sahip olmasi gercken
nitelikler (SRG, 2010, s.6)

o Genis operasyonel bilgi ve deneyim,

. Analitik ve problem ¢6zme becerileri,

o Proje yonetim becerileri,

. Etkili yazili ve sozlii iletisim becerileri,

. Insan ve orgiitsel faktorler hakkinda bilgi,

o Emniyet yonetimi ilke ve uygulamalarinda kusursuz bilgidir.

Emniyet hizmet ofisini yoneten emniyet yoneticisi tek bir kisi olabilir ya da
cogunlukla emniyet veri analistleri tarafindan olmak {izere ek personel tarafindan
desteklenebilir. Bu isletmenin biiylikliigline ve hizmet sunumunu destekleyen
faaliyetlerin karmasikligina baglidir. Emniyet hizmet ofisinin biiytikliigii ve personel
seviyesi ne olursa olsun iglevi hep ayni1 kalir. Sekil 6’dan goriilebilecegi lizere emniyet
yoneticisi islevsel yoneticileri ile (Operasyon, bakim, miihendislik, egitim vb.)
dogrudan baglant: kurar. Isletmenin biiyiikliigii nedeniyle, birim ydneticileri konunun
uzmani olan atanmis emniyet gorevlilerine ve belirli bir alanda emniyetin
yonetilebilmesi i¢in yetki verilmis sorumluluga sahiptir. Emniyet gorevlileri emniyet

yOneticisi i¢in ilk temas noktasidir.

Normal sartlar altinda emniyet yoneticisi, sekil 6’da da gortildiigi gibi iki kanal
araciligiyla sorumlu ydneticiyle iletisim kurar. Emniyet eylem grubu araciligiyla
emniyet degerlendirme kurulu ile ya da dogrudan emniyet degerlendirme kurulu ile

sorumlu yoneticiye erisim saglanir. Ama olaganiistii ya da acil durumlarda sorumlu
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yoneticiye acil erisim saglanmasi gerektiginden Sekil 6’da gosterilen bir kanalin
emniyet yoneticisi ve sorumlu yonetici arasinda olmasi gerekir. Bu kanal nadir olarak
kullanilmahidir ve kullanildigi zaman uygun bir sekilde gerekcelendirilmeli ve

belgelenmelidir.

Emniyet yoneticisi, etkin bir emniyet yonetim sisteminin gelistirilmesi ve
stirdiiriilmesinden sorumlu ve sistemin odak noktasi olarak gorev yapar. Emniyet
yoneticisi ayrica, emniyet yonetimi ile ilgili konularda sorumlu miidiir ve yoneticilere
tavsiyelerde bulunur. Emniyet yoneticisi, emniyet ile ilgili konularin paydaslarla
koordinasyonundan ve iletisiminden sorumludur (ICAO 2009’dan aktaran SHGM,

2011, s.3). Emniyet yoneticisinin sorumluluklari

o Sorumlu  ydnetici tarafindan onaylanan bir emniyet
politikas1 gelistirmek,

o Tiim personeli siirekli olarak emniyet politikalarina tesvik etmek ve buna

bagliliklarini gostermek,

. Gerekli olan finansal ve insan kaynaklarini saglamak,

o Emniyet yonetim sistemi i¢in performans standartlar1 ve emniyet

hedefleri olusturmak (SRG, 2008, s.5),

o Sorumlu miidiir adina EY'S uygulama planini yonetmek,

o Hazardlar belirlemek ve operasyonel emniyet risk analizleri yapmak
veya yaptirmak,

. Diizeltici faaliyetlerin gozlemlemek ve sonuglarini degerlendirmek,

o Sirketin emniyet performansi ile ilgili periyodik raporlari olusturmak,

o Kayitlar ve emniyet dokiimantasyonunun muhafazasi saglamak,

o Emniyet ile ilgili konularda bagimsiz tavsiyelerde bulunmak,

o Havacilik sektoriindeki emniyet konularini gézlemleyerek, bu konularin

isletmenin operasyonlari tizerindeki etkilerini takip etmek,
. Sivil havacilik otoriteleri ve diger ulusal ve uluslararasi kuruluslarla,
emniyet ile ilgili konularda sorumlu miidiir adina iletisim ve koordinasyon saglanmak

(ICAO 2009’dan aktaran SHGM, 2011, s.3),

. Emniyet denetim ve kontrollerine katilimda bulunmak,
. Emniyet toplantilarina katilmak,
o Kaza ve olay raporlarini incelemek ve derhal harekete gegmek,
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o Hazard iceren faaliyetleri diizeltilene kadar durdurmaktir (Wells &
Rodrigues, 2004, s. 337).

Isletmenin kararlastirilan emniyet performansiyla ilgili olarak hafifletici
stratejilerin etkinligini saglamak ve tarafsiz bir degerlendirme garanti etmek i¢in bazi
resmi Orgiitsel silireglere ihtiya¢ duyulur. Emniyet Degerlendirme Kurulu (EDK,
Safety Review Board-SRB); kaynak tahsisi, tarafsiz degerlendirme ve hafifletici

stratejilerin etkinligi amaglarina ulasmak igin altyapi saglar.

EDK, stratejik emniyet fonksiyonlarmi dikkate alan en yiiksek seviyedeki

komitedir. Kurulun iiyeleri ve toplanti sikliklar1 tanimlanmali ve isletme yonetimi

kurula dahil edilmelidir (SRG, 2010, s. 6-7).

EDK, belirlenmis emniyet performansinin gerceklestirilmesi i¢in uygun
kaynaklarin tahsis edilmesini saglar ve Emniyet Eylem Grubuna stratejik talimatlar
verir. (SRG, 2010, s.7). Emniyet Degerlendirme Kurulu (EDK), gorev ve

soumluluklar1 agagida sunulmaktadir;

. Emniyet politikas1 hedeflerine kars1 emniyet performansini,

o EYS uygulama planinin etkinligini,

. Taseron isletmelerin emniyet gozetim etkililigini,

o Gerekli diizeltici ve hafifletici eylemlerin zamaninda alindigini,

. Isletmenin emniyet ydnetim siireglerinin etkinligini gdzler (SRG, 2010,
s. 7).

Stratejik talimatlar Emniyet Degerlendirme Kurulu tarafindan hazirlanir. Isletme
capinda bu stratejilerin uygulanmasi koordineli bir sekilde gerceklestirilmelidir.
Emniyet Eylem Grubunun (EEG) 6ncelikli rolii budur. Bu grup yoneticiler, denetgiler

ve personelden olusur.

Emniyet degerlendirme kurulunda oldugu gibi grubun iiyeleri ve toplant1 sikliklar
tanimlanmali ve isletme yonetimi kurula dahil edilmelidir (SRG, 2010, s.7). Emniyet

Eylem Grubu (EEG) gorev ve soumluluklari asagida sunulmaktadir;

o Islevsel alanlarda operasyonel emniyet performansini denetler ve gerekli
emniyet bilincinin olusturulmasi i¢in, personel katilimi ile uygun bir sekilde

yiiriitiilen emniyet risk yonetimi ve hazard tanimlamasi saglar,
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. Hazardlarin tanimlanmis sonuglari i¢in hafifletme stratejilerinin
kararliliginm1 ayarlar ve emniyet verisi elde etmek icin tatmin edici diizenlemelerin
mevcudiyetini ve ¢alisanlarin geri bildirim yapmasini saglar,

. Operasyonel degisimlerin emniyet iizerine olan etkisini degerlendirir,

. Diizeltici eylem planlarinin uygulanmasini koordine eder, toplant1 yapar
ve ya emniyet yonetimine tam olarak katilimin saglanmasi i¢in biiyiik firsatlarin tiim

calisanlar i¢in gecerli oldugundan emin olmak igin gerektiginde bilgilendirme yapar,

. Diizeltici eylemlerin zamaninda yapilmasini saglar,
o Onceki emniyet dnerilerinin etkinligini gdzden gegirir,
o Emniyet tesvikini denetler ve minimum diizenleyici limitlerini karsilayan

veya onlar1 agan uygun bir emniyet saglar.

2.3.4. Acil Durum Eylem Planinin Koordinasyonu

Acil durum eylem plani, bir kaza sonrasinda uygulanmasi gereken eylemleri ve
her bir eylemden kimlerin sorumlu oldugunu yazil olarak 6zetler. Isletmeler, normal
faaliyetlerden acil durum aktivitelerine, acil durum aktivitelerinden normal faaliyetlere
diizenli ve etkili gecisi saglayan bir Acil Durum Eylem Plani (ADEP) gelistirerek,
koordine eder ve uygular (SHGM, 2011, s.3). Acil durum eylem planinin genel amaci,
operasyonlarin emniyet siirekliligi saglamak ya da miimkiin olan en kisa zamanda

normal operasyona doniis yapmaktir.

2.3.5. Emniyet Yonetim Sistemi Dokiimantasyonu

Isletme, emniyet politikasi ve hedeflerini, EYS gerekliliklerini, EYS prosediir ve
siireclerini, prosediir ve siirecler i¢in yiikiimliiliik, yetki ve sorumluluklarini ve son
olarak EYS ¢iktilarin1 tanimlamak i¢in bir EYS dokiimantasyonu gelistirmeli ve
stirekliligini saglamalidir. Ayrica isletme, EYS dokiimantasyonunun bir parcasi olarak
emniyet yaklagimini isletme geneline bildirmek i¢in bir Emniyet Yonetimi El Kitab1
(EYEK) gelistirmeli ve siirekliligini saglamalhidir (SRG, 2008,10). Bir emniyet
yonetim el kitabinin igerigi (ICAO Doc 9859, 2009, 5.163);

o Emniyet yonetim sistemi kapsami,

o Emniyet politikas1 ve hedefleri,

o Emniyet hesap verme yiikiimliiliikleri,

o Anahtar emniyet personeli (emniyet yoneticisi),
o Dokiimantasyon kontrol prosediirleri,
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o Acil durum eylem planimnin koordinasyonu,

o Hazard tanimlama ve risk yonetimi planlari,
o Emniyet giivencesi,

o Emniyet performansi izleme,

o Emniyet denetimi,

. Degisim yonetimi,

o Emniyet tesviki,

o Sozlesmeli faaliyetlerden olusmaktadir.

2.4. Emniyet Risk Yonetimi

Risk, herhangi bir faaliyet ya da siirecin potansiyel olarak bir zarara sebep olma
ihtimalidir (Hughes,2008, s.1). Bir baska tanima gore de, hedeflenen bir sonuca
ulasamama olasiligi ya da istenmeyen bir olayimn olusma olasilifi ve olusmasi
durumunda yaratacagi sonucun siddetinin bir fonksiyonu olarak tanimlanan risk,
karmasik bir kavramdir. Riskin baglica ti¢ bileseni vardir; bir olay yani istenmeyen bir
degisiklik, bu olaymn ortaya ¢ikma olasiligi ve bu olayin ortaya ¢iktiginda yaptig
etkidir. Riskin baglica 6geleri ve fonksiyonlar1 Sekil 7°deki gibidir (Basak & Giilen,
2008, s.57).

A
Yiiksek
Olasilik
— Yiksek
ploto}
= Risk
ks
@)
=
o)
5 Diistik
Risk
Diisiik 8
Olasilik >
Etki Yok Etkinin Etki Cok
Olay Biiytikligi

Sekil 7. Riskin Baslica Ogeleri ve Fonksiyonlar1 (Basak & Giilen, 2008, 57)
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Isletme y&netiminin boyutlar1 biiyiimeden riskleri nasil kontrol altina

aliacagi ve risklerin 6nceden tahmin edilmesine odaklanilmis olmasi gerekir.

Iste tam bu noktada risk yonetimi karsimiza ¢ikmaktadir (Y1lmaz, 2003, s.74).
Risk yonetimi kavramu ilk olarak 1950’lerin baslarinda kullanilmaya baglanmistir ve
istenmeyen olaylarin ya da etkilerinin olugsma olasiligin1 azaltmak igin risklerin
planlanmasi, risk alanlarinin degerlendirilmesi, risk azaltma faaliyetlerinin
yiriitiilmesi, risklerin izlenmesi ve tim risk yonetim programinin dokiimante
edilmesi faaliyetlerini kapsamaktadir (Basak & Giilen, 2008, s.57-58). Risk analizi
yanlizca ¢aligma ortami1 ve kullanilan ekimanlardan olusmamaktadir. Ayn1 zamanda
organizasyon siireglerinde personelin yapabilecekleri hatalarin belirlenmesini de
icerir. Risk yoOnetimi daha basit bir ifadeyle, nelerin zarara sebep olabileceginin
incelenmesidir. Boylece zarar1 engellemek icin yeterli 6nlemlerin alinip alinmadigi
veya daha fazlasinin yapilip yapilmamasi gerektigi dl¢iiliip bigilebilir (CASA, 2012,
s.9).

Temel risk yonetimi teorisi asagidaki kabullere dayanir (ICAO Circular, 1995°den

aktaran Aksoy, 2006, s.126).

o Riskin varligi kabul edilir,bazilar1 berteraf edileri bazilari ise yonetilebilir

seviyeye indirilebilir.

. Riskli durumlar ile ilgili verilecek kararlar yonetimin sorumlulugunda

oldugu i¢in risk yonetimi olarak ifade edilir,

. Y 6netimin riskleri belirlemede anlamli bir akis izlemesi zorunludur.
Risklerin uygun bir sekilde yonetilmesi ihtiyaci, bu amagla sorumlu birine

gerek duyulmasi, risklerin gérmezlikten gelinmesi ihtimali ve risk yOnetiminin

sirketin yonetim usulleri (know-how) arasinda dahil edilmesi nedenleriyle risklerin

smiflandirilmasina  ihtiyag ~ duyulmaktadir  (Y1lmaz,2003,5.61).  Cesitli

siiflandirmalarin var olmasiyla birlikte havacilik sektorii agisindan kullanilabilir bir

simiflandirma olmasi bakimindan asagidaki smiflandirma daha uygun olacaktir

(Y1lmaz, 2003, s.61);

e Kabul edilemez risk,

e Sirket stratejisini ve/veya insan hayatini tehlikeye atan ve/veya ciddi
mali kayiplara yol agan risk,
e Sirket stratejisini olumsuz etkileyen ve/veya ciddi malzeme hasarina ve

insan yaralanmasina ve/veya onemli mali kayiplara sebep olan ‘kritik
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risk’,
e Isletme sorunlarina neden olan, biitcelestirilebilen ‘Gnemli risk’,

e (Ciddi bir sorun yaratmayan ‘6nemsiz risk’.

Bu smiflandirmalar Sekil 8’de {i¢ farkli renk kodu ile kullanicilar tarafindan daha
anlasilir bir sekilde degerlendirilecektir;

Risk kabul
edilemez bir

seviyede

Mumkiin | Azaltmaya dayali risk
olan en | kabul edilebilir. Ama
az seviye | fayda maliyet analizi
(ALARP) | yapmak gerekir.
4
Kabul Mevcut durumda
edilemez risk kabul
edilebilir.

Sekil 8. Emniyet Risk Y 6netimi

Kaynak: (ICAO Doc 9859, 2009, 79)

Emniyet risk yonetimi; pozitif emniyet kiiltiirlinli, emniyet kararlarinin eksiksiz
dokiimantasyonunu, operasyonel sorumluluklara sahip paydaslarin
koordinasyonunu, belgelenmis hazard ve hafifletmelerin tiim sisteme bildirilmesini

destekler (FAA, 2010, s.15).

Emniyet, zarar veya hasarin riskini kabul edilebilir bir seviyede sinirlayan bir
durumdur. Emniyet yonetimi, hazard tanimlama ve risk yonetimi i¢in sistematik bir
yaklasim iizerine odaklanir. Risk yaratan hazardlar EYS siiregleriyle birlikte
tanimlanabilir. Hazardlarin belirlenmesi, risk azaltma ve risk degerlendirme bir risk

yonetimi siirecidir (SRG, 2008, s.10).
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2.4.1. Hazardin Belirlenmesi
Hazard; insanlarin, ekipmanlarin ya da yapilarin zarar gérmesine, kaynaklarin
kaybedilmesine sebep olma veya Oonceden tanimlanmis bir islevin yerine getirilme

yetenegini engelleme potansiyeline sahip durum, nesne ya da faaliyettir.

Bu siireg, isletmenin biiylikligii, karmasikligi ve uygulamalarindan bagimsiz
olarak, isletmenin emniyet dokiimantasyonunda agik bir sekilde tanimlanmalidir.
Hazardlarin raporlanmasindan, isletmedeki tiim personel sorumludur (SHGM, 2011,
s.4).

Hazard belirleme siireci, igletmenin operasyonel faaliyetlerinin emniyetini
etkileyen hazardlarla ilgili geri bildirim toplamanin, kaydetmenin ve analiz etmenin
resmi aracidir. Gelismis bir EYS’ de hazard tanimlama devam eden bir siirectir (SRG,

2008, s.10).

24.1.1. Hazardi Anlama

Genel anlam itibariyle, tehlike olarak degerlendirilebilen hazardin sonuglart ile
hazard1 karistiran bir egilim s6z konusudur. Bu durumda operasyonel acgidan
hazardin tanimi, hazardin  kendisi yerine hazardin sonucunu yansitir. Hazardin
sonucunun yansitilmasi hazardin ger¢ek kimliginin belirlenebilmesi icin yeterli
degildir. Ornegin 20 knotluk bir riizgar hazard igeren bir durum degildir, aksine
dogrudan gelen 20 knotluk bir riizgar ucagin inis ve kalkis performansini artirir. Ama
90 derecelik bir agidan esen 20 knotluk bir riizgar, yan riizgara sebep olacagindan
pistten sapma gibi hazard i¢eren bir durum olusturabilir. Hazardin anlik bir sonucu,
kontrol kayb1 sonucunda pistten ¢ikmaya sebep olabilir ve bunun nihai bir sonucu da
kaza olabilir. Bir hazardin potansiyel zararlar1 bir veya bir ka¢ sonucuyla birlikte

gercege dontisiir.

Bu sebeple hazard, dogru bir sekilde ifade edilmis tiim olas1 sonuglarin kapsamli
bir tanimin1 igerdigi i¢in emniyet degerlendirmeleri i¢in onemlidir. Hazardin en ug
sonucu insan hayatinin kaybidir ve bu durum artan ugus ekibi yiikii, yolcu rahatsizlig
veya emniyet siirlarinin azalmasi gibi daha az 6nemli sonuglarin potansiyelini i¢eren
durumlardan ayirt edilmelidir. Makul ¢iktilarina gére sonuglarin ifade edilmesi, uygun
onceliklendirme ve sinirli kaynaklarin tahsisi ile birlikte etkili hafifletme stratejilerinin
uygulanmasina ve gelistirilmesine yardimci olacaktir. Hazardlarin tam bir sekilde

tanimlanmasi, potansiyel sonug¢larinin uygun bir sekilde degerlendirilmesini saglar.
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Hazardlar dogal, teknik ve ekonomik hazardlar olmak {iizere li¢ gruba

ayrilmaktadir;

Dogal hazardlar, dogal ortam veya cevrenin bir sonucudur. Dogal
hazardlara, iklim olaylari, olumsuz hava kosullar, jeofiziksel olaylar,
cografi kosullar, ¢evresel olaylar, halk sagligi olaylar1 6rnek olarak

gosterilebilir.

Teknik hazardlar, elektrik, yakit, hidrolik basing, pnomatik basing gibi
enerji kaynaklarmin ve potansiyel donanim arizasi, yazilim hatasi ve
uyarilar gibi emniyet tehlikesi tasiyan fonksiyonlarin bir sonucudur.

Ekonomik hazardlar, sosyo-politik ¢evrenin bir sonucudur. Ekonomik
hazardlara o6rnek olarak biiyiime, durgunluk, malzeme ve ekipman

maliyeti gosterilebilir.

2.4.1.2. Hazard Tammlama

Hazard tanimlama; personel yaralanmasina, ekipman ya da yapilarin zarar

gbérmesine, malzeme kaybina ya da 6nceden tanimlanmis bir islevin yerine getirilme

yeteneginin azalmasina neden olma potansiyeli olan herhangi bir durumu tespit
eylemidir (Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, s.66).

Hazard raporlama ve hazard raporlama sistemleri hazard tanimlamanin temel

unsurlaridir. Ug ¢esit hazard raporlama sistemi vardir. Bunlar;

Zorunlu raporlama sistemi: Insanlarin belirli tiirdeki olay veya hazardlar
rapor etmesi gerekmektedir. Kimin rapor edecegi ve neyin rapor edilecegi
diizenlemelerde belirtilmistir,

Goniillii raporlama sistemi: Raporlayan herhangi bir yasal veya idari
gereklilik olmadan olay ya da hazard bilgisi one stirmektedir (IC. Goniilli
raporlama sitemi biitlin ¢alisanlar icin uygun olmalidir. Ayrica sistemin
kullanim1 istege bagli ve tesvik edilmis olmalidir (FAA Office of Airports,
2012, s.57),

Gizli raporlama sistemi: Raporlayan kimligini korumayi amaglamaktadir.
Gizli raporlama sistemi, cezalandirict olmayan gonilli raporlama

sistemini saglamanin bir yoludur.
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Hazardlar, kaza ve olay gibi gercek emniyet olaylar1 sonrasinda reaktif
stireclerle ya da emniyet olaylart meydana gelmeden proaktif siireclerle tespit
edilebilir.

Reaktif ve proaktif tekniklerin asagidaki gibi siralanmas1 miimkiindiir.

(Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, s.66);

Proaktif Reaktif

Trent analizi v Trend analizi
Kendi kendini denetim v Kaza
arastirmalari
Hazard raporlama

Beyin firtmas:

v
v
v
v
v" Operasyonel Emniyet denetimleri
v' Hazard analiz araglar1
v Gortismeler
v EYS degerlendirme
v" Degisim analizi
Hazardi tanimlamanin ¢esitli kaynaklar1 vardir ve bunlarin bazilar1 isletme igi
kaynaklarken bazilar1 da isletme dis1 kaynaklardir. Tehlikeler, i¢sel tehditler ve olasi
arizalar i¢in sistemlerin performansini ve islevlerini analiz ederek tanimlanir. En

yaygin olarak uygulanan proaktif yontemler, emniyet anketleri, operasyonel emniyet
denetimleri, emniyet izleme ve emniyet degerlendirmeleridir. (European Commercial
Aviation Safety Team)

Bir isletmelerin sahip oldugu isletme i¢i hazard tanimlama kaynaklari (ICAO
Doc 9859, 2012, 5.66);

e Ucus veri analizleri,

e  Gondiilli raporlama sistemi,

e Emniyet arastirmalart,
e Emniyet denetimleri,

e Olay sorusturma ve takip,
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e Geri bildirimler,
e Normal operasyon izleme planlari,

e Trend analizidir.

Bir isletmenin sahip oldugu dis hazard tanimlama kaynaklar1 (ICAO Doc
9859, 2012, s. 66).

e Kazaraporlari,

e Bilgi aligverisi sistemleri,

e Devlet tarafindan yapilan zorunlu olay raporlama sistemi,

e Devlet tarafindan yapilan goniillii raporlama sistemi,

e Devlet tarafindan yapilan denetim ve gozetimlerdir.

Hazard tanimlamada sorulmasi gereken asil soru ‘ne olur’ sorusudur. Akla

gelebilecek her hazardin tanimlanmasi mantiksizdir. Hizmet saglayicilardan kendi
faaliyetleriyle ilgili 6nemli ve makul olan 6ngoriilebilen hazardlari tanimlamak i¢in

gerekli 6zeni gostermeleri beklenir (FAA, 2006, S.9).

Havacilik operasyon ortaminda var olan tehlikelerin kapsami ¢ok genistir. Bu
nedenle tehlike tanimlamasi, ¢ok ¢esitli olas1 ariza kaynaklarini dikkate aldig1 icin
karmasik bir siirectir. Kurulusun niteligine ve biiyiikliigline, operasyonel kapsamina
ve ortamina bagli olarak, tehlike tanimlamasi sirasinda dikkate alinmasi gereken

farkli faktorler vardir.

Hazard tanimlama siirecinde sistem (operasyon, donanim, insan, prosediir)
disiplinli ve sistemli bir sekilde tanimlanir. Bunu yapmanin bir¢cok yolu olmakla

beraber en az asagidaki dort unsura ihtiya¢ duyulmaktadir (FAA, 2007, s.10);

e Operasyonel uzmanlik,
e EYS egitimi ve eger miimkiinse hazard analiz teknikleri,
e lyi tanimlanmis hazar analiz araci,

e Siirec i¢in yeterli dokiimantasyon.

2.4.1.3. Hazard Analizi
Toplanan verilerden emniyet bilgileri aylklanmazsa hazard tanimlama bosa
harcanmis zaman demektir. Bundan dolay1r sadece emniyeti tanimlamak yetmez,

emniyet bilgisinin elde edilebilmesi icin toplanan verilerin analiz edilmesi de
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gerekmektedir.

Hazard analizi iic asamada gerceklesmektedir. Ilk asamada genel hazard
tanimlanmakta, ikinci asamada tanimlanan genel hazard spesifik hazardlara
boliinmekte ve son asamada genel hazardin alt bileseninden olusan hazardlar,

potansiyel sonuglarla birlestirilmektedir.

2.4.1.4. Hazardin Kayit Altina Alinmasi
Emniyet yonetim sistemi igerisinde, tiim tanimlanmis hazardlar, hazardlarla
iligkili emniyet risklerini azaltmak ya da ortadan kaldirmak icin hangi eylemlerin

gerekli oldugunu saptamak igin analiz edilmeli ve belgelenmelidir (Ludwig,

Andrews, & Veen, 2007, s. 9).

Tanimlanmig olan tiim hazardlara bir hazard numaras1 atanmali ve hazard
giinliigline kaydedilmelidir. Hazardlar kayitlari, her bir hazardin tanimi ve
sonuglarini, olasiligi ve siddeti agisindan risk degerlendirmesini ve gerekli etki
azaltict Onlemleri icermelidir. Hazardlar tanimlandik¢a ve yeni azaltma Onerileri

sunuldukga bu kayitlar giincellenmelidir (Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, s.69).

Bilgisizlik ve isteksizlik yazili dokiimanlara bagh kalinarak asilabilir. Bu
nedenle hazard dokiimantasyonu, gelismis emniyet yonetiminin bir 6zelligi olarak
hazard tanimlama i¢in vazgecilmez bir gerekliliktir. Hazard dokiimantasyonuyla
sadece isletmenin emniyet hafizasi korunmus olmaz ayni zamanda isletmenin
emniyetle ilgili karar verme konusunda referans aldigi bir emniyet bilgi kaynagi elde

edilmis olur.

Hazardlar hakkinda bilgi gelistirmek ve sonucunda bir emniyet kiitliphanesi

olusturmak igin gerekli olan bazi standartlar s6z konusudur. Bunlar:

e Kullanilan terimlerin anlasilmasi,
e Toplanan emniyet bilgilerinin onaylanmasi,
e Raporlama,
e Toplanan emniyet bilgilerinin lglilmesi,
e Toplanan emniyet bilgilerinin yonetilmesidir.
Ozetlemek gerekirse, hazard belirleme siiregleri hazardi anlama, tanimlama,
analiz etme ve hazardin dokiimantasyonundan olusmaktadir. Bu siiregler birbiri ardina

gelen ve birbirleriyle baglantili olan stireclerdir. Etkili bir emniyet bilgisinin elde
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edilebilmesi igin bu siirecler vazgegilemezdir.

2.4.2. Risk Degerlendirme ve Azaltma
Risk degerlendirme ve azaltma siireci, isletmenin faaliyetlerini emniyetli bir
sekilde silirdiirmesini engelleyebilecek risklerin kabul edilebilir bir seviyeye

indirilmesini ya da tamamen ortadan kaldirilmasini saglar (SRG, 2010, s.9).

Hazardin tanimlanmasindan sonra zarar veya hasar potansiyelinin belirlenmesi
icin risk degerlendirmesi yapilir. Risk degerlendirmesi iki unsur igerir. Olasilik;
emniyetsiz bir olay ya da durumun olasihigini, siddet ise; emniyetsiz olay ya da
durumun sonuglarinin olast ciddiyetini temsil eder (SRG, 2010, s.9) Yani risk
degerlendirme siireci hazard ile riski birlestirir ve risklerin tahmin edilmesi ve
sonuglarin siiflandirilmasi siireglerinden her ikisini de igerir (Ayres, Shirazi, &
Cardoso, 2009, s.74)
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Hazard analizi ve risk degerlendirme siirecini Sekil 9°da ayrintili bir bigimde

agiklanmaktadir,

Techizat, prosediirler,

organizasyon v.b. <« Hazard tanimlama
v
Sonuglarin olasiliginin
analiz edilmesi <« Risk analizi
(olasilik)
v

Risklerin olasi sonuglarinin
Risk analizi

ciddiyetinin <
degerlendirilmesi (siddet)
Degerlendirilen risk (ler)
kabul edilebilir mi ve Risk degerlendirme ve
iglafgPiin enist kabul edilebilirlik
performans kriterleri
icerisinde mi?
WV
Riski kabul
Riski edilebilir bir Risk Kontrol ve
kabul seviyeye < azaltma
et

distirmek igin

harekete ge¢

Sekil 9: Hazard Analizi ve Risk Degerlendirme Siireci

Kaynak: (Civil Aviation Safety Authority, 2012,10)

Risk degerlendirmesinde sonuglarin siddeti tanimlanabilirken, olaylarin olusma
olasilig1 isletmenin operasyonel faaliyetlerinin olgunluguna bagli olarak daha

degisken olabilmektedir (SRG, 2010, s.10).

Bir kaza olasiligini tahmin etmek i¢in olas1 bazi araglar asagida

siralanmaktadir;
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e [Eger bilgi mevcut ise, benzer kazalar ve olaylar iizerinde ge¢mis verileri
kullanmak,

e Gegmis bilgi mevcut degilse, benzer Ozelliklere sahip havaalanlarinin
sahip oldugu bilginin elde edilebilir oldugunu kontrol etmek,

e Hazard ile iliskilendirilmis kaza/olay orani iizerinde higbir bilgi yoksa
benzer Ozelliklere sahip havaalanindaki donanim, operasyon ya da
prosediirlerin sebep oldugu kaza/olay sikliklarinin kontrol edilmesi.
(Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, s.75)

Risk degerlendirme siireci hazardlarin degerlendirilmesi i¢in tanimlanmis bir

risk matrisi gerektirmektedir (SRG, 2010, s.10).

Sekil 10°da goriildiigii tizere risk degerlendirme matrisine gore bazi hazardlar
kabul edilebilir bir seviyedeyken bazilari ise risk azaltilmasi gerektirmektedir
(Ludwig, Andrews, & Veen, 2007, s.9).

Siddet
Thmal Kiigiik
Olas Edilebilir 4

Siksik
()

Arasira

(B)

MNadiren
<)

Cokaz
D)

Olas1
olmavan

(E)

Sekil 10. Risk Matrisi

Kaynak: (Ludwig, Andrews, & Veen, 2007,9)
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Risk kabul edilebilir seviyeden yiiksek bir diizeydeyse (Sekil 10°da koyu renkli
alan ile ifade edilmektedir) riski ortadan kaldirmanin ya da miimkiin olan en diisiik
seviyeye indirmenin yolunu bulmak gerekmektedir. Riski kabul edilebilir seviyelere
indirme teknikleri, planlama ve dizayn degisikliklerinin bir kombinasyonunu ya da

azaltict onlemleri igerebilir (FAA Office of Airports, 2012, 5.37).

Riskin seviyesi potansiyel sonuglarin siddetini ya da olayin meydana gelme
olasiligin1 azaltarak diisiiriilebilir (SRG, 2010, s.12). Baska bir deyisle riskin

tyilestirilmesi i¢in riskin olasiligi, siddeti ya da her ikisi birden ele alinmalidir.

Asagida verilen riski azaltict Ornekler, Kkategorilerden birine gore
siiflandirilmig olmasina ragmen aslinda siddet ve olasiligin her ikisini de es zamanh
olarak etkilemektedir (Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, s.80). Olasiligin azaltilmasi
i¢in yapilan siniflandirma asagidaki gibidir (Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, s. 80);

e Havaalan1 EYS uygulamasi,

e Farkindalik ve/veya kontroliin arttirilmasi (emniyet kampanyalari,
NOTAM lar, brifingler),

e Egitimin saglanmasi (SOP) tekrarlayan egitimler, becerilerin
gelistirilmesi,

e Prosediirlerin olusturulmasi (belirli kosullar altinda operasyonlarin iptal
edilmesi, SOP’larin gelistirilmesi veya degitirilmesi),

e Faaliyetlerin  durdurulmasi yoluyla  riskten  kaginilmasi
(bakim faaliyetleri boyunca taksi yolunu operasyona kapamak),

e Denetimin arttirilmas1 (ramp faaliyetlerini izlemek, havaalani ¢aligani
olmayanlara eskortluk yapmak),

e Altyap1 ve ekipman gelistirilmesidir (hareket rehber ve kontrol sistemi

kurmak, yon isaretlerinin arttirilmasi).

Siddetin azaltilmasi i¢in yapilan siniflandirma asagidaki gibidir (Ayres,
Shirazi, & Cardoso, 2009, s.80);
e Acil miidahalelerin gelistirilmesi (acil miidahale siiresini azaltmak),
e Altyapr imkanlarmin gelistirilmesi (pist emniyet alanlarinin uzatilmasi,
akitim hendeklerinin kapatilmast),
e Standart operasyon prosediirlerinin kurulmasi (kuvvetli riizgar kosullar

icin prosediirleri tanimlamak),
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e Ozel planlarin olusturulmasidir (bilyiik kuslardan sakinmak igin vahsi
yasam planlarinin olusturulmasi, rampte hiz diisiirmek i¢in kurallarin

olusturulmast).

Emniyet yonetim sisteminin en énemli bilesenlerinden biri olarak sayilabilecek
Oneme sahip risk yonetimin basariyla yiiriitiilebilmesi i¢in hazardlarin belirlenmesi
asamasindan sonra gelinmesi gereken nokta risk degerlendirme ve azaltma siirecidir.
Isletmenin emniyet risklerini azaltmak ya da tamamen ortadan kaldirmak adma bir
takim siire¢lerin yonetilmesinde rol oynayan bu siire¢ isletmede emniyetin saglanmasi

acisindan biiyiik bir 6neme sahiptir.

2.5.  Emniyet Giivencesi

Emniyet glivencesi, bir isletmenin emniyet performansinin degerlendirilmesi ve
kaydedilmesi i¢in sistematik bir siirecin kurulmasini igerir (CASA, 2012, s.11).
Amaci; emniyeti arttirmak i¢in planlarin, eylem ve faaliyetlerin uygulanmasin
saglamaktir (Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, $.22). Bunun i¢in emniyet giivencesi

slireci asagidaki unsurlart icermektedir (FAA Office of Airports, 2012, s.12).

e EYS’nin denetimler, degerlendirmeler ve emniyet verilerinin
analizi yoluyla nasil gergeklestigini izlemek,

e Emniyet risk yonetimiyle birlikte gelistirilen azaltici 6nlemlerin
ise yaradigini ve amaglanan etkiye sahip oldugunu dogrulamak,

¢ Yeni tanimlanmis hazardlarin, emniyet risk yonetimi siirecleriyle birlikte
uygun bir sekilde degerlendirilmis oldugunu dogrulamak,

e Emniyetin gelistirilebilmesi i¢in standartlar, faaliyetler ve uygulamalarda

stirekli iyilestirmenin saglanmasi.

Emniyet giivencesi, emniyet performansinin izlenmesi ve dl¢iilmesi, degisimin
yonetilmesi ve emniyet yonetim sisteminin siirekli iyilestirilmesi basliklar1 altinda

incelenmektedir.
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2.5.1. Emniyet Performansiin Izlenmesi ve Ol¢iilmesi

Emniyet performansinin izlenmesi ve Olgiilmesi, Olgiilebilir parametrelerin
se¢ilmesi ve tanimlanmasi, bu parametrelerle ilgili verilerin toplanmasi, izlenmesi ve
zaman iginde bu verilerin karsilagtirilmasini igeren bir siirectir (Ayres, Shirazi, &

Cardoso, 2009, s.22).

Emniyet giivencesinin Oncelikli gorevi kontroldiir ve bu emniyet
performansinin izlenmesi ve Olclilmesiyle gerceklestirilebilir. Asagida, emniyet

performansinin izlenmesi ve dl¢iilmesi yoluyla emniyetin giivence altina alinmasinda

dikkate alinan genel konular siralanmistir (ICAO Doc 9859, 2009, s.174).

e Sorumluluk; operasyonel faaliyetlerin yOnetiminden (planlama,
orgiitleme, yoneltme, kontrol) ve nihai basaridan kimin sorumlu oldugu,

e Yetki; kimin prosediirleri kontrol etme veya degistirme yetkisine sahip
oldugu ve emniyet riskinin kabul edilebilirligi gibi anahtar bir konuda
kimin karar verebilme yetkisine sahip oldugu ya da olmadig,

e Prosediirler; operasyonel faaliyetleri ytiriitmek icin belirlenmis yollar ve
isletmenin amaclarinin uygulamaya nasil gecirileceginin aktarilmasi igin
bir arag,

e Kontrol; yazilim ve donanimlari, 6zel prosediirler veya prosediirlerle ilgili
adimlar1, operasyonel faaliyetleri yolunda tutmak i¢in tasarlanmis denetim

uygulamalarini iceren sistem unsurlari,

e Ara ylizler; boliimler arasi1 yetki sinirlari, ¢alisanlar arasindaki iletisim
hatt1, prosediirlerin tutarliligi, calisma birimleri ve c¢alisanlar arasindaki
sorumlulugun agik bir sekilde tarifi gibi konularin incelemesi,

e Siireclerin dlgiilmesi; sorumlu taraflara geri bildirim saglama araglari.

Havacilikta emniyetin dl¢lilmesi gergek bir sorundur. Kaza sonuglari {izerine
dayali anlamli bir Ol¢li saglamak zor bir istir. Tek basina kaza sonuglarina
odaklanilarak kazanin sonuglarina agirlik verilirse istenmeyen sonuglar engellenemez
(Lofquist, 2010, s.1523). Sekil 11°de Isvigre Peyniri (Swiss cheese) modeli ile emniyet
bariyerlerinin gegilmesi ile karsilasilabilecek istenmeyen durum ortaya konmustur.
(Olson, 2021, s. 2)
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Organizational Latent Failures

Influences

Unsafe Latent Failures
Supervision
(o]
Preconditions Latent Failures

for
O Unsafe Acts

Active Failures

o
Failed or /

Absent Defenses

Mishap

Sekil 11°de Swiss cheese modeli

Kaynak: Olson, J.A., Raz, A. (2021). Applying insights from magic to improve
deception in research: The Swiss cheese model, Journal of Experimental Social
Psychology, 92, 104053

Bu problem en iyi sekilde James Reason tarafindan oOzetlenmistir. James
Reason’a gore emniyet, yoklugunda varligindan daha fazla dl¢lilmektedir (Reason,
1990°dan aktaran Lofquist, 2010, s.1523). Emniyet performansinin izlenmesi ve
Olctlilmesi i¢in gerekli olan bilgi sadece kaza sonuglar iizerine odaklanmayip, resmi
denetim ve degerlendirmeler dahil olmak iizere emniyetle ilgili olay arastirmalari,
hizmet sunumuyla ilgili giinliik faaliyetlerin siirekli izlemesi ve hazard raporlama
sistemleriyle ilgili calisanlardan elde edilen girdiler gibi c¢esitli kaynaklardan
gelmektedir. Bu tiir bilgi kaynaklarinin her biri organizasyonlarda bir dereceye kadar

var olabilir.
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Emniyet performansinin izlenmesi ve Ol¢iilmesi i¢in bilgi kaynaklari

sunlardir:

e Hazard iizerine bilgi saglamanin birincil kaynagi olan hazard raporlama,

e Genel emniyet endiseleri veya sistemik emniyet eksiklikleri {izerinde
bilgi saglayan emniyet ¢aligmalari,

e Degisen calisma kosullar1 altinda emniyet performansinin saglanmasi ve
degisimin yonetilmesiyle baglantili olan emniyet degerlendirmeleri,

e EYS yap1 ve siireglerinin biitiinliigiinii saglayan denetimler,

e Giinliik operasyonlarda 6zel sorun alanlar iizerinde personelin algilarini
ve uzman gorisleri inceleyen, kontrol listeleri, anket ve resmi olmayan
gizli goriismelerden olusan emniyet aragtirmalari,

e Devlet tarafindan arastirilmasi gerekli goriilmeyen kiigiikk boyutlu

sonuclarin arastirildigi dahili emniyet sorusturmalaridir.

Emniyet performansinin izlenmesi ve Olgiilmesinde kullanilan bilgi
kaynaklarindan olan emniyet denetimlerinde; yeterli personel diizeyleri, onaylanmis
prosediirler ve talimatlar ile uyum, belirli gérevlerin yiiriitiilebilmesi i¢in egitim ve
yeterlilik seviyeleri, gerekli performans diizeyinin korunmasi, emniyet politikas1 ve
hedeflerinin basarisi, risk azaltmalar ve miidahalelerin etkinligi gibi konular denetime

tabi tutulmaktadir (SRG, 2010, s.13).

2.5.2. Degisim Yonetimi

Isletmeler, kurulus icerisinde isleyen tanimlanmis kurulu siirecleri ve
hizmetleri etkileyebilecek olast degisiklikleri tanimlamak; degisikliklerin
uygulanmasindan Once emniyet performansini tesis edecek diizenlemeleri
tanimlamak ve kurulus i¢i degisiklikler nedeniyle artik ihtiya¢ duyulmayan ya da
etkisizlesen emniyet risk kontrollerini sonlandirmak veya diizenlemek i¢in degisim

yonetimini uygulamaktadirlar (SHGM, 2011, s.5).

Havacilik kuruluslar1 genisleme, daralma, mevcut sistemlerdeki degisiklik,
ekipman, program, iiriin ve hizmetler ve son olarak yeni prosediirler sebebiyle siirekli
bir degisimle karsilasmaktadir. Degisim meydana geldigi zaman bir faaliyette

farkinda olunmadan hazardlar olusabilir.
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Emniyet yonetimi Uygulamalari, degisimin yan {iriinii olan hazardlarin sistemli
ve proaktif bir sekilde tanimlanmasini ve emniyet riskinin ydnetilmesi i¢in
stratejilerin  gelistirilmesi, uygulanmasi ve ardindan bu  stratejilerin

degerlendirilmesini gerektirir.

Degisim yonetimi; hizmetleri, siiregleri ve var olan kiiltiirii etkileyebilecek i¢
ve dig degisimi tanimlayan resmi bir siirectir (SRG, 2010, 5.13-14).D1s degisime
mevzuattaki degisiklikler, emniyet gereksinimlerindeki degisiklikler ve hava trafik
kontroliin yeniden diizenlenmesi 6rnek olabilir. I¢ degisime ise, ydnetim
degisiklikleri, yeni ekipman ve yeni prosediir degisiklikleri ornek olarak
gosterilebilir. Degisim yOnetimi, isletmenin potansiyel hazardlar1 belirleyen mevcut
risk yonetim siirecini kullanir. Degisim, mevcut risk azaltma tekniklerinin

uygunlugunu ve etkinligini azaltabilecek yeni hazardlarin tanitimi olabilmektedir

(SRG, 2010, 5.13-14).

Resmi bir siireg olarak degisim yonetimi, isletme igerisindeki mevcut siirecleri,
prosediirleri, {irlinleri ve hizmetleri etkileyen degisimleri tanimlamalidir.
Degisimlerin uygulanmasindan 6nce degisim yonetimi siiregleriyle birlikte emniyet
performansinin  saglanmast i¢in  diizenlemeler tanimlanmahidir. Bdylece
degisimlerden kaynaklanan emniyet riski azaltilmig olunur (ICAO Doc 9859, 2009,
5.182).

2.5.3. Emniyet Yonetim Sisteminin Siirekli Tyilestirilmesi
Isletmeler, belirlenen EYS standartlar1 altinda kalan emniyet performansinin
olas1 nedenlerini tanimlamak ve bu duruma neden olan sebepleri ortadan kaldirmak

icin bir siire¢ belirleyerek uygulanmasini saglamaktadirlar (SHGM, 2011, s.5).

Emniyet giivencesi stirekli iyilestirme dongiisii lizerine kurulmustur. Emniyet
giivencesi, emniyet performansinin kontroliinii saglamaktadir.  Bunun ig¢in, i¢
degerlendirmeler ve bagimsiz denetim (i¢ ve dis), sik1 dokiiman kontrolii ve emniyet
kontrollerinin ve azaltma eylemlerinin siirekli olarak izlenmesi gibi birtakim araglarin

uygulanmasi gerekmektedir.

Ic degerlendirmeler, EYS &zel fonksiyonlarmin yam sira isletmenin
operasyonel aktivitelerinin degerlendirmesini de i¢cermektedirler. Bu gereksinim
amaciyla yapilan degerlendirmeler, degerlendirilen siirecten islevsel olarak bagimsiz

olan kisi veya kuruluslar (uzman emniyet ya da kalite giivence departmani veya iist
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yonetim tarafindan yonetilen diger bir alt kurulus) tarafindan yapilmaldir. I¢
degerlendirme  fonksiyonu ayrica  emniyet yonetim  fonksiyonlarinin
degerlendirilmesi ve denetimi, politika, emniyet risk yonetimi, emniyet giivencesi ve

emniyet tesvikini gerektirmektedir.

Ic denetimler, karar verme ve operasyonel faaliyetlerin rayinda tutulmasi
konusunda, yoneticiler tarafindan bilgi edinmek igin kullanilan énemli bir aractir. i¢
denetimler sik sik bir test ya da isletme faaliyetlerinin bir derecelendirmesi olarak
diisiiniilse de emniyet gilivencesi ve hizmet sunumunu destekleyici faaliyetlerden
sorumlu yoneticilere yardim i¢in dnemli bir aragtir. Ayrica emniyet risk kontrolleri,

operasyonel faaliyetlerin siirekliligini korumada da etkilidirler.

Emniyet yonetim sisteminin siirekli iyilestirilmesi, diisiik standart performans
nedenlerinin ve bunlarin EYS faaliyetlerine olan etkilerinin aninda belirlenmesini
amaclar. Ayrica emniyet yonetim sisteminin siirekli iyilestirilmesiyle, emniyeti
giivence altina alan faaliyetler tarafindan belirlenen diisiik performans standardini

iceren durumlarin giderilmesi amaglanir.

Isletmeler, emniyet performanslarmi arttirmak igin siirekli ~ olarak
cabalamalilardir (SRG, 2010, s.14). Siirekli gelisim asagidaki unsurlarin uygulanmasi
ile birlikte elde edilir

e Emniyet denetimi ve arastirmalari yoluyla operasyon, tesis, donanim,
dokiiman ve prosediirlerin proaktif olarak degerlendirilmesi,

e Bireysel emniyet sorumluluklarinin yerine getirildiginin kontrolii i¢in
bireysel performansin proaktif olarak degerlendirilmesi (degerlendirme
veya denetim formu ile birlikte yapilan periyodik yeterlik kontrolleri),

e Emniyet riskinin azaltilmasi veya kontrol edilmesi i¢in sistemin etkinligini
kontrol etmek amaciyla reaktif degerlendirmelerin yapilmasi (i¢ ve dis

denetimler),

e Organizasyonel degisimlerin etkinliginden emin olmak i¢in degisimlerin

izlenmesi. (ICAO Doc 9859, 2009’dan aktaran SRG, 2010, s.14).
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Sonug olarak; igletme faaliyetleri ve diizeltici eylemlerinin etkinligiyle ilgili
konularda siirekli bir ihtiyat gosterdigi zaman siirekli iyilesme ortaya ¢ikar. Azaltma
eylemleri ve emniyet denetimlerini siirekli olarak izlenmeden, emniyet yonetim
siirecinin amaglarma ulastigimi séylemek miimkiin degildir. Benzer sekilde, bir

EYS’nin tatmin edici olup olmadigini 6l¢mek de imkansizdir.

2.5.4. Emniyet Tesviki

EYS bilesenlerinden emniyet politikas1 ve hedeflerinde belirtilen bir¢ok siirec¢
ve prosediir, emniyet risk yonetimi ve emniyet giivencesi EY S’ nin temel yap1 taglarini
olusturmaktadir (ICAO Doc 9859, 2009, s.185). Ancak bunlarin yaninda, biitiin
isletmenin EYS yapisi, politikalar1 ve prosediirlerini tam olarak anlamasi ve onlara
giivenmesi i¢in emniyet tesviki gereklidir. EY S nin bir bileseni olarak emniyet tesviki
ancak egitim, 0gretim ve iletisim ile elde edilebilir (Ludwig, Andrews, & Veen, 2007,
S.7).

2.5.5. Egitim, Yetistirme ve Gelistirme (Training)

Egitim (education), kapsami en genis olan kavramdir. Isletme iginde ya da
disinda, formal programlar yolu ile ya da kendi kendine ya da tecriibe kazanma
yoluyla kisinin bilgi, yetenek ve becerilerinde degisiklik yapma faaliyetidir (Geylan,
Tonus, & Kagnicioglu, 2013, s.86).

Yetistirme (training), belirli kademelerdeki belirli isleri yapabilmek i¢in gerekli
olan bilgi, yetenek ve davranislarin kazandirilmasi siirecidir. Bir iist kademeye
yiikselecek personele o kademede yapacag igin gereklerini 6gretmek, yetistirme
faaliyetlerine ornek olarak gosterilebilir. Yetistirme, verimli ¢alismak i¢in gerekli
islerin dogru yapilmasi (doing things right) olarak tanimlanabilir (Geylan, Tonus, &

Kagnicioglu, 2013, s.86).

Gelistirme (development) kavrami ise, yetistirme gibi spesifik bir amaci
gerceklestirmek ve kisa vadeli olmak yerine yoneticiyi orgiitte degisim yapacak bir
eleman olarak ele alarak, onun Orgiitiin igyap1 ve isleyisini, toplum i¢indeki yerini,
kendi roliinii daha 1yi gorebilme ve yapabilmesi i¢in yetistirilme ve egitilmesini ifade
etmektedir. Bu nedenle gelistirme, yoneticinin dogru isler yapmasi (doing the right

things) i¢in degistirilmesidir (Geylan, Tonus, & Kagnicioglu, 2013, s.86).
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Egitim, emniyet yonetiminde oldugu gibi genel anlamda biitiin is planlar1 ig¢in
cok dnemli bir 6gedir. Emniyet egitimi, ¢alisanlarin hazardlar1 anlamasi ve onlardan
korunmasi i¢in ihtiya¢ duyduklar1 bilgi ve beceriyi arttirmalarina yardimci olur

(Wells & Rodrigues, 2004, s.356).

Biitlin personel kendi emniyet sorumluluklarina uygun olarak emniyet egitimi
almalidir. Ozellikle tiim operasyonel personel, ydneticiler, denetciler, iist diizey
yoneticiler ve sorumlu yonetici egitilmeli ve gorevlerini gergeklestirebilecek
yeterlilige sahip olmalidir. Egitim, emniyet politikalarim1 giliclendirmek, gerekli
yonetim ortakligina sahip olmak ve isletmedeki biitiin personel seviyelerinde
beklenen davranis ve tutumlari olusturmak i¢in bir firsat saglar. Emniyet egitimi,
baslangi¢ egitiminin yaninda siirekli olarak yeterliligin korunmasini igeren egitimleri
de icermelidir (SRG, 2010, s. 14). Baslangi¢ egitiminin icerdigi emniyet konulari;
yeni pilotlar ve teknisyenler i¢in havacilik emniyeti egitimi, yonetim personeli i¢in
emniyetin asilanmasi egitimi ve kazalara 6n miidahale egitimi gibi genel emniyet

konularini igermektedir (H.Wood, 2003, 5.146).

Emniyet egitimi asagidakilerden olusmaktadir (ICAO Doc 9859, 2009’dan
aktaran Ayres, Shirazi, & Cardoso, 2009, s.137);

e Egitim gerekliliklerini belirlemek i¢in kaydedilmis siireg,
e Egitimin etkinligini dlgen gegerleme (dogrulama) siireci,
e Baslangi¢ (genel emniyet) 6zel/is egitimi,

e Tekrarlayan emniyet egitimi,

e EYS’yiiceren 6grenme ve baslangi¢ egitimi,

e insan faktorleri ve orgiitsel faktdrleri ieren egitimler.

Egitim gereklilikleri ve faaliyetleri, isletme i¢indeki her bir faaliyet alani igin
belgelenmelidir. Personel egitimi gerekliliklerinin belirlenmesi ve izlenmesine
yardimci olmak ve personelin planlanan egitimi aldigini1 dogrulamak icin yonetimi
de iceren her bir calisan icin bir egitim dosyas1 gelistirilmelidir. Egitim programlari
isletmenin ihtiyaclarina uyacak sekilde uygun hale getirilmelidir.

Isletme icerisindeki belirli pozisyonlarda sunulacak egitimler diizenlemelerle
zorunlu hale getirilmistir. Bu egitimler baslangic egitimleri, tekrarlayan egitimler,

giincelleme egitimleri ve gerektiginde EYS faaliyetlerini kapsayan 6zel egitimlerden

olusmaktadir. Bu diizenlemeler, hangi egitimlerin gerekli oldugunu belirlemek i¢in
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Iyi bir baslangi¢ noktasi1 saglamaktadir (Transport Canada, 2008, s.47).

Isletme igerisinde, her seviyeden personele sunulan egitim sonucunda asagidaki

egitim gereklilikleri ger¢eklestirilmis olmaktadir (SRG, 2010, s.14).

e Operasyonel personel tarafindan igletmenin emniyet politikasi, ilkeleri ve
EYS ile ilgili temel bilgilerin anlasilmasi,

e Yonetici ve denetgiler tarafindan emniyet siireci, hazard tanimlama, risk
yonetimi ve degisim yOnetiminin anlagilmasi,

o Ust diizey yonetici tarafindan orgiitsel emniyet standartlari, emniyet
giivencesi ve isletme i¢in yasal gerekliliklerin anlagilmasi,

e Sorumlu yoneticisi tarafindan EYS rolleri ve sorumluluklari, emniyet
politikalar1, emniyet kiiltiirii, emniyet standartlar1 ve emniyet giivencesinin

anlasilmasi.

Yukarida siralanan egitim gerekliliklerine ek olarak insan performansin
etkileyen ve hatalara sebep olan bireysel faktorler lizerinde farkindalik olusturmak i¢in
calisanlara temel insan faktorleri egitimi verilmelidir. Ancak EYS igerisinde bir isleve
sahip calisanlar, daha fazla derinlemesine egitim almalidirlar. Bu sebeple insan
faktorleri egitiminin yaninda olay inceleme ve analiz teknikleri, hazard tanimlama,
denetim ilkeleri, iletisim teknikleri, sistem analizi ve uygulamasi ve acil miidahale
hazirligi aldiklar1 egitimin igeriginde bulunmalidir (Transport Canada, 2008, s.47).

Egitimin etkinliginin saglanabilmesi i¢cin emniyet egitimi asagidaki onemli
konular1 dikkate almis olmalidir (Wells & Rodrigues, 2004, 5.356);

e Egitim ticretli galisma zamani igerisinde verilmelidir,

e Egitim biitiin ¢alisanlarin anlayabilecegi bir dilde olmali ve uygun bir
ilerleme hizinda ve anlama diizeyinde verilmelidir,

e (alisanlar ve yonetim emniyet programina dahil edilmelidir,

e Egitim, belirlenen ihtiyaglara gore yiiriitiilmelidir,

e Egitim agik bir sekilde tanimlanmis amaglara sahip olmalidur,

e Egitim iyi bir 6gretim pedagojisi izlemelidir

e Egitim, katilimcinin 6gretimin amacin1 anlamasi, anlama diizeyinin en iist

diizeye ¢ikarilmasi i¢in bilgilerin diizenlenmesi, miimkiin oldugu kadar

deneyimlerden faydalanilmasi ve farkli 6grenme stillerinin tasarlanmasi
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gibi temel prensipleri birlestirmelidir,

e Testler, kisa smnavlar ve Odevler ile birlikte katilimcilar, anket ve
arastirmalar ile birlikte egitimin kendisi degerlendirilmelidir.

e Biitiin ¢alisanlarin egitim dosyalari, gerekli olan egitimlerin alindig1 ya da

tazelenmesi gerektiginin dogrulanmasi i¢in belgelenmeli ve saklanmalidir.

Ozetlenecek olunursa emniyet egitim ve dgretimi biitiin calisanlarin gorevlerini
icra edebilecek yeterlilige sahip olmalar1 i¢in gereklidir. Emniyet egitimi baslangi¢
egitimleri, tekrarlayan egitimler, giincelleme egitimleriyle birlikte emniyetin
saglanmast konusunda farkindaligi siirekli tesvik eden en Onemli araglardan bir

tanesidir.

2.5.6. Emniyet Iletisimi

Isletmeler; tiim personelin SMS hakkinda sistem igerisindeki pay1 ile dogru
orantil1 diizeyde bilgi sahibi olmasini saglayan, sistem igerisindeki rolii ile ilgili kritik
emniyet bilgilerini ileten, belirli emniyet 6nlemlerinin alinma nedenlerini ve emniyet
prosediirlerinin uygulamaya konma gerekgelerini aciklayan emniyet iletisim
yontemlerini  gelistirerek, uygulamalidir. Isletmenin sahip oldugu iletisim
yontemlerine; emniyet yonetim sistemi el kitabi, emniyet siire¢ ve prosediirleri,
emniyet biilten ve duyurulari, websiteleri veya elektronik postalar 6rnek olarak

verilebilir.

EYS, hizmet sunumunu destekleyen isletme faaliyetlerinin her alaninda agik
olmalidir ve isletme EYS amaclar1 ve prosediirleri ile iletisim kurmalidir. Emniyet
yoneticisi, biiltenler ve brifingler araciligiyla isletmenin EYS performansiyla iletisim
halinde olmalidir. Emniyet yOneticisi ayrica isletme i¢indeki veya diger
isletmelerdeki sorusturmalardan, ge¢mis olay veya deneyimlerden ders alinmasini

saglamalidir.

Iletisim, isletme genelinde emniyet yoneticisi ve operasyonel personel arasinda
akmaktadir. Operasyonel personel aktif olarak hazard tanimlamaya ve rapor etmeye
tesvik edilirse, isletmedeki emniyet performansi daha verimli olacaktir (ICAO Doc

9859, 2009, s.186). Bu sebeple emniyet iletisimi (SRG, 2010, s.15);
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e Biitiin personelin isletmenin emniyet kiiltiiriinii ve EYS’sini tamamen
farkinda oldugundan emin olmali,

e Kiritik emniyet bilgileri isletme i¢i ve disina, diger emniyet unsurlari
tarafindan da degerlendirilebilmesi amaciyla paylasiimali,

e Belirli faaliyetlerin gergeklestirilme nedenlerini agiklamali,

e Emniyet prosediirlerinin neden  getirildigini  veya
degistirildigini agiklamali,

e Isletmenin emniyet kiiltiiriinii 6vmeli ve arttirmal,

e Emniyet iletisimin  uygunlugunu ve isletme {izerindeki

etkisini degerlendirmek i¢in bir siire¢ igermelidir.

Emniyet yonetim sistemi yapisini olusturan EY'S bilesenleri emniyet odakli bir
yaklagimin vazgecilmezlerindendir. Bir isletmede uygulanan EYS bir isletmedeki
riskleri makul olan en az seviyeye indirmenin birincil aracidir. Bahsedilen her bir EY'S
bileseni emniyeti performansa dayal1 olarak arttirmaya ve emniyet siirdiiriilebilirligini

saglamaya hizmet etmektedir.

2.6. Emniyet Yonetim Sistemi ve Kalite Yonetim Sistemi Arasindaki Iliskinin
Saptanmasi

Bir¢ok havacilik kurulusu, yillar boyunca kalite kontrolii (KK) ve /veya kalite
giivencesini (KG) uygulamis ve yonetmistir (ICAO Doc 9859, 2009, s.133). Bir kalite
giivence programi (KGP), isletmenin kalite politikalar1 ve hedeflerini koyar ve
tanimlar. Ayrica kalite glivence programi, isletmenin bu hedeflerine ulagmasi i¢in
gerekli olan prosediirlerin uygulanmasi ve belgelenmesine de olanak saglar (Transport

Canada, 2008, s.48).

Uygun bir sekilde uygulanan kalite giivence programi prosediirlerin tutarli bir
sekilde uygulanmasini, problemlerin tanimlanmasi, ¢oziilmesi ve isletmenin siirekli
olarak prosediirlerini, {iriin ile hizmetlerini gozden gecirmesini ve gelistirmesini
saglar. Kalite glivence programi, iiriinlerin veya hizmetlerinin kalitesinin korunmasi
ve gelistirilmesini saglayan bir mekanizmadir. Bu mekanizma, isletmenin belirlenen
ihtiyaclarimi stirekli olarak karsilar ve isletmenin kalite hedeflerini yerine getirir

(Transport Canada, 2008, s.48).
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Kalite giivence ilkelerinin emniyet yOnetimi siireg¢lerine uygulanmasi,
isletmenin emniyet hedeflerini gerceklestirmesini destekleyen emniyet dnlemlerinin
alinmasinin saglanmasina yardimci olur. Ama bir kalite giivencesi ilkesinden

emniyeti saglamak beklenilemez.

Etkili bir kalite glivence sistemi asagidaki unsurlar icermelidir (ICAO Doc

9859, 2009°dan aktaran Transport Canada, 2008, $.48);

e Uriin ve siire¢ kontrolii i¢in iyi tasarlanmis ve dokiimante edilmis
prosediirler,

e Denetim ve test yontemleri,

e Donanim ve faaliyetlerin izlenmesi,

o ¢ ve dis denetimler,

e Diizeltici ve Onleyici faaliyetlerin takibi,

e Gerektiginde uygun istatistiksel analiz kullanimi.

Sadece birka¢ havacilik kurulusu kalite giivence ve kalite kontrol programlarini
Kalite Yonetim Sistemi (KYS) adi altinda birlestirir. Emniyet gilivencesi ile ilgili
uluslararast kabul gormiis standartlar hala kullanilmaktadir. Standartlarin seg¢imi,

isletmenin karmasikligina, biiyiikliigiine ve {iriine baghdir.

Kalite giivencesi ve kontroliiniin havaciliktaki uzun ge¢misi gdz Oniine
alindiginda gorece daha geng olan EYS, kalite ilkeleriyle beslenir. EY'S ve KY'S bir¢cok
ortak 6zellik paylasmaktadir. Buna gore her ikisi de

e Planl olmali ve yonetilmelidir,
e Olgiim ve izlemeye baghdir,
e Isletme igerisindeki her fonksiyon, siire¢ ve insan igerir,

e Siirekli iyilestirme i¢in ¢abalar;

Aralarindaki ortak 6zelliklerin yaninda her iki sistem arasinda sinerjik bir iliski

kurmak miimkiindiir. Soyle ki:

e EYS kismen KYS ilkeleri lizerine insa edilmistir,

e EYS, emniyet ve kalitenin politika ve uygulamalarindan her ikisini de
icermelidir.

e EYS s6z konusu oldugu siirece kalite ilkeleri, politika ve uygulamalarin
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entegrasyonu, emniyet yonetiminin desteklenmesine odaklanmalidir.

EYS ve KYS’nin ortak 6zelliklere sahip oldugundan, KYS’yi kurup yoneten
isletmelerin EYS’ye ihtiyag duymayacagi gibi bir egilim ortaya ¢ikabilmektedir.
Ancak ikisi arasinda ortak 6zelliklerin yaninda 6nemli farkliliklar da mevcuttur. EYS,
bir isletmedeki emniyet, insan ve orgiitsel konular (emniyet tatmini gibi) iizerine
odaklanirken KYS, isletmenin {irlin ve hizmetlerine (misteri tatmini)

odaklanmaktadir.

EYS igerisinde, emniyeti etkileyebilecek insan ve oOrgilitsel konularda bir
anlayis olusturmak icin kalite giivence programi elemanlar1 kullanilabilir. Kalite
giivence programi, kaliteyi Olcer ve uygunluklar takip eder, ayni metot isletme
igerisindeki emniyeti 6l¢mek igin de kullanilir. EY'S kapsaminda ~ Kalite giivencesi,
isletme tarafindan kullanilan kurallara, standartlara ve prosediirlere uyulmasini saglar

(Transport Canada, 2008, s.48).

EYS ve KYS birbirini tamamlayan, ortak Ozelliklerinin yaninda ayirici
ozelliklere de sahip olan iki sistemdir. EYS’nin KYS temelleri iizerine insa edilmesi
EYS’yi KYS’nin ¢ok daha 6tesine getirmektedir. Buradan yola ¢ikilarak EYS’nin,
KYS’yi kapsayan ¢ok daha gelimis bir sitem oldugu sdylenebilir.

Bu kapsamda, 3’iincii boliimde, EY S’ nin havacilik sektoriinde faaliyet gosteren

ucucu personel tarafindan uygulanmasina yonelik bir ¢calisma gerceklestirilmistir.
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UCUNCU BOLUM
YONTEM

3.1. Arastirmanin Amaci

Bu arastirmanin amaci; EYS’nin havacilik sektoriinde faaliyet gosteren ugucu
personel tarafindan algilanisi; reaktif, proaktif ve prediktif emniyet yaklagimlar ve
giinliik opersasyonlarda uygulanmasi ile birlikte organizasyon iginde pozitif bir

emniyet kiiltliriiniin olugmasi siirecinin ortaya konulmasidir.

3.2.  Arastirmanin Problemi

Bu ¢alisma havacilik sektoriindeki ugucu personelin, emniyet yonetim sistemi
algisinin reaktif, proaktif ve prediktif yaklasimlara olan etkisinin belirlenme ihitiyact

diisiincesinden yola ¢ikarak gerceklestirilmistir.

3.3.  Arastirmanin Yontemi

Arastirmada tilkemizde faaliyet gosteren havacilik organizasyonlarinda ugucu
olarak gorev yapan profesyonellerin EYS hakkindaki goriisleri anket kullanilarak
alinmigtir. Anket, kigilerin belli konulardaki tutumlarini, diisiince ve duygularini,
onerilerini saptamak iizere yazili olarak hazirlanmis soru listeleridir. Bilimsel deger
tasimasi igin, gecerli ve giivenli sonug vermesi beklenir. Burada sosyal gruplar dikkate
alinmis, farkli gruptaki bireylerin anketlere verecegi cevaplarin farklilik arzedecegi
degerlendirmelerde g6z 6niinde bulundurulmustur. Bu ¢alismada, 50 kisiden olusan
katilimcilarin her biri anket formu doldurarak konu hakkindaki diisiincelerinin ortaya

cikarilmasi amaglanmastir.

Anket formu iki kisimda olugsmaktadir. Birinci kisimda, katilimcilarin cinsiyet,
yas, medeni durum, egitimi durumuna yonelik demografik sorular yer almaktadir.

Ikinci kisimda ise emniyet yonetim sistemi hakkinda hazirlanmis sorular mevcuttur.

3.4.  Arastirmanin Varsayimlari

Katilimeilarin sorulara giivenilir yanitlar verdikleri diisiincesi, arastirmanin ilk
varsayimidir. Arastirma kapsaminda ulasilan verilerin gegerli ve giivenilir oldugu

diisiincesi, arastirmanin diger varsayimidir.
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3.5. Arastirmanin Simirlari

Bu arastirma Ocak 2021°de yapilan anketlerle sinirlidir. Ugucu personel (A320
ucaklarinda gorev alan pilot ve Ogretmen pilotlar) ile yapilan anket ¢alismasi,
arastirmanin sinirlart arasinda yer almaktadir. Anket calismasiyla hedeflenen verilere
ulasilmasi katilimcilarin daha rahat bir seklide cevap vermesini miimkiin kilmistir.
Bununla birlikte, sorularin yanlis anlagilmasi, eksik ya da hatali doldurulmasi gibi
olabilecek durumlarin 6nlenmesi i¢in soru sayisi muhatapin durumsal farkindaligini

kaybetmeyecek sekilde diizenlenerek hata yapilmasinin dniine gegilmesi saglanmstir.

3.6. Arastirmanin Evren ve Orneklemi

Havacilik sektorii calisanlar1 bu arastirmaninin evrenini temsil etmektedir. A320
ucaklarinda gorev yapan pilotlar ve 6gretmen pilotlar galisanlart bu arastirmanin
orneklemini olusturmaktadir. Aragtirma, drneklemi temsil eden 6gretmen pilotlardan
50 kisinin goniillilik esasina gore katilimiyla anket teknigi uygulanarak

gerceklestirilmistir

3.7.  Veri Toplama Yontemi

Aragstirma kapsamindaki veriler anket teknigi araciligiyla toplanmistir.

3.8.  Verilerin Analizi

Verilerin analizi yontemi olarak Olgek 36 sorudan olusan 5’li likert tipindedir
(1=kesinlikle katilmiyorum, 2=katilmiyorum, 3=fikrim yok, 4=katiliyorum,
5=kesinlikle katiliyorum). Bu arastirmada giivenilirlik asamasinda Cronbach Alpha
degerinin kabul edilen diizeyin iizerinde oldugu gériilmiistiir. Olgek bu ¢alismada
anlam biitlinliiglinii korumak amaciyla ve arzu edilen sonuglarin giivenilirligi 6n plana
alinmak suretiyle lice bolinmiistiir. Reaktif, Proaktif ve Prediktif olarak ii¢ alt dlgege
ayrilmistir. Reaktif alt 6lgegi degerlendirmede Alpha degeri 0.631, Proaktif alt Slgegi
degerlendirmede Alpha degeri 0,730, Prediktif alt 6lgegi degerlendirme Alpha degeri
0.604 olarak bulunmustur.

3.8.1. Betimsel Analiz
Bu boliimde, demografik sorular, havacilikta emniyet yOnetimi sistemi

Olceginden elde edilen verilere iliskin betimsel analizlere yer verilmektedir.
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3.8.1.1.  Demografik Ozelliklerin Betimsel Analizi

Katilimcilarin cinsiyetlerine gore dagilimi Sekil 12°de gosterilmektedir:

Cinsiyet
Erkek
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
Kadin Erkek
M Cinsiyet 11 39

Sekil 12. Cinsiyet Dagilim1
Katilimcilarin yiizde 22” si kadin, yiizde 78’ i erkektir.

Katilimeilarin yaslarina gore dagilimi Sekil 13’de gosterilmektedir:

Yas
46+ | =
39-45
3233
25-31
18-24
0 5 10 15 20 25 30
18-24 25-31 32-38 39-45 46+
B Yas 0 2 12 12 24

Sekil 13. Yas Dagilim1

Katilimcilarin yiizde 4’i 25 — 31 yas aralifindadir, ylizde 24’ 32 — 38 yas
araligindadir ylizde 24’1 39 — 45 yas araliginda olup, %48’1 46 yas lizerindedir.
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Katilimeilarin egitim durumlarina gore dagilimi Sekil 14°de gosterilmektedir:

Ogrenim Durumu

Doktora

Yiksek Lisans

Fakulte
Yiksekokul
Lise
0 5 10 15 20 25 30
Lise Yiiksekokul Faklte Yiiksek Lisans Doktora
m Ogrenim Durumu 0 5 28 16 0

Sekil 14. Egitim Durumu
Katilimeilarin ylizde 10’ u 6n lisans, yiizde 56° 1 lisans, ylizde 32’ u yiiksek

lisans, katilimeilarin yiizde 4’ cevap vermemistir.

Katilimeilarin hizmet yilina durumlaria gore dagilimi Sekil 15°de gosterilmektedir.

Hizmet Siresi (Yil)

15+

10-15 |
I

7-10
3-6 Il
13
0 5 10 15 20 25
1-3 3-6 7-10 10-15 15+
B Hizmet Suresi (Y1) 1 1 6 23 18

Sekil 15. Hizmet Siiresi Dagilimi

Katilimcilarn yiizde 2’1 1-3, yilizde 2’1 3-6, yiizde 12.3°1i 7-10, ylizde 46.9°u’ 10-
15 ve yiizde 36’8’1 15 sene ve tizeridir.



3.8.1.2. Reaktif Yaklagimin Betimsel Analizi
Reaktif yaklagim analiz degerlendirmesinde katilimcilar 5°1i likert yontemine
gore verilen cevaplar1 Tablo.1’de verilmistir. Reaktif yaklasimla alakali katilimcilara

ankette 10 adet soru yoneltilmistir.

Tablo 1: Reaktif yaklasim betimsel analizi

@ E E S £ @ E

x s s > £ X 5

=z = £ z s =z

g £| £ E E g =

Reaktif Yaklasima X 3 G i 2 X 32

M M
iliskin Sorular

f % f % f % f % f %

Sirketimizde iyt bir emniyet
kiiltiiriiniin olusturulmasi ve
gelistirilmesi gerekliligi konusunda | O 0,0 2 4,0 4 80 | 37| 740 7 14,0
net bir farkindalik mevcuttur.

Iyi  bir emniyet kiiltiiriiniin
stirdiiriilmesinde, diizenleyici
gerekliliklere riayet etmek esas 0 0,0 0 0,0 0 0,0 | 27 | 54,0 23 | 46,0
goriilir.

Pozitif emniyet kiiltiirtinin

destelfler?mesmde, giiclii  liderlik 0 0.0 2 40 2 40 | 28 | 560 | 18 | 36,0
becerileri faydalidir.

Calisanlara  emniyet  konusunda
egitimler verilmesi, daha iyi bir
emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesinin 0 0,0 0 0,0 0 0,0 | 20| 40,0 | 30 | 60,0
ayrilmaz bir pargasidir.

Kirim ve ramak kala olaylarindan
“alinan dersler” konusunda tiim
caligsanlar diizenli olarak 0 0,0 2 4,0 5 10,0 | 27 | 54,0 16 | 32,0
bilgilendirilir.

Dile getirilen emniyet konulari,
vakitlice ve kapsamli bir gekilde ele 0 0.0 1 20 10 | 200 | 28| 560 11 | 220
almur.

Emniyet tehlikelerini raporlamaya
gerek yoktur. 0 0,0 1 2,0 30 | 60,0 | 11 | 22,0 8 16,0

Sirketimiz; organizasyonel kiiltiirlinii

olustururken ¢esitli ulusal kiiltiirlerin 0 0.0 9 40 14 | 280 | 28 | 56,0 6 12,0

etkileri konusunda da hassastir.

Bizim emniyet kiiltiiriimiiz
miikemmeldir ve emniyet
kiiltiiriimiiziin daha fazla gelisime 0 0,0 8 16,0 | 23 | 46,0 | 16 | 32,0 3 6,0
ihtiyac1 bulunmamaktadir.

Toplam Frekans 0 18 88 222 122
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Reaktif yaklasim genel olarak, ge¢misteki sonuglarin ve olaylarin analizini
icerir. Tehlikeler, emniyet olaylarinin sorusturulmasiyla tanimlanir. Olaylar ve kazalar
sistem eksikliklerinin isaretidir ve bu sebeple, sz konusu olaya hangi tehlikenin
(tehlikelerin) katkida bulundugunu tespit etmek iizere kullanilabilirler. (ICAO, Doc
9859 Rev.4)

Reaktif yaklasim sorular1 ve degerlendirmeleri incelendiginde, degerlendirmede
yer alan katilimcilar organizasyonlarinda emniyete bakis acisinin olaylar olmadan
yakalanmasi1 gerekliligi noktasina odaklanmadan daha ¢ok spesifik degerlendirmeler
iceren sorulara odaklanmig ve istenilen emniyet yaklagimlart agisindan diinya
istatistiklerinin ulastig1 ve arzu edilen EYS yaklasimlarinda olmasi gereken diisiince

tarzina erisemedigi goziikmektedir.

Yapilan degerlendirmelerde katilimcilar reaktif yaklasimla ilgili sorulan
sorulardan raporlamanin zorunlulugu sorusuna verilen cevaplar incelendiginde fikir
sahibi olunmamasi seklinde bir degerlendirmede bulunarak, emniyet olaylarinin rapor
edilmesi gerekliligini zorunlu kilan tiim wuluslararasi ve ulusal mevzuatlarin

zorunluklarinina uygun olmayan bir yaklasim i¢inde olduklar1 degerlendirilebilir.

Katilimcilar organizasyonlarinda etkin bir emniyet yonetim sistemi ve emniyet
kiiltiirintin olmas1 konusunda ytiksek bir oranda pozitif diisiinceye sahip olduklarini
gostermigler ve bu sistemin gerekliligi hakkinda yaptiklar1 degerlendirmelerle

destekleyici yonde bir degerlendirmede bulunmuslardir.

Reaktif yaklasim hakkinda pilotar tarafindan yapilan degerlendirmeler hakkinda
yapilabilecek genel analiz sdyle 6zetlenebilir; organizasyonlarinda pozitif emniyet
kiiltiiriine sahip olmas1 gerekliligi konusunda ¢ogunluk ayni goriisii paylasirken,
emniyet kiiltlirlinlin gelistirilmesi ve daha iyi bir seviyeye getirilmesi konusunda ayn1

paralelde olunmadig: ifade edilebilir.

Egitim yoluyla emniyete bakis a¢isinin pozitif olarak degistirilebilecegi
havacilik  organizasyonlarda gorevli katilimcilar tarafindan olumlu olarak
degerlendirilmis ve buda mevzuat anlaminda egitimin gerekliliginin zorunlu oldugu

sonucuna varilmasini ortaya ¢ikarmaistir.
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3.8.1.3. Proaktif Yaklasimin Betimsel Analizi
Proaktif yaklasim analiz degerlendirmesinde katilimcilar 5°1i likert yontemine
gore verilen cevaplar1 Tablo.2’de verilmistir. Proaktif yaklagimla alakali katilimcilara

ankette 14 adet soru yoneltilmistir.

Tablo 2: Proaktif yaklasim betimsel analizi

s £ g S g e £
= :s :5 > ; 4 ;é.
£ F g E = =
0 o - 0 =
g = = X = ¢ =
Proaktif Yaklasima v g w 4 4
iliskin Sorular
f % f % f % f % f %
Sirketimizin ~ emniyet  politikasindan
haberdarim 0 0 0 0 0 0 28 56 22 44
Sirketimizin tiim kademelerindeki biitiin
calisanlar,  emniyet  politikasindan 1 2 4 8 8 16 26 | 52 11 22
haberdardir.
S6z  konusu  emniyet  politikasi,
sirketimizin emniyet konusuna olan 0 0 2 4 7 14 | 30| 60 11 22

bagliliginin gergek bir yansimasidir.

Sirketimizde pozitif emniyet kiiltiiriiniin
uygulanmasi ve siirdiiriilmesinde, yeterli 0 0 0 0 3 6 37 | 74 10 20
kurumsal destek mevcuttur.

Kalite Departmani’nin etkenligi, pozitif
emniyet kiiltiiriiniin ~ gelistirilmesinde 0 0 0 0 0 0 31| 62 19 38
6nemli bir rol oynamaktadir.

Bilgi dolasiminin saglanmasi, emniyet
kiiltiiriniin gelisiminde 6nemli goriiliir. 0 0 0 0 1 2 24 28 25 50

“Insan hatas1” konsepti, sirketimizce iyi
anlasilan bir konudur. 0 0 6 12 4 8 27 54 13 26
Sirketimizde, kasitli kural ihlallerine géz
yumulmaz. 0 0 0 0 2 4 24 48 24 48

insan hatas ile kasith kural ihlali arasinda
fark vardir. 0 0 0 0 0 0 22 44 28 56
Kabul edilebilir ve kabul edilemez
davramslar acikca tanmimlanmistir ve 0 0 1 0 4 8 28 56 17 34
anlagilmaktadir.

Sirketimizde herkes, her tiirli emniyet
kaygisim dile getirme konusunda tesvik 0 0 4 0 1 2 27 | 54 18 36
edilmektedir.

Rapor edilen emniyet konulari analiz
edilir ve ardindan uygun aksiyonlar alinir. 0 0 1 2 8 16 28 | 56 13 26

Organizasyonel emniyeti gelistirmek
adina, herkes kendi bilgi ve becerilerini 0 0 1 2 5 10 | 32| 64 12 24
gelistirme ve uygulama konusunda tegvik
edilir.

Tiim kademelerdeki ¢alisanlar, kendi
operasyonlarinin tehlikelerini ve 0 0 1 2 5 10 28 56 16 32
risklerini tamamen anlar.

Toplam Frekans

1 20 48 392 239
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Proaktif yaklasim, daha diisiik akibetli olaylara veya siire¢ performansina iligkin
emniyet verilerinin toplanmasini ve tehlikenin herhangi bir kazaya veya olaya
sebebiyet verip vermeyecegini tespit etmek ilizere emniyet bilgilerinin veya olay
sikliginin analiz edilmesini igerir. Proaktif tehlike tanimlamaya yonelik emniyet
bilgileri agirlikli olarak Ugus Verileri Analiz (UVA, Flight Data Analysis-FDA)
programlarindan, emniyet raporlamasi sistemlerinden ve emniyet giivence islevinden

elde edilir.

Proaktif yaklasimla ilgili sorulan sorulara verilen cevaplar incelendiginde
havacilik organizasyonlarinda gorev yapan katilimcilarin biiyiik bir cogunlugu
EYS’nin tim diinyada kabul gérmiis ve uygulanmasi hususunda ciddi tavsiyeler ve
yaptirimlar uygulamaktan kagimmadigi proaktif emniyet yaklasgiminin katilimeilar

tarafindan en iyi seviyede anlasilan yaklagim oldugu ¢ok net bir sekilde goriilmektedir.

Katilimcilar sorulan proaktif yaklagim sorular1 arasinda farkindalik anlaminda
hemen hemen biitiin sorulara pozitif bir degelendirme yapmislardir. Ozellikle
organizasyonun pozitif emniyet kiiltiiriiniin gelismesi yoniinde destekleyici bir yol
izledigi verilen cevaplar arasinda en yiiksek ylizdeye sahip soru olarak ortaya

cikmaktadir.

Farkindalik yaratan diger bir husus ise katilimcilarin organizasyonlarindaki
diger birimlerin emniyet yoOnetim sisteminin anlagilmasi ve etkin bir sekilde
uygulanarak organizasyonun arzu edilen emniyet seviyesine erigsmesi noktasinda
destekleyici ve yardimci oldugu fikrinin katilimcilar tarafinan olumlu bir sekilde

degerlendirilmesidir.

Sistem igerisinde etkin bir bilgilendirme yapilmasi gerekliligi ve bilginin
muhataplar ile paylagimasi ve bu bilgilerin emniyeti pozitif yonde etkileyebilecegi
husunda katilimcilarin bir ¢ogunun fikir beyan etmeleri organizasyonda emniyet
kiiltiirtiniin gelismesi hususunda faydali olmayacagi seklinde

degerlendirilebilmektedir.

Hatanin organizasyonlar igerisinde degerlendirilmesi proaktif emniyet
yaklasiminin istedigi Ol¢lide tam anlamiyla yonetim seviyesinde anlagilmis ve bu
seviyenin altindaki tiim personel tarafindanda anlagilarak bu farkindalikla
operasyonun  siirdiiriildiigli  noktasinda arzu edilen seviyede olmadig

degerlendirilebilir.
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Proaktif emniyet yaklasimin en 6nemli noktalarindan biri olarak kabul edilen
emniyet politkasinin anlasilmasi ve bu politika 1s18inda operasyonun risklerden
maksimum seviyede arindirilarak devam etmesi ve ticari gereklikleri saglarken asla
emniyet yaklagimlarindan vazge¢cmeyerek yapilmasi hususu katilimcilarin proaktif
emniyet yaklasgimimi igsellestirmede pozitif ayrim seviyesine ulastiklarini

gostermektedir.

Katilimcilarin yaptiklar: degerlendirmelerde tiim uluslararasi ve ulusal otoriteler
tarafindan tavsiye edilen ve etkin bir sekilde uygulanmadigi takdirde agir yaptirimlara
gidilebildigi proaktif emniyet yonetim sistemi yaklagimini benimsediklerini ve giinliik
operasyonlarinda bu yaklasimin gerekliliklerine uygun bir sekilde gorev icra ettikleri

yapilan analiz sonucunda ortaya ¢ikmistir.
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3.8.1.4. Prediktif Yaklasimin Betimsel Analizi
Prediktif yaklasim analiz degerlendirmesinde katilimcilar 5°1i likert
yontemine gore verilen cevaplart Tablo.3’de verilmistir. Prediktif yaklasimla alakali
katilimcilara ankette 12 adet soru yoneltilmistir

Tablo 3: Prediktif yaklasim betimsel analizi

s £ B % : o E
X S S > i P _
= = =S 3 = g
c = = IS = c =
g £| £ g £ g I
Prediktif Yaklasima ¥ £ = = 5 v
’ 2 2 * M e
iliskin Sorular
f % f % f % f % f %

S6z konusu emniyet politikasi, sirket
biinyesindeki biitiin kademeler igin 0 0 4 8 11 22 | 30| 60 5 10
uygulanabilir durumdadir.

Emniyet herkesi ilgilendirir.

Daha iyi bir emniyet kiiltiiriiniin
geligtirilmesinde iyi iletisim esastir. 0 0 0 0 1 2 20 | 40 29 58

Sirketimizde, diger sirketlerin de
deneyimlerinden faydalanmak igin | O 0 6 12 5 10 | 23| 46 | 16 | 32
isteklilik mevcuttur.

Emniyetle ilgili tim konular, cezaya
dayali olmayan bir ortamda bir iist | O 0 0 0 0 0 | 29| 58 | 21 | 42
yonetime bildirilebilir.

Tehlikelerin teshis edilmesi,
sirketimizin emniyet kiiltliriiniin 0 0 0 0 1 2 22| 44 27 54
biiyiitiilmesinde dnemli rol oynar.

Tim c¢alisanlar, emniyet konulari
hakkinda diizenli olarak ydnetim 1 2 3 6 9 18 | 25| 50 12 24
tarafindan bilgilendirilir.

Herkesin gerekli dersleri alabilmesi
icin, emniyet raporlar1 diizenli olarak 0 0 5 10 7 14 | 26| 52 12 24
saha calisanlari ile paylasilir.

Calisanlar  emniyet  tehditlerini
belileme ve bu tehditlerin | O 0 | 6 | 12 6 | 12 | 34| 68 | 4 8
istesinden gelme konusunda siirekli
olarak caligir.

Emniyet Onemli olsa da, mevcut
kaynaklar aslinda oldukea kisitli ve 1 2 22 44 25 50 2 4 0 0
emniyet konusuna tamamen yatirim
yapmak miimkiin degil.

Mevcut ekonomi sartlart yeniden
yapilanmalara ve/veya biitge 1 2 17 34 29 58 3 6 0 0
kisitlarina neden oluyor. Bu nedenle
emniyet konusunda yatirim yapmak
zorlagtyor.

Goniillii raporlama sirketimiz icinde
aktif kullanilmaktadir. 0 0 3 6 4 8 | 32| 64 11 22

Toplam Frekans 3 66 98 261 172
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Prediktif yaklasimda veri elde etme siirecini baslatmak i¢in tetikleyici bir olay
gerekmez. Rutin operasyonel veriler anlik olarak elde edilir. Prediktif yaklasima gore
emniyet yonetimini en iyi sekilde basarabilmek, problemleri bulmaya calismakla

gergeklesir.

Prediktif yaklagimda giinliik operarasyonlarin etkin takibi yapilarak, muhtemel
risk ve tehditlerin ortaya ¢ikarilmasi Onceliklidir. Bu yaklasim bazi egilimlerin
Ozellikle ugucu personelin standart disi uygulamalarinin gozlemlenmesi agisindan
oldukga biiyiik bir 6neme sahiptir. Béylece olusmasi muhtemel risklerin ortadan

kaldirilmasi mimkiin olabilmektedir.

Degerlendirmeleri yapan ugucu personelin prediktif yaklasim hakkindaki
goriigleri incelendiginde Oncelikle proaktif yaklasgimin ¢ok daha iyi idrak edildigi
sOylenebilir. Sorulara verilen cevaplar soru bazinda incelendiginde ugucu personelin
organizasyonlarin emniyet politikalarina hakim olduklari ve bunun farkindalik

seviyesinin oldukga yiiksek biro rana sahip oldugu ifade edilebilir.

Emniyet yonetim sisteminin en temel gerekliliklerinden olan emniyetin tim
Organizasyon calisanlarinin ~ sorumlulugunda  olmast  gergeginin  yapilan
degerlendirmelerde oldukga yiiksek oranda farkindaliga ulasmis olmasidir. Bu oran
organizasyonlarda gorev alan ucucu personelin emniyete bakis acisinin prediktif

yaklasim gereklilikleri ile ayni paralelde oldugunu ifade edebilmektedir.

Katilmeilarin ~ yaptiklari  degerlendirmelerede = muhtemel  tehditlerin
belirlenmesinde sirketin prediktif bir yaklasim benimsemesinin 6nemi verilen
cevaplarla acikca ortaya konmustur. Ucucu personelin karsilagabilecekleri muhtemel
tehditlerin sirketin prediktif yaklagim yoluyla ortaya ¢ikararark ortadan kaldirilmasi
operesyonun kabul edilebilir risk seviyesinde veya daha asagisinda devam etmesi

anlaminda biiyiik 6nem tagimaktadir.

Katilimcilarin emniyet yonetim sisteminin organizasyonlar icerisinde arzu
edilen yiiksek bir seviyede uygulanabilmesi i¢in ¢ok etkin bir iletisim seviyesine sahip
olunmasi gerektigi noktasinda biiyiik oranda ortak cevaplar verdikleri belirtilebilir. Bu
sayede, muhtemel tehditlerin prediktif yaklasim sayesinde sadece rutin kontroller

disinda etkili bir iletisim ag1 kurarak engellenmesi s6z konusu olabilecektir.

Gilinliik operasyonlardan elde edilen verilerin sistem tarafindan degerlendirlmesi

ancak etkin bir emniyet yonetimi tarafindan yapilabilmektedir. Bu nedenle sistemin
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tim alt yapist ve insan giicii gereklilikleri yonetim tarafinda temin edilmeli ve
gerekirse belirli periyotlarda gilincellenmesi yapilmalidir. Verilerin giiniimiiz ugus
operasyon gerekliliklerine uygun seckilde analiz edilebilmesi ancak modern data

isleyicileri ve yetismis personel tarafindan yapilabilmektedir.

Katilimeilarin prediktif yaklagimla ilgili sorulan sorulara oldukga yiiksek oranda
pozitif degerlendirmede bulunmalarina ragmen emniyet i¢in tiim kaynaklarin
kullanilarak emniyetin saglanabilecegi diisiincesinde farkli bir degerlendirme
yapmalar1 dikkat ¢ekici olarak ortaya ¢ikmistir. Organizasyonlarda kaynaklarin sinirli
oldugu gercegi kagimilmaz olsada uygun emniyet yonetimi uygulayarak gerekli

yaklagimlarin icra edilmesiyele arzu edilen emniyet seviyesi yakalanabilecektir.

3.8.1.5. Emniyet yaklasimlar: giivebilirlik analizleri

Tablo 4: Reaktif yaklagima iligkin sorulara yanitlarin giivenilirlik analizi sonucu.

Reaktif Yaklasima .
iliskin Soru Sayisi Cronbach Alpha Degeri

10 0,631

Tablo 5: Proaktif yaklagima iliskin sorulara yanitlarin giivenilirlik analizi sonucu.

Proaktif Yaklasima <.
iliskin Soru Sayisi Cronbach Alpha Degeri

14 0,730

Tablo 6: Prediktif yaklagima iligkin sorulara yanitlarin giivenilirlik analizi sonucu.

Prediktif
Yaklasima iliskin Cronbach Alpha Degeri
Soru Sayisi

12 0,604

3.8.1.6. Verilerin Istatistiksel Dagilimi
Arastirma degiskenlerinin normal dagilim gosterip gostermedikleri One-Sample

Kolmogorov-Smirnov testi ile analiz edilmistir. Analiz sonrasinda reaktif, proaktif ve

prediktif yaklsim Slgeklerinin normal dagilim gosterdigi (p>0.05) saptanmustir.

68



Ayrica skewness (Kayma) ve kurtosis (Basiklik) degerlerinin £2,0 araliginda
oldugu gozlemlenmistir. (Goerge & Mallery,2010)

Arastirmada elde edilen veriler Sosyal Bilimler i¢gin Istatistik Paketi (SBIIP,
Statistical Package for Social Sciences (SPSS) for Windows 22.0 programi
kullanilarak analiz edilmistir. Verilerin degerlendirilmesinde tanimlayic istatistiksel
yontemleri olarak say1, yiizde, ortalama, standart sapma kullanilmstir. iki bagimsiz
grup arasinda niceliksel siirekli verilerin karsilastirilmasinda t-testi, ikiden fazla
bagimsiz grup arasinda niceliksel stirekli verilerin karsilastiriimasinda Tek yonlii (One
way) Anova testi kullanilmigtir. Anova testi sonrasinda farkliliklar: belirlemek tizere

tamamlayic1 post-hoc analizi olarak Scheffe testi kullanilmistir.

Arastirmada kullanilan likert Slgek icin kisilerin verilen Onermelerle ilgili
goriislerini, ¢ok olumludan cok olumsuza kadar siralanan segeneklerden belirtmeleri
istenmistir. Buna gore; (5) kesinlikle katiliyorum, (4) katiliyorum, (3) kararsizim, (2)
katilmiyorum, (1) kesinlikle katilmryorum seklinde bir dlgek kullanilmistir. Olgek
sonuglart 5.00-1.00=4.00 puanlik bir genislige dagilmislardir. Bu genislik bese
boliinerek o6lgegin kesim noktalarmi belirleyen diizeyler belirlenmistir. Olgek

ifadelerinin degerlendirilmesinde asagidaki kriterler esas alinmuistir.

Tablo 7: Olgek ifadelerinin degerlendirilmesi kriterleri.

Olcek
Secenekler Puanlar Puan Arah@
Degerlendirme
Hig¢ Katilmiyorum 1 1,00-1,79 Cok diisiik

Katilmiyorum 2 1,80 - 2,59 Diistik

Kararsizim 3 2,60 - 3,39 Orta

Katiliyorum 4 3,40 -4,19 Yiiksek

Tamamen
5 4,20 - 5,00 Cok Yiiksek
Katiliyorum

Elde edilen bulgular %95 giiven araliginda, %5 anlamhilik diizeyinde

degerlendirilmistir.
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3.8.1.7. Olgeklere Ait Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

Arastirmada reaktif, proaktif ve prediktif yaklasim diizeyini gésteren tanimlayict

istatistikler Tablo 8’de verilmistir.

Tablo 8: Reaktif, proaktif ve prediktif yaklasim diizeyleri.

N Ort Ss Min Max

Reaktif 50 4,0840 ,31967 3,60 4,70
Yaklasim

Proaktif 50 4,2000 .34604 3,21 4,93
Yaklasim

Prediktif 50 3,8883 .30797 3,08 4,67
Yaklasim

Arastirmaya katilimcilarinin  reaktif yaklagim diizeylerinin ortalamalar
incelendiginde, “reaktif yaklagim” ortalamasinin yiiksek (Ort. = 4,0840); “proaktif

yaklagim” ortalamasinin ¢ok yiiksek (Ort. = 4,2000);

“prediktif yaklagim”

ortalamasinin yiiksek (Ort.=3,8883) diizeyde oldugu goriilmektedir.

3.8.1.8. Arastirma Katilimcilarimin Yaklasim Diizeylerinin Demografik
Ozelliklere Gore Ortalamalar

Tablo 9: Katilimcilarin yaklagim diizeylerinin cinsiyete gore ortalamalari

Grup N Ort. Ss. t p
Kadin 9 3,8111 0,3270
Reaktif 3,926 0,001
Erkek 41 4,1098 0,1692
Kadin 9 4,0397 0,1388
Proaktif 2,998 0,005
Erkek 41 4,2491 0,3351
Kadin 9 3,7593 0,1137
Prediktif 2,460 0,018
Erkek 41 3,9167 0,3302

Katilimcilarin reaktif yaklagim puanlari ortalamalarinin cinsiyet degiskenine
gore anlamli bir farklilik gésterip gostermedigini belirlemek amaciyla yapilan t-testi
sonucunda grup ortalamalar1 arasindaki fark istatistiksel agidan anlamli bulunmustur

(t=3.926; p=0.001<0,05). Erkek katilimcilarin reaktif yaklagim puanlar (x=4,1098),

kadin katilimecilarin reaktif yaklasim puanlarindan (x=3,8111) yiiksek bulunmustur.
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Katilimeilarin proaktif yaklasim puanlart ortalamalarinin cinsiyet degiskenine
gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla yapilan t-testi
sonucunda grup ortalamalar1 arasindaki fark istatistiksel agidan anlamli bulunmustur
(t=2.998; p=0.005<0,05). Erkek katilimcilarin proaktif yaklasim puanlar1 (x=4,2491),
kadin katilimcilarin proaktif yaklagim puanlarindan (x=4,0397) yiiksek bulunmustur.

Katilimeilarin prediktif yaklasim puanlari ortalamalarinin cinsiyet degiskenine
gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla yapilan t-testi
sonucunda grup ortalamalar1 arasindaki fark istatistiksel agidan anlamli bulunmustur
(t=2,460; p=0.018<0,05). Erkek katilimcilarin reaktif puanlart (x=3,9167), kadin
katilimcilarin reaktif yaklasim puanlarindan (x=3,7593) yiiksek bulunmustur.

Tablo 10: Katilimcilarin yaklagim diizeylerinin yas gruplarina gore ortalamalari.

Grup N Ort. Ss. f p
25-31 yas 2 4,3000 ,56569
32-38 yas 12 4,0083 ;31176
Reaktif 0,704 0,555
39-45 yas 12 4,1250 ;32509

46+ yas 24 4,0250 ,32202
25-31 yas 2 4,5000 ,60609
32-38 yas 12 4,2917 ,28646
Proaktif 1,020 0,392
39-45 yas 12 4,1726 ,24829

46+ yas 24 4,1667 ,34331
25-31 yas 2 4,1667 ,70711
32-38 yas 12 3,7431 ,31674
Prediktif 2,385 0,081
39-45 yas 12 4,0208 ,29756

46+ yas 24 3,8715 ,25058

Katilimcilarin reaktif yaklasim puanlar1 ortalamalarin yas grubu degiskenine
gore anlaml bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla yapilan tek
yonlli varyans analizi (Anova) sonucunda grup ortalamalar1 arasinda istatistiksel

acidan anlamli bir fark bulunmamistir (F=0,704; p=0,555>0.05).
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Katilimeilarin proaktif yaklasim puanlari ortalamalarinin yas grubu degiskenine
gore anlaml bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla yapilan tek
yonlii varyans analizi (Anova) sonucunda grup ortalamalar1 arasinda istatistiksel

acidan anlaml bir fark bulunmamustir (F=1,020; p=0,392>0.05).

Katilimcilarin prediktif yaklasim puanlari ortalamalarinin yas grubu degiskenine
gore anlaml bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla yapilan tek
yonlii varyans analizi (Anova) sonucunda grup ortalamalar1 arasinda istatistiksel

acidan anlaml bir fark bulunmamustir (F=2,385; p=0,081>0.05).

Tablo 11: Katiimcilarin yaklasim diizeylerinin 6grenim durumlarina gore

ortalamalari.
Grup N Ort. Ss. f p

Yiiksekokul 6 3,9667 ,30768

Reaktif Fakiilte 28 | 4,0679 ,35907 | 0,250 | 0,780
Yiksek Lisans 16 4,0688 ,27741
Yiiksekokul 6 4,1310 ,13863

Proaktif Fakiilte 28 4,2474 ,30397 0,446 0,643
Yiiksek Lisans 16 4,1786 ,39036
Yiiksekokul 6 3,8611 ,16387

Prediktif Fakiilte 28 3,9107 ,34984 0,162 0,851
Yiiksek Lisans 16 3,8594 ,28008

Katilimeilarin  reaktif yaklasim puanlar1 ortalamalarinin  6grenim durumu
degiskenine gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla
yapilan tek yoOnlii varyans analizi (Anova) sonucunda grup ortalamalar1 arasinda

istatistiksel agidan anlamli bir fark bulunmamistir (F=0,250; p=0,780>0.05).

Katilimcilarin proaktif yaklasim puanlari ortalamalariin 6grenim durumu
degiskenine gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla
yapilan tek yoOnlii varyans analizi (Anova) sonucunda grup ortalamalar1 arasinda

istatistiksel agidan anlamli bir fark bulunmamustir (F=0,446; p=0,643>0.05).

Katilimcilarin prediktif yaklasim puanlari ortalamalarmin 6grenim durumu
degiskenine gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla

yapilan tek yoOnlii varyans analizi (Anova) sonucunda grup ortalamalar1 arasinda
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istatistiksel agidan anlamli bir fark bulunmamistir (F=0,162; p=0,851>0.05)

Tablo 12: Katilimcilarin yaklagim diizeylerinin ¢aligma siirelerine gore ortalamalari.

Grup N Ort. Ss. f p
1-3yil 1 4,0000
4-6 yil 1 4,2000
Reaktif 7-10 y1l 9 4,0889 0,3480 1,339 0,270
11-15 y1l 22 3,9455 0,3247
15+ y1l 17 4,1765 0,2990
1-3 yil 1 4,0714
4-6 yil 1 | 43571
Proaktif 7-10 y1l 9 4,2381 0,1428 0,159 0,958
11-15 y1l 22 4,1851 0,4116
15+ y1l 17 4,2311 0,2714
1-3yil 1 4,0833
4-6 yil 1 4,3333
Prediktif 7-10 yil 9 3,7500 0,4166 | 1,580 0,196
11-15 y1l 22 3,8485 0,2848
15+ y1l 17 3,9755 0,2478

Katilimcilarin  reaktif yaklagim puanlart ortalamalarinin  ¢alisma siireleri
degiskenine gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla
yapilan tek yonlii varyans analizi (Anova) sonucunda grup ortalamalar1 arasinda

istatistiksel agidan anlamli bir fark bulunmamistir (F=1,339; p=0,270>0.05).

Katilimcilarin  proaktif yaklasim puanlar1 ortalamalarmin ¢alisma siireleri
degiskenine gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla
yapilan tek yonlii varyans analizi (Anova) sonucunda grup ortalamalar1 arasinda

istatistiksel agidan anlamli bir fark bulunmamustir (F=0,159; p=0,958>0.05).

Katilimcilarin  prediktif yaklasim puanlari ortalamalarinin g¢alisma siireleri
degiskenine gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla
yapilan tek yonlii varyans analizi (Anova) sonucunda grup ortalamalar1 arasinda

istatistiksel a¢idan anlamli bir fark bulunmamistir (F=1,580; p=0,196>0.05).
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Sekil 16°da, gosterildigi lizere “reaktif yaklagim™ ortalamasinin yiiksek (Ort. =
4, 0840); “proaktif yaklasim” ortalamasinin ¢ok yiiksek (Ort. = 4, 2000); “prediktif
yaklasim” ortalamasinin yiiksek (Ort. =3, 8883) diizeyde oldugu goriilmektedir.

Emniyet Yaklagim Diizey Ortalamasi

Prediktif yaklagim

Proaktif yaklagim

Reaktif yaklasim

3,7 375 38 38 39 395 4 405 41 415 42 425

Sekil 16: Emniyet Yaklasim Diizey Ortalamasi
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SONUC

Emniyet saglanmasi i¢in yapilan c¢alismalarin yeterli oldugu, tiim olay ve
kazalarin 6nceden tespit edildigi ve dnlemek igin biitlin gerekli adimlarin atildiginm
sOyleyebilmek miimkiin degildir. Ugus operasyonlarinda yapilan is ne olursa olsun
belirli bir oranda risk igerdigi asikar olduguna gore riskin oldugu her yerde emniyet

gereksinimi ve emniyet kurallar1 mutlak suretle ortaya ¢ikmaktadir.

Emniyetin temeli tamamen kurallara uymaya dayanmaktadir. Kurallarin etkin
uygulanmasiyla birlikte emniyeti arttirmak ya da arzu edilen bir seviyede tutmak
miimkiin hale gelecektir. Bu kurallar belirlenirken organizasyonun giinliik
operasyonel faaliyetlerine mani olmayacak sekilde emniyet ve maliyetler arasinda
denge kurulmali ve emniyetsizligin getirdigi maliyetlerin, emniyeti saglamak i¢in

katlanilan maliyetlerden ¢ok daha yiiksek oldugu unutulmamalidir.

Emniyet yonetim sisteminin bir havacilik organizasyonunda faaliyetlerin
devami agisinda en 6nemli sistemlerden biri oldugu gergegi artik tiim diinya havacilik
otoriteleri tarafindan kabul gérmiistiir. ICAO ve diger diinya havacilik otoriteleri ugus
emniyeti kavraminin tek basina yetersiz oldugunu, artik bir organizasyonun emniyetli
ucus gergeklestirmek i¢in ¢ok 1yi organize edilmis ve iist yonetim tarafindan ¢ok
yiiksek oranda desteklenen ve uygulanmasi i¢in tesvik edilen bir emniyet yonetim

sistemi kurulmasini zorunlu kilmistir.

Organizasyonlarda goérevli tim seviyedeki personelin  emniyeti kendi
vazifelerinden gérmesi, karsilasilan tehditlerin ve muhtelem risklerin berteraf edilerek
muhtemel olaylarin 6nlenmesi igin etkin bir emniyet iletisimi ve bununla beraber
organizasyonun tiim kademeleri i¢in kullanict dostu bir emniyet raporlama sisteminin
kurulmasi gerekmektedir.Emniyet iletisimi etkin olan bir organizasyonda raporlarin
verilere,verilerin ise kullanilabilir bir dataya doniismesi ancak kuvvetli bir iletisim ve

raporlama alt yapisi ile miimkiin olmaktadir.

Emniyetin istenilen seviyeye ulasabilmesi ic¢in organizasyon tarafindan
ayrilmasi gereken maddi kaynaklarin sirketin emniyet seviyesini dogrudan etkiledigi
asla unutulmamalidir, kaynaklarin siirli olmasi ve tiim kaynaklarin emniyeti arttirmak
icin kulllanilmas1 yonetimin degerlendirmesinde kabul gorebilecek bir gerceklikten

uzaktir. Organizasyonlar finansal getiri tiretmek i¢in kurulan ticari orgiitlerdir bu
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sebepten havacilik organizasyonlarinda emniyet bolgesi olarak tanimlanan bolgenin

yonetim tarafindan iyi bir sekilde belirlenmesi zorunludur.

Ticari ugus faaliyeti igerisinde olan tiim organizasyonlar emniyetin biiyiik
semsiyesi altinda, kurallardan esneklik gostermeden uygun emniyet bolgesi igerisinde
ucus faaliyetlerini gergeklestirmek zorundadirlar. Gegmisten gilintimiize kadar olan
siiregte karsilagilan olumsuzluklarin farkli donemlerde farkli sebepleri oldugu
otoriteler tarafindan ortaya konulmus ve dogrulugu tespit edilmistir. Hava
tasimaciligindaki kaza oranlar incelendiginde teknik faktorlerin ¢cok yogun olarak
ortaya ciktigt, 1950 ile 1970 donemlerde teknik agidan yetersiz olan hava araglarinin
uygun olmayan durumlara ve istenmeyen ugak durumlarina girme seviyesi oldukca

yiiksek oranda olmustur.

Insan faktorlerinin olduk¢a yogun olarak sebep oldugu kazalar incelendiginde
1970 ile 1990 yillar1 arasinda biiyiik bir yogunluk oldugu tespit edilmis ve insan hatas1
kavrami hakkinda ciddi ¢alismalarin gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Kokpit igerisinde
yasanan UEKY kaynakli hadiselerin boyutu havacilik otoritelerini dnlem almalari
konusunda mecbur birakmis ve ¢ok koklii egitim degisikliklerine gecilmesine sebep
olmustur. Kokpit ekibinin arzu edilen uyum igerisinde c¢alismamasi ve kokpit
ortaminda tam bir otokratik yapmin olmasi 6nlenmesi miimkiin olan kazalarin

olmasinin ana sebebi olarak degerlendirilmistir.

Yapilan arasgtirmalar ve alinan onlemler hava tasimacilifin istenilen emniyet
seviyesine ulagmasi i¢in giiclii bir sistemin kurulmasini zorunlu kilmistir. 1990l
yillardan giinlimiize kadar olan silirecte tiim Onleyici ¢alismalar kazalarin
onlenmesinde istenilen seviyeye gelinemedigini ortya koymus ve ne kadar kiiglik
olursa olsun her kazanin bir organizasyon hatasindan yada eksikliginden oldugu
otoriteler tarafindan ortaya cikarilmistir. Bu organizasyonel hatalar incelendiginde
ucus ekiplerinin yada diger operasyonel personelin ¢alisma sahalarindaki muhtemel
tehdit ve bunlarin sonucu olarak ortaya ¢ikabilecek risklerin neler oldugu hakkindaki

durumsal farkindaliklarinin eksik oldugu degerlendirmesine ulasilmistir.

ICAO’nun EK-19 olarak yayimladigi EYS dokiimani diinya havacilik tarihinde
karsilagilan ve biiyiik olumsuzluklar ortya ¢ikaran kazalarin 6nelenmesinde etkin bir
emniyet yonetiminin olmasi gerektigini ifade etmistir. Bu sistem diinya tizerinde
faaliyet gosteren her tiirlii havacilik organizasyonu igin bir zorunluluk haline gelmistir.

EYS etkin bir emniyet yonetim organizasyonun biiyiikliik ve faaliyet ¢esitliligine gore
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nasil olmasi1 gerekliligine cevap verebilecek yetkin bir sistemdir. Hava tasimaciligi
sektorlinde faaliyet gosteren her tiirlii organizasyon bu sistemi etkin bir sekilde

uygulamaktan zorunudur.

Ozellikle operasyonel personel olarak gérev yapan calisanlarin emniyetin son
giivenlik bariyerleri olduklar1 gergegini idrak ederek gorevlerini yapmalari, ¢calisma
ortamlarindaki belirlenmis ve risk degerlendirmesine tabii tutularak icra edilmesi
miimkiin olan faaliyetleri en hassas seklide yapmalar1 olduk¢a 6nemlidir. Operasyonel
personel igerisinde olduk¢a 6nemli bir vazifeyi icra eden pilotlar hava araci kazalarinin
onlenmesindeki son emniyet bariyeri olarak degerlendirilmektedirler. Pilotlarin yazili
kurallara gore hava araglarin1 kullanmalar1 bu gruptan beklenen ilk 6ncelik olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Hava araclar1 belirlenen emniyet zarfinin igerisinde ve uygun
harekat usullerine gore kullanilmak zorundadirlar. Bu sebepten 6tiirii verilen
egitimlerde pilotlarin Onleyici eylem yapabilmeleri i¢in mutlak suretle emniyet
yonetim sistemi gerekliliklerinden biri olan proaktif emniyet yaklasimina sahip

olmalar1 oldukca 6nemlidir.

Arastirmada katilimcilarinin  emniyet yaklasim diizeylerinin ortalamalart
incelendiginde, “reaktif yaklagim” ortalamasinin yiiksek (Ort. = 4, 0840); “proaktif
yaklasim” ortalamasinin ¢ok yiiksek (Ort. = 4, 2000); “prediktif yaklagim”
ortalamasinin yiiksek (Ort. =3, 8883) diizeyde oldugu goriilmektedir.

Yapilan bu calismadan elde edilen veriler arastirmanin evreni igerisinde olan
pilotlarin, EYS’nin arzu ettigi emniyet yaklasima olan proktif yaklasim seviyesinde
olduklarmi1 ve vazifelerini icra ederken onleyici ve etkin bir emniyet yaklagimi
uyguladiklarimi ortaya koymustur. Elde edilen veriler rakamsal olarak proaktif

yaklagimin pilotlar tarafindan iyi bir seviyede uygunlandigini ifade etmektedir.
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