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OZET

TURKIYE’DEKI UCUS EGITIM ORGANIZASYONLARINDA EMNIYET
KULTURU ARASTIRMASI
Batuhan BALLI
Pilotaj Anabilim Dali
Anadolu Universitesi, Fen Bilimleri Enstitisii, Haziran, 2018
Danigman: Dr. Ogr. Uyesi Ugur OZDEMIR

Havacilik gibi yiiksek riskli alanlarda emniyet, sirketlerin hayatta kalmasi i¢in en
onemli bilesendir. Kazalarin buyik ¢cogunlugu insan hayatina ve biiyiik maddi hasarlara
sebep olmaktadir. Bir kaza, sirketin sektdr igindeki durumunu ciddi bir sekilde
degistirebilecek potansiyele sahiptir. Gegmiste teknik sebeplerden dolayr meydana gelen
kazalar artik yerini 6rgutsel hatalardan ve genel sistem sorunlarindan dolay1 kaynaklanan
kazalara birakmaktadir.

Emniyet kalturd ise bir 6rgltun basarisinda biiylik bir etkiye sahiptir. Calisanlarin
performanslar1 ve davranis bigimleri orgiitiin emniyet kiiltiirlinden etkilenmektedir. Bu
durum, giintimiizde kazalarin 6nlenmesi i¢in 6nemlidir.

Havacilik endiistrisinde kazalarin veya olaylarin énlenmesinde son nokta olarak
pilotlarin goriilmesi ise pilotlarin emniyete olan bakis acisinin dnemini gostermektedir.
Pilotlar ise, ilk olarak, yetistikleri yerler olan ugus egitim organizasyonlarmin emniyet
kiiltiirti ile tanismaktadirlar.

Bu calismada havaciligin temellerinden olan ugus egitim organizasyonlar1 ve
emniyet kiiltiiriine etki eden faktorler incelenmis olup, ugus egitim organizasyonlarinda
emniyet kdltlrine ve bilesenlerine olan bakis agilar1  yapilan ¢alisma ile

degerlendirilmistir.

Anahtar Sozcukler: Pilotaj Egitimi, CASS, Emniyet Kiiltiirli, Raporlama Kiiltiirii



ABSTRACT

SAFETY CULTURE RESEARCH IN TURKISH FLIGHT TRAINING
ORGANIZATIONS
Batuhan BALLI
Department of Flight Training
Anadolu University, Graduate School of Science, June, 2018
Supervisor: Assist. Prof. Dr. Ugur OZDEMIR

Safety in high-risk areas such as aviation is the most important component for
companies to survive. The vast majority of accidents result in loss of human life and major
property damage. An accident may have drastic effects for the company's position within
the industry. Despite the fact that accidents that have occurred in the past were due to
technical reasons, nowadays, they are caused by organizational errors and general system
problems.

Safety culture has a great influence on the success of an organization. Employees'
performances and behavior patterns are heavily influenced by the safety culture. Safety
culture is crucial for the prevention of accidents today.

The appearance of pilots as the last point in the prevention of accidents or incidents
in the aviation industry shows the importance of pilots' point of view towards safety.
Pilots, first, are acquainted with the safety culture in their flight training organizations,
the places where they are trained.

In this study, flight training organizations, which are the fundamentals of aviation,
and the factors affecting safety culture are examined and the perspectives of safety culture

and its components in flight training organizations are evaluated.

Keywords: Flight Training, CASS, Safety Culture, Reporting Culture
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ETIiK ILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir calisma oldugunu; calismamin hazirlik, veri toplama,
analiz ve bilgilerin sunumu olmak {izere tiim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara
uygun davrandigimi; bu ¢alisma kapsaminda elde edilemeyen tum veri ve bilgiler igin
kaynak gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynak¢ada yer verdigimi; bu ¢aligmanin Anadolu
Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programi”yla tarandigini ve
higbir sekilde “intihal icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢alismamla
ilgili yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim

ahlaki ve hukuki sonuglara razi oldugumu bildiririm.
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GIRIS

Ik gerceklestirilen ugustan bu yana havacilik, dogas1 geregi siirekli egitim ve
gelisme isteyen bir alandir. Wright kardeslerden bu yana ¢ok kisa siirede ¢ag atlamis olan
havacilik sektort, her zaman en emniyetli ulasim araci olarak goriilmiistiir.

Havacilik sektorii, diger sektorlerde oldugu gibi, teknolojik gelismelere ayak
uydurmus ve bu gelismeler sayesinde uzak mesafelere ulasim igin ilk tercih olmustur.
Gelismis teknolojinin kattig1 faydalar ile ¢ok daha dayanikli ve emniyetli ucaklarin
yapilmas1t miimkiin kilinmistir.

Havacilik sektoriiniin ilk yillarinda meydana gelen kazalarin ¢ogu teknik sorunlar
yuziinden meydana gelmekte iken bu durum yerini insan faktorlerine, daha sonra da
orgutsel faktorlere birakmistir.

Emniyetin devamliligin1 saglamak havacilik gibi riskli sektorler ig¢in her zaman
oncelik olmustur ve calismalarin ana konusu 6ncelikli olarak emniyet olmustur.

Havacilik deyince akla ilk gelen insanlar olan pilotlarin yetistigi yerler olan Ugus
Egitim Organizasyonlar1 (Flight Training Organization — FTO) ise emniyet kilturinin
pilotlara kazandirildig1 en 6nemli yer olarak gosterilebilir.

Emniyet kiiltiirii ile ilgili calismalarin son yillarda artmasinin en Onemli
sebeplerinden biri de Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu’dur (International Civil
Aviation Organization — ICAO). ICAQO’ya gore her bir Uye devlet Emniyet Yonetim
Sistemi (EYS) bulundurmak zorundadir. EYS i¢inde emniyet kiiltiirii ICAO tarafindan
arastirilmasi ve onem verilmesi gereken konular arasinda gosterilmistir.

Havacilikta O6nemli bir noktada bulunan FTO’lardaki emniyet Kkiiltiiriiniin
arastirilmasi, emniyet iyilestirmeleri ve kurumlarin basarilarini arttirmak i¢in 6nemli bir
adimdir. Bir FTO igindeki emniyet kiiltiiriiniin 6grenci pilotlari, egitmenleri ve
yOneticileri nasil etkileyebilecegini anlamak, riski en aza indirgemek ve operasyonlarin
emniyetini saglamak i¢in hayati 6nem tagimaktadir.

Calismada, emniyet Kkiiltiiriniin degerlendirilmesi i¢in literatiirde bulunan ve
havayolu sirketlerindeki emniyet kiiltiiriiniin degerlendirilmesi ic¢in kullanilan
Commercial Aviation Safety Survey (CASS) anketinin FTO’lar ig¢in uyarlanmis hali
kullanilmistir. Uzman goriisleri ile yapilan uyarlama ile anketteki sorular FTO’daki
Ogrenci, 0gretmen ve yoneticiler i¢in uygun hale getirilmis olup, emniyet kiiltiiriiniin

degerlendirilmesi yapilmistir.



Bu tez calismasi, Tiirkiye’deki mevcut FTO’lardaki 6grencilerin emniyete bakis
acilarini incelemeyi, 6grencilerin goziinden 6gretmenlerini ve kurumlarini tanimlamayz,
kurumlardaki EYS’nin uygulamada nasil goriildiigiinii arastirmayr amaglamaktadir.
Havacilik sektdriiniin temel taglari olan pilotlar icin emniyet algisinin temellerinin atildigi
FTO’larda yapilan bu ¢alisma ile amacglanan EYS ¢iktilar ile gergekteki durum arasinda
farklilik olup olmadig arastirilmastir.

Tez 6 ana boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde genel bilgiler ve tanimlar
verilmis olup tezin konusu ile ilgili giincel ¢alismalar incelenmistir. Ikinci béliimde
emniyet Kiltiirii ve emniyet yonetim sistemi hakkinda genel bilgiler verilmistir. Uglincii
boliimde FTO’larin genel yapisi, ulusal ve uluslararasi mevzuatlar, Tiirkiye’de bulunan
FTO’lar ve pilot lisanslari ve FTO egitim sistemleri incelenmistir. Dordiinct bélimde,
caligmada kullanilacak olan CASS incelenmis olup, CASS’1in FTO’lar i¢in kullanilmas1
icin gerekli caligmalardan bahsedilmistir. Besinci boliimde anket ¢alismasinin siireci ve
sorular ve cevaplar ele alinmis olup son boliimde ise anket ¢alismasi sonucunda ortaya

¢ikan tablolar yorumlanmistir.



BiRINCi BOLUM
1. GENEL BILGILER VE LITERATUR CALISMASI

1.1. Genel Tanimlar

Havacilik emniyeti ve emniyet kiiltiiriinii anlamak i¢in emniyet, havacilik emniyeti,
risk, kaza, olay, kiiltiir, emniyet kiiltiiri gibi tanimlarin anlasilmasi 6nem arz etmektedir.
Bu baglamda asagida yukarida bahsi gecen terimlerin tanimlar1 verilmistir.

Emniyet, yaralanmaya, maddi zarara ve ya 0liime sebep olabilecek durumlardan
uzak olma hali olarak verilmektedir. Baska bir sozliikte ise tehlikeden uzak, tehlikesizlik,
yaralanma, zarar ya da 6limden muafiyet olarak tanimlanabilir. Bagka bir tanimda ise;
tehlikeden, riskten ya da yaralanmadan muaf olma hali olarak tarif edilmektedir. Bu
tanimlarda ortak olan nokta; yaralanmaya, 6liime ya da zarara yol agabilecek her tiirlU
tehlikeden ve riskten muaf olma durumu emniyeti tanimlamaktadir [1]. Ayrica Devlet
Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI) Havacilik Terimleri Sozliigiine gore emniyet, insan
veya maddi varliklarin zarara ugrama olasihigmin kabul edilebilir bir dizeye
indirilmesinin ve bu diizey veya altinda kaliciliginin saglanmasinin stirekli bir tehlike
tanimlama ve risk yonetim siireci yoluyla saglandigi durumdur olarak tanimlanmistir [2].

Havacilik emniyeti, kisilerin veya mulkin zarar gérme ihtimalinin, surekli bir
tehlike tanimlama ve risk yonetim siireci araciligiyla kabul edilebilir bir seviyeye
indirildigi ve bu seviyenin altinda tutuldugu durum olarak tanimlanabilir [3]. Burada
havacilik emniyetinin genel emniyet tanimindan ayrilmadigi ve ayni1 kapsamdaki tanimlar
oldugu goriilmektedir.

Risk, en genel sekilde, belirli bir zaman dilimi iginde istenmeyen, olumsuz ya da
tehlikeli bir durum ile karsilagsma olasilig1 olarak tanimlanabilir [4].

Kaza, ucusun herhangi bir asamasinda, ugakta bulunan kisilerle veya ugakla ilgili
olusabilecek, bir kisinin ciddi olarak yaralanmasi veya ugakta hasara yol agan teknik ariza
veya ucagin kaybolmasi durumu olarak tanimlanabilir [2].

Olay, hava aracinin ugus harekati esnasinda ugus emniyetini etkileyen veya
etkileyebilecek olan kazadan baska her turli durumdur. SHY-5'e gore: Kaza ile
sonuclanmayan, ancak ucus emniyetini etkileyen veya etkileme ihtimali bulunan, hava
araci ve kullanilmakta olan hava seyrusefer sisteminde yasanan bir kesinti, eksiklik veya
bozukluk ile hava aracinin operasyonu ve hava trafik yonetim hizmetlerinin saglanmasi

ile ilgili tum olaylar1 ve olagan dis1 durumlardir.



Kaltdr, Tarihsel, toplumsal gelisme siireci iginde yaratilan biitiin maddi ve manevi
degerler ile bunlar1 yaratmada, sonraki nesillere iletmede kullanilan, insanin dogal ve
toplumsal c¢evresine egemenliginin Olgiisiinii  gosteren araglarin  biitiinii  olarak
tamimlanmustir [5]. ICAO Doc. 9859a gore kultlr, érgutsel, profesyonel ve milli olarak
3 ana gruba ayrilmistir [6].

Emniyet kalturd, bir 6rgltun Gyelerini, halkin emniyeti ile ilgili olarak sahip
olduklar1 yaygin alg1 ve inanglar1 kapsar ve tiyelerin davraniglarinin belirleyicisi olabilir.
Saglikli bir emniyet kiiltiirii, personel ve yonetim arasindaki yiiksek derecede giivene ve

saygiya dayanir ve bu nedenle iist yonetim seviyesinde olusturulmali ve desteklenmelidir

[6].

1.2. Havacilikta Emniyetin Yonetilmesi

Havacilikta emniyet denilince birden fazla anlam ¢ikmasina ragmen, hepsinin
altinda ortak bir kavram bulunmaktadir: mutlak kontrol olasilig1. Sifir kaza, tehlikelerden
uzak olma gibi durumlar, havacilik operasyonlari baglaminda koti veya tehlikeli
sonuglara neden olabilecek tiim degiskenlerin kontrol altina alinmasinin miimkiin oldugu
fikrine dayanmaktadir. Ancak, kazalarin ve/veya ciddi olaylarin ortadan kaldirilmasi ve
mutlak kontroliin elde edilmesi istenen bir sey olsa da, agik ve dinamik operasyonel
baglamlarda ulasilmas1 miimkiin olmayan hedeflerdir. Tehlikeler havacilik operasyonlari
baglaminda ayrilmaz bilesenlerdir. Onlemek icin en iyi sekilde gaba gdsterilse de,
havacilikta arizalar ve operasyonel hatalar olusacaktir. Higbir insan etkinliginin veya
insan yapisi sisteminin tamamen tehlikelerden ve operasyonel hatalardan uzak olacagi
garanti edilemez. Havaciliktaki en meshur sézlerden biri de bunu destekler niteliktedir:
“en emniyetli ugus, ugulmayan ugustur.”

Bu sebeplerden dolayr mevcut kaynaklarin emniyete iliskin riskleri yonetebilecek
sekilde kullanilmasi amaciyla Emniyet Yonetim Sistemi (EYS) gelistirilmistir.

EYS, yiiksek bir emniyet performansi elde edebilmek amaciyla; ugus faaliyetleri,
yer faaliyetleri ve hava arac1 bakim faaliyetleri ile ilgili olarak ortaya ¢ikan risklerin
sistematik bir bigimde yonetilmesi olarak tanimlanabilir [7].

Emniyet yonetimi ise eldeki tiim kaynaklarin havacilik emniyetinin saglanabilmesi
amaciyla; planlanmasi, orgilitlenmesi, yoneltilmesi, koordine edilmesi ve varilan yerler
acisindan durumun kontrol edilmesi olarak tanimlanabilir [7]. Gorsel 1.1°de emniyetin

yonetilmesinde ortaya ¢ikan yonetim islevleri, bu kapsamdaki siiregleri ve EYS’nin



onemli bilesenleri goriilmektedir. EYS hakkinda detayl1 bilgi daha sonraki boliimlerde
verilecektir.
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Gorsel 1.1 Emniyet yonetim sistemi (Gerede, 2005, s. 5)



1.3. Literatiir Calismasi

Wiegmann ve arkadaslarinin yaptiklar1 ¢alisma, ticari havacilik endiistrisinde
emniyet kiltliriini degerlendirmek igin bir 6lgek gelistirmisler ve dogrulamislardir.
Yaptiklar1 emniyet KultirG ile ilgili literatiir arastirmasina dayanarak, Orgiitsel Baglilik,
Yénetim Katilimi, Calisanlarin Giiglendirilmesi, Odiillendirme Sistemleri ve Raporlama
Sistemlerini igeren bes kiiresel emniyet kiiltiirii bileseni tanimlanmistir. 86 maddelik
Commercial Aviation Safety Survey (CASS) adin1 verdikleri bir dlgek gelistirilmistir ve
dogrulama amaci ile bolgesel bir havayolu sirketinde uygulanmistir. [8].

Gibbons ve arkadaglar1 ise yaptiklar1 calisma ile CASS’in gelistirilmesini
amaglamiglardir. Yaptiklar1 analizlerin sonuglar1 ve katilimci yorumlar ile daha énce
olusturulan model ve anketin kavramsal bir revizyonunu bildirmistir. Yeni model 4 ana
faktor ve 11 alt faktor icermektedir [9].

Alsowayigh, yaptig1 doktora tezinde, Saudi Airlines’da emniyet kiiltiir{i arastirmasi
yapmustir. CASS uygulamasi ile emniyet kiltirinl ve emniyet performansimni 6lgmeyi
amaglamig, sonug olarak yonetimin emniyet kiiltiirii tizerindeki etkisini belirtmistir [10].

Thaden ve arkadaslar1 dnemli bir Avrupa havayolu sirketinin ugus operasyonlarinda
emniyetin organizasyonel gostergelerini incelemislerdir. CASS’1 kullanarak yapilan
arastirmada, kurulus i¢inde olumlu, etkili bir emniyet kiiltiirii oldugunu ve ¢ok az negatif
gostergenin oldugunu belirlemislerdir [11].

Freiwald ve arkadaslarinin yaptiklar1 ¢alisma, ucus egitim organizasyonlarindaki
emniyet kiiltlirlinii degerlendirmeyi amaglamistir. CASS’1n ilk stirlimii kullanilmis olup,
yart yapilandirilmis goriismeler yapilmistir. Calisma neticesinde ugus egitin
organizasyonlarindaki emniyet kiiltiirii ve emniyet kiiltiiriiniin 6gretilmesi i¢in degisiklik
Onerilerinde bulunulmustur. [12].

Adjekum, yapmig oldugu yiiksek lisans tezinde, emniyet kiiltlirii degerlendirme
anketlerinden olan CAPSCAS kullanarak ugus egitim organizasyonlarindaki emniyet
kiiltliriini degerlendirmistir. Calisma sonucunda, organizasyon i¢indeki yerli ve yabanci
ogrencilerin emniyet kiiltiiriine olan bakis agilari arasindaki fark vurgulanmistir [13].

Hong ve arkadaslari, ugus egitimi alan 6grencilerin egitim yillarinda emniyete olan
bakis agilarinin nasil oldugunu belirlemek icin yaptiklar1 anket ¢alismasini SHELL
modelini (yazilim, donanim, ¢evre ve canli yazilim) kullanarak incelemislerdir. Sonuclar,
ogrenci pilotlarin ucus sirasinda aldiklar1 egitimin yetersiz oldugunu diisiindiiklerini;

hava trafik kontrolorleri gibi destekleyici personel arasindaki iliskilerin siirdiirilmesinin
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o6nemini fark etmediklerini gostermistir. Bulgular insan faktorleri ile havacilik
emniyetinin diger yonleri arasindaki etkilesimin farkindaligini arttiracak merkezler
gerektigini gostermistir [14].

Gerede, Turkiye'deki u¢ak bakim kuruluslarinda Emniyet Yonetim Sistemi’nin
uygulanmasina iligkin zorluklarin arastirilmasi tizerine nitel bir ¢alisma yapmus, bu tir
kuruluslarda kullanilan Emniyet Yonetim Sistemi’nin gelistirilmesi i¢in Onerilerde
bulunmustur [15].

Robertson, yapmis oldugu doktora tezinde ugus egitim organizasyonlarindaki
emniyet kiltird ile Emniyet Y0Onetim Sistemi uygulamasi arasindaki iliskiyi incelemistir.
Arastirma c¢alismasi, EY'S uygulamasi ile emniyet kiiltiiri arasindaki iliskiyi belirlemek
icin CAPSCUS kullanilmistir. Sonug olarak, organizasyonda kullanilan EY'S ve emniyet

kiiltiirtiniin birbirleri ile iliskili oldugu belirlenmistir [16].



IKiINCi BOLUM
2. EMNIYET KULTURU VE EMNIYET YONETIM SiSTEMi

2.1. Havacihk Emniyeti

Havacilik gibi yiiksek riskli endiistrilerde emniyet, organizasyonun hayatta kalmasi
icin Kkilit faktordlr. Cogu kaza insan hayatina ve sirkete biiylik derece maddi hasarlara
Sebebiyet vermektedir. Kazalar bir sirketin itibarin1 ve karliligint 6nemli 6lctde zarara
ugratabilir [17]. Kazalarin 6nlenmesi i¢in sirketlere oldugu kadar FTO’lara da biiytik is
diismektedir. Pilotlarin emniyetin 6nemi ile tanistiklart ilk yer olan FTO’lar, emniyet
kiiltliriiniin olusmanda 6nemli rol oynamaktadir.

Gegmisten beri havacilikta gerceklesen kazalarin kok nedenlerinin bulunmasi i¢in
farkli evrelerde farkli sebep-sonug iliskileri kurulmustur. Gorsel 2.1°de gosterildigi gibi

evreler asamalar halinde degerlendirilmistir.

f
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Gorsel 2.1 Emniyetin yillara gore degisimi (Doc 9859, 2017, 5.27)

[k asama, ¢ogu suglamanin mekanik arizalara veya donanimlarin giivenilirligine

yapildigi teknik donem olarak tanimlanabilir [18].



Ikinci asamada ise, insan hatalar1 sistem ¢okiisiiniin olasi nedenleri olarak
tanimlanmistir. Mekanik sistemlerin giivenirliliginin artmasiyla hatalarin insanlardan
kaynaklandig1, insanlarin hata yapmalarn yliziinden de kazalarin gerceklestigi diisiincesi
popiiler bir yaklasimdi. Bu dénemde, Ekip Kaynak Yonetimi (CRM), tehdit ve hata
yonetimi gibi insan performansinin iyilestirilmesi igin bir¢ok egitim programi
gelistirilmistir.

Ucgiincii asama ise organizasyonel (&rgiitsel) donemdir. Orgitsel dénem boyunca
emniyet, insan ve teknik faktorlere ek olarak orgiitsel faktorleri kapsayacak sekilde
sistematik bir perspektiften goriilmeye baslandi. Sonug¢ olarak, orgiitsel kiiltir ve
politikalarin emniyet riski kontrollerinin etkinligi tizerindeki etkisi goz Oniinde
bulundurularak orgiitsel kaza kavrami getirilmistir. Ek olarak, kazalarin ve ciddi olaylarin
arastirtlmasi yoluyla toplanan verilerin kullanimu ile sinirli olan geleneksel veri toplama
ve analiz c¢aligmalari, havacilik emniyetine yeni ve proaktif bir yaklasimla
desteklenmistir. Bu yeni yaklagim, bilinen emniyet risklerini izlemek ve ortaya ¢ikan
sorunlari tespit etmek icin proaktif ve reaktif yontemler kullanarak rutin veri toplama ve
verilerin analizine dayanmaktadir. Bu iyilestirmeler, bir emniyet yonetimi yaklagimina
dogru hareket etme mantigini formiile etmistir [6].

Son asama ise biitiin havacilik sistemi yaklagimidir. Bugun itibariyle bircok devlet
ve hizmet saglayici, EYS uygulanmasiyla daha yiiksek bir olgunluga eristigi
gortilmektedir. Ancak EYS'ler, kendi emniyet performanslarina ve toplam havacilik
sisteminin daha genis baglamin1 goz Oniinde bulundurmak yerine kontrole sahip
olduklarina daha fazla odaklandilar. Bu, havacilik sisteminin karmasikliginin ve havacilik
emniyetinde rol oynayan farkli organizasyonlarin giderek daha fazla taninmasina yol
acmistir. Diger kuruluslarla olan etkilesimlerin olumsuz sonuglara katkida bulundugunu

gosteren ¢ok sayida kazalar ve olaylar mevcuttur [19].

2.2. Emniyet Yonetim Sistemi (EYS — Safety Management System)

EYS, emniyet riskinin etkin yonetimi yoluyla, 6rgutin emniyetli bir sekilde
calismasini saglayan bir sistemdir [6]. Bu sistem, tehlikeleri tamimlayarak, verileri
toplayarak ve analiz ederek ve emniyet risklerini stirekli olarak degerlendirerek giivenligi
stirekli olarak gelistirecek sekilde tasarlanmistir. EYS, havacilik kazalar1 ve olaylar ile
sonuglanmadan Once riskleri proaktif olarak tutmayr veya azaltmayr amaglamaktadir.

Kurulusun diizenleyici yiikiimliilikkleri ve emniyet hedefleriyle orantili bir sistemdir.



Bir havacilik kurulusunun, iriinlerinin veya hizmetlerinin sunulmasi sirasinda

karsilasilan tehlikeleri tanimlamak ve emniyet risklerini yonetmek i¢in EYS gereklidir.

EYS, tehlike tanimlama ve emniyet riski yonetimi i¢in gerekli olan temel 6gelert;

Gerekli bilgilerin siirekli olarak mevcut olmasi,

Orgiitiin kullanim1 igin uygun araglarin mevcut olmasi,

Bu araglarin gbéreve uygun olmasi,

Araglarin Orgiitiin ihtiyaglar1 ve kisitlamalari ile orantili olmasini saglamasi,
Emniyet riskinin tam olarak dikkate alarak kararlarin alinmasini temin etmesi

ile saglar.

EYS, bir havacilik hizmeti saglayicisinin sisteminin emniyetli calismasiyla ilgili

havacilik faaliyetlerine hitap eder. EYS’nin kapsami dolayli olarak, finans, insan

kaynaklar1 ve hukuk gibi operasyonel veya liriin gelistirmeyi destekleyen diger 6rgltsel

faaliyetleri icerebilir. Bu nedenle, kurumun emniyet performansi tizerinde potansiyel bir

etkisi olan tiim i¢ ve dis havacilik sistemi paydaslarinin dahil edilmesi sarttir. Ayrica,

herhangi bir potansiyel girdi, EYS uygulamasinin erken bir asamasinda ve EYS'nin

gelecekteki i¢ degerlendirmelerinde dikkate alinmalidir. Asagidaki paydaslar, emniyet

performansina olasi etkilerine bagl olarak servis saglayicilara girdi saglayabilirler:

Havacilik profesyonelleri;

Havacilik diizenleyici ve idari makamlar;
Endustri dernekleri;

Meslek kuruluslar1 ve federasyonlar;

Uluslararasi havacilik orgiitleri;

Tageronlar veya servis saglayicilarinin miidiirleri;

Hava araclarini kullanan halk.

EYS’nin uygulanmasinin, kurulugun biiyiikliigii ve saglanan {irlin veya hizmetlerin

karmasiklig ile orantili olmasi gerektigine dikkat edilmelidir. ICAO EY'S gercevesi dort

bilesen ve on iki unsurdan olusur [19].
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1. Emniyet politikasi ve hedefleri
1.1. Yonetimin taahhiidii ve sorumlulugu
1.2. Emniyetle ilgili hesap verme sorumluluklari
1.3. Emniyetin saglanmasinda 6nemli rol oynayan personelin atanmasi
1.4. Acil miidahale planlamasinin koordinasyonu
1.5. EYS dokiimantasyonu

2. Emniyet riski yonetimi
2.1. Tehlikenin tanimlanmasi
2.2. Risk degerlendirmesi ve riskin azaltilmasi

3. Emniyetin giivence altina alinmasi
3.1. Emniyet performansinin izlenmesi ve olg¢iilmesi
3.2. Degisimin yonetilmesi
3.3. EYS’nin siirekli olarak iyilestirilmesi

4. Emniyetin tesvik edilmesi
4.1. Egitim ve 6gretim
4.2. Emniyet iletisimi

2.3. Havacilhikta Emniyet Kiiltiiri

ICAO tarafindan yayimlanan Annex 19, hem devletlere hem de hizmet saglayicilara
pozitif emniyet kiiltiiriinii tesvik etme ihtiyacini ortaya c¢ikarmigtir. Emniyet kiiltiiri,
yonetimin ve c¢alisanlarin emniyetin nasil algilandiginin, degerlendirildiginin ve
onceliklendirildiginin bir ifadesidir [19].

Gorsel 2.2°de emniyet kiiltiiriiniin baz1 bilesenleri gostermektedir. Bir 6rgt, fark
etmese bile, emniyete karsit olan tutumundan ve aliskanliklarindan ortaya ¢ikan bir
emniyet Kiltirine sahiptir. Emniyet kilturi genel ifade ile bir orgit icerisindeki
bireylerin, kimse tarafindan izlenmediginde emniyet ve riske karsi tutumu olarak
tanimlanabilir. Burada vurgulanmak istenen durum, uyulmasi gereken kurallarin ve

denetlenmenin s6z konusu olmadigi durumlardr.

2.3.1. Ogrenme Kkiiltiirii
Ogrenme  kiiltiirii, bir orgiitiin hatalarindan &grenebilecegi ve degisiklik

yapabilecegi anlamina gelir. Ayrica kisilerin, EYS sireclerini ve kurumun emniyet
kalturinu kisisel diizeyde anlamalarini saglamaktadir. Bireyler, emniyeti gelistirmek i¢in

kendi bilgi ve becerilerini gelistirmeye ve uygulamaya tesvik edilir. Orgut icerisindeki
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kisilerin emniyet ile ilgili konularda yonetim tarafindan geri bildirim almasi ve yonetime
gelen raporlarin sonuglarinin kisilere bildirilmesi de Ogrenme kiiltiirii altinda yer

almaktadir.

Ogrenme Kaltiira

Insanlar, emniyet bilgi
sistemlerinden sonug
cikarma ve blytik reformlan
uygulama konusunda

istekli ve yeterlidir. Adil Kiltiir

Emniyet ilgili bilgi

saglamak icin insanlar tesvik
edilir (hatta adullendirilir).
Ancak kabul edilebilir ve
kabul edilemez davranislar
birbirinden ayiran net bir
cizgi vardir.

Esnek Kiiltiir

Insanlar, yiiksek gecici
operasyonlar veya belli
tirden tehlikelerle karsi
karsiya geldiklerinde,
geleneksel hiyerarsik
durumdan daha diiz bir
duruma gecerek orgiitsel
Bilingli Kaltar stireclere uyum

- saglayabilir.
Insanlar, bir biitiin olarak B

sistemin emniyetini belirleyen
teknik, organizasyonel ve
cevrese| faktorler hakkinda

bilgi sahibidir.

Raporlama Kiltara

Insanlar, hatalarini ve
deneyimlerini bildirmeye
her zaman hazirdir.

Gorsel 2.2 Emniyet kiiltiirii bilesenleri

2.3.2. Adil kultar
James Reason’a gore adil kultdr (just culture), sorgulamaya 6nem veren, rehavete

direngli, miikkemmeliyete bagimli, emniyet konularinda hem kisisel sorumlulugu hem de
orgiitsel 6z kontrolii tesvik eden bir diisiince sistemidir [20].

Adil kiiltiir, insanlarin hatalara kars1 savunmasiz olmalarini kabul ederek emniyeti
gelistirir. Hatalar daima olusacaktir ve bazi hatalar, aslinda sistemin kendisi kusurlu
oldugundan, kat1 ve sert yaptirimlara sebep olmamalidir. Bununla birlikte, kasitsiz insan
hatasiyla, aldatic1 veya kasitli ihlallerin ayni1 sekilde ele alinmamasini, bu iki durum
arasindaki farkin bireyler tarafindan net bir sekilde anlagilmasini hedeflemektedir.
Sonucta her insan hatasi olarak tanimlanan sey aslinda sistemsel bir sorundur ve o insanin

yerine bagka bir insan geldiginde yine o hatanin olma ihtimali yiiksektir [21].
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2.3.3. Raporlama kaltara
Raporlama kultird, raporlama sisteminin kabulli veya kullanimina iligkin nihai

etkilere, raporlama sistemine kars1 olan tutum ve davranislara kars1 ortaya cikar. Orgiitsel,
profesyonel ve ulusal kiltirlerden buyik oOlcude etkilenir ve bir emniyet sisteminin
etkinligini degerlendirmek i¢in bir aragtir [19]. Olumlu bir raporlama kiiltiirii, kasith ve
kasitsiz sapmalari birbirinden ayirmay1 ve hem bir biitiin olarak organizasyonun hem de
dogrudan ilgili kisilerin en 1yi eylem bi¢imini belirlemeyi amaglamaktadir.

Bir raporlama sisteminin basarisi, kurum ve bireylerden gelen stirekli bilgi akisina
ve geribildirime baghdir. Agir ihmal ve sug faaliyetlerini istenmeyen hatalardan ayiran
politikalar ve destekleyici strecler, sistemik emniyet eksikliklerinin etkili bir sekilde
rapor edilmesini saglamak icin gereklidir. Kasitsiz hatalari veya hatalari agir ihmal ve sug
faaliyetlerinden ayirt etmeyen bir kiiltiir, raporlama siirecini engelleyecektir.
Organizasyonlar veya bireyler cezalandirma korkusuyla bildirmekten kaginirsa, dnemli

bir bilgi edinme yolu da kapanmis olur.

2.3.4. Bilingli kaltar
Bilincli kaltdr, orgut icerisindeki yoneticilerin, insan faktorleri, teknik faktorler,

organizasyonel faktorler ve cevresel faktorler hakkinda bilgi sahibi olmasin1 gerektirir.
Emniyet sistemin genelinde diigiinilmelidir ve yonetim, insanlarin ¢alisma alanlarinda
dogabilecek tehlikeleri ve riskleri anladiklart bir kiiltiirii tesvik eder. Bireyler emniyetli
bir sekilde ¢alismak i¢in gerekli bilgi, beceri ve is tecriibesi ile donatilmakta ve emniyet
tehditlerini tespit etmek ve bunlarin iistesinden gelmek i¢in gerekli degisiklikleri aramak
igin tesvik edilmektedir. Bilingli kaltdr, gicli bir raporlama kultlriine sahip olmaya
dayanir [22].

2.3.5. Esnek kultur
Esnek kaltar, orgatiin  belirli riskler ile karsilasildiginda kendini yeniden

yapilandirmasini tesvik eder. Bu durumlarda geleneksel hiyerarsik diizenden ¢dziime
odakli daha diiz bir diizene gegilmelidir [22].

Karar verme siireglerinin degismesi, kisilerin uzmanligina ve durumun acilligine
gore degismektedir. Bir orgiit, her duruma kars1 hazirlikli olmalidir ve hizli hareket
edilmesi gereken durumlarda normal diizenin disina ¢ikabilmelidir.

Bir 6rglt icindeki emniyet kiiltiirii, calisanlarin, yoneticilerin, misterilerin ve genel
halkin tehlikeli veya riskli durumlara mazur kalma ihtimalini en aza indirgemekle ilgili

bir dizi inan¢, norm, tutum, rol ve sosyal ve teknik uygulamalar olarak kabul edilebilir.
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Bir orglt iciresinde ne kadar fazla birey bu emniyet degerlerini, davranislarini ve
tutumlarini giinliikk yasamin bir pargasi olarak kullanirsa, kurumun sahip olacagi emniyet
kiltlirii o kadar olumlu olur. Havacilik faaliyetlerinin isbirlik¢i dogasi ve karmasikligi,
proseddrleri ve verileri, 6rglitin g¢ogu bolimiiniin emniyet ile alakali durumlarda
birbirleri ile iligkili oldugunu gosterir. Emniyet kiltlrd, insanlarin konusmasindan
davraniglarina kadar bir¢ok seyi etkiledigi i¢in, Orgiit icerisindeki insanlara bir anlam
ifade etmelidir. Prosedurler, surecler, belgeler, fikirler, ilkeler, amaglar, gostergeler,
hedefler, davranislar, fikralar ve konusmalar gibi birgok durum ve olgu, 6rgiitiin emniyet
kulttrunden etkilenmektedir.

Emniyet kultir( gorulemez ve dokunulamaz. Sadece, varliginin kanitini veya
yoklugu goriilebilir. Bir emniyet kiiltiiri satin alinan bir sey degildir; zamanla gelisir ve
Orgutiin profesyonel itibar1 gibi korunmasi gerekir. Pozitif bir emniyet kultird, personel
ve yonetim arasindaki yiiksek derecede giliven ve saygiya dayanir ve bu nedenle {iist
yonetim seviyesinde olusturulmali ve desteklenmelidir. Giiven gibi, pozitif emniyet

kalturd, zaman ve caba gerektirmektedir ve kolayca kaybedilebilmektedir [19].
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UCUNCU BOLUM
3. UCUS EGITiM ORGANIZASYONLARI VE YAPISI
Ugus egitim organizasyonlarindaki emniyet kiiltiirtinii ve EYS yapisin1 anlamak
icin oncelikli olarak bu organizasyonlarin yapisin1 incelemek gerekmektedir. Bu
boliimde, ulusal ve uluslararasi kurulusglar incelenmis olup, daha sonra FTO’larin yapisini
sekillendiren mevzuatlar sunulacaktir. Son olarak, FTO yapisi incelenecek olup,

FTO’lardaki emniyete ve emniyet kiltirtne etki eden faktorler sunulacaktir.

3.1. Ulusal ve Uluslararasi Kuruluslar

Ugus egitiminin emniyetli ve siirdiiriilebilir olmasi i¢in egitimin uluslararasi
standartlara uygun olmasi gerekmektedir. Bu standartlar ise, diinyada yaygin taninirligi
olan uluslararasi kuruluslar tarafindan belirlenmis olup, kalitenin kontrolii ise ulusal
kuruluslar tarafindan yapilmaktadir. Diinya geneline bakildiginda havacilik otoriteleri;

e Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu (International Civil Aviation
Organization — ICAQ),

e Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (European Aviation Safety Agency —
EASA),

e Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (European Civil Aviation Conference —
ECAC),

e Avrupa Seyriisefer Emniyeti Teskilati (European Organization for the Safety
of Air Navigation - EUROCONTROL) ve

e Federal Havacilik Kurumu (Federal Aviation Administration — FAA) olarak
siralanabilir.

Ulkemizde ise Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) havacilikta otorite olarak
gorev yapmaktadir.

ICAO, 1944 yilinda Uluslararast Sivil Havacilik So6zlesmesimin (Chicago
Sozlesmesi) uygulanmasini ve denetlenmesi i¢in devletler tarafindan kurulan Birlesmis
Milletler uzmanlik ajansidir. Tiirkiye 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili Kanun ile
ICAQO’ya iiye olmustur. Biitiin diinyada uluslararasi sivil havaciligin emin ve diizenli
gelismesini ve siirdiiriilmesini saglayan ICAO'ya 2018 itibariyle tiye olan iilke sayisi
192*ye ulagsmistir [23].

Merkezi Almanya’nin Koln sehrinde olan ve 2002 yilinda kurulan EASA, Avrupa

Birligi iiye tilkelerinin olusturdugu sivil havacilik ajansidir. Amaci, AB i¢inde, her tiirlii
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hava araci, ugus, iretim, denetleme ile ilgili mevzuatlarinin olusturulmasi ve
uygulanmasini kontrol edip ugus ve yer giivenligini saglamaktir. EASA ile tlilkemiz
arasinda yapilan protokoller ile iilkemizde standardizasyon denetimleri yapilmaktadir.
AB uyum politikas1 paralelinde sivil havacilik mevzuatinda EASA kurallar1 siki sekilde
takip edilmektedir [24].

ICAO’nun bolgesel (Avrupa) bir organizasyonu olan ECAC, Tirkiye’nin de
aralarinda bulundugu devletler tarafindan 1955 yilinda kurulmustur. Esas fonksiyonu
havacilik giivenligi alaninda mevzuat gelistirme ve Uye Ulkelerde emniyet denetimleri
yapmaktir. 44 iiyeli bir organizasyondur [24].

1960 yilinda kurulmus ve Briiksel merkezli olan EUROCONTROL, Avrupa hava
trafik yonetimini ve emniyetini gelistirmeyi oncelikli amag¢ edinmistir. Ulkemizin de
dahil oldugu bu kurulusun toplamda 40 iiyesi bulunmaktadir [24].

FAA, 1958’de ABD’de kurulmus olup, diinyada giivenli ve en verimli hava araci
sistemlerini olugturmay1 gérev haline getirmistir [25].

18 Kasim 2005 tarihine kadar Ulastirma Bakanliginin Ana Hizmet Birimi olan
SHGM, bu tarihte yiiriirliige giren 5431 sayil1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigt Teskilat
ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile finansal agidan 6zerk hale gelmis ve su anki yonetim

yapisina ulagmistir [26].

3.2. Ulusal ve Uluslararas1 Mevzuatlar

Ulkemizde pilotluk egitimi, FTO’lar tarafindan verilmekte olup, SHGM tarafindan
yayinlanan Pilot Lisans Yonetmeligi’ne (SHY-1) uygun olarak verilmek zorundadir.
SHY-1’in amaci, ugak, helikopter, planér, balon, hava gemisi ve ¢ok hafif hava araci
kategorilerindeki hava araglarinda pilot olarak faaliyette bulunacak kisilerin lisans, yetki,
yetkilendirme ve sertifika almalarina iliskin usul ve esaslar1 diizenlemektir [27].

SHY-1, 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanununa, 5431 sayili Sivil Havacilik
Genel Mudiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanununa, ICAO Annex-1’e ve
Avrupa Komisyonu tarafindan ucus ekibi lisanslandirilmasi hususunda yayimlanan
1178/2011 sayili uluslararasi regiilasyona uyumlu olarak hazirlanmistir [27].

Goriildigi tizere, tilkemizde pilot lisanslandirmasi ile ilgili mevzuatlar, uluslararasi
standartlara uygun olacak sekilde hazirlanmistir. Bu durum, FTO’larin uluslararasi
gecerliligini saglamayi, kalite standartlarmin yliksek olmasimi ve stirdiiriilebilirligini

saglamaktadir.
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FTO’larin  kurulmasi1 ise, SHGM tarafindan yaymlanan Ucus Egitim
Organizasyonlarin (FTO) Kurs A¢gma ve Yetkilendirme Esaslari Talimatina (SHT-1A)
gore yapilmaktadir.

Universitelerde ise sadece SHGM den genel ugak isletme ruhsat1 alindiktan sonra
pilotaj boliimi kurulmaktadir. Gorsel 3.1’de, SHGM tarafindan verilen yetki belgesi
Ornegi sunulmustur.

SHT-1A’nin hazirlanma asamasinda hukuki dayanak olarak kullanilan kanun ve
yonetmelikler asagidaki gibi siralanabilir [28]:

e 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu,

e 5431 Sayil1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda

Kanun,

e 1739 Sayili Milli Egitim Temel Kanunu,

e 625 Sayili Ozel Ogretim Kurumlar1 Kanunu,

e 2294 Sayili Milli Egitim Bakanlig1 Tebligler Dergisi,

e SHY 1 Ugak Pilotu Lisans Ydnetmeligi,

e SHY 6A Ticari Hava Tagima Isletmeleri Y&netmeligi,

e SHY 6B Genel Ugak Isletme Y&netmeligi,

e |CAO Annex-1 Personel Lisanslandirma Usulleri,

e ICAO- Doc. 9401 Ugus Egitim Merkezlerinin Kurulmasi Isletilmesi El Kitabs,

e |CAO- Doc. 7192 Ugus Okulu Egitim El Kitab,

e JAR-FCL-1 Ugus Ekibi Lisans Usulleri (1.055 FTO kurallar)
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ce’
Sivil Havacilik Genel MUdUrkigd

TG
ULASTIRMA BAKANLIGI
SIVIL HAVACILIK GENEL MUDURLUGU
JAA Uyesi
REPUBLIC OF TURKEY
MINISTRY OF TRANSPORTATION
DIRECTORATE GENERAL OF CIVIL AVIATION
Member of the JAA
YETKI BELGESI / APPROVAL CERTIFICATE
No: TR -FTO (A) - 01
Bu sertifika ile / This certificate is issued to
ANADOLU UNIVERSITESI SIVIL HAVACILIK YUKSEKOKULU
ANADOLU UNIVERSITY CIVIL AVIATION HIGH SCHOOL
agagidaki adreste / whose business address is
Iki Evlil Kampiisti / ESKISEHIR
Ugug Egitim Organizasvonu kurulmasina yvonelik JAR-FCL 1 sartlarim bitin vénlerivle karsiladigindan asagida
belirtilen kurslar igin onayl bir Ugug Egitim Organizasyonu isletmeve vetkili kilmmustar,
Upon [inding that its organisation complies in all respects with the Joint Aviation Requirements JAR-FCL I
relating to the establishment of a Flight Training Organisation and is empowered to operate an approved Flight
Training Organisation for the following courses:
PPL(A) Hususi Pilot Lisans Egitimi/PPL(A) Private Pilot Licence Aeroplane Training Course
CPL(A) Modiiler Ticari Pilot Lisans Egitimi/CPL(A) Modular Commerecial Pilot Licence Aeroplane Training
Course IR(A) Modiiler Aletle Ugus Yetki Egitimi/IR(A) Modular Instrument Rating Aeroplane Training Course
CPL/IR(A) Birlestirilmis Ticari Pilot Lisansi ve Aletle Ugus Yetkisi Egitimi/ CPL/IR(A)Integrated Commercial
Pilot Licence and Instrument Rating Aeroplane Training Course
ATP(A) Birlestirilmis Hava Yolu Nakliye Pilotu Egitimi / ATP(A) Integrated Airline Transport Pilot Aeroplane
Course
ATPL(A) Moduler Teorik Bilgi Kursw/ATPL(A) Aeroplane Modular Theoretic Kmiowledge Course
FI(A), CRI(A), IRI(A), TRI(A) Ogretmen Egitimi/FI(A), CRI(A), IRI(A), TRI(A) Instructor Training Course
FI(A) Ugus Ogretmeni Tazeleme Egitimi/FI(A) Flight Instructor Refresher Seminar
CR(A) Suuf Yetkisi Egitimi (5700 kg. Alt1)/ CR(A) Class Rating Aeroplane Training Course
MEP(A) Cok Motorlu (piston) Ugak Egitimi/ Multi Engine Piston (land) Aeroplane Training Course
TR(A) Tip Yetkisi Egitimi (BE-90/BE-200)/ TR(A) Tvpe Rating Aeroplane Training Course (BE-90/BE200)
JAA Uyesi Olmayan Ulkeler Tarafindan Dizenlenmis PPL(A), CPL/IR(A), ATPL(A) Lisanslarin Milli Lisansa
Cevrilmesi Egitimi / Conversion of PPL(A), CPL/IR(A). ATPL(A) Licences [ssued by Non-JAA States to

National Licences

Training Course
MCC Coklu Miirettebat Isbirligi Egitimi / Multi Crew Co-Operation Training (MCC)
Bu sertifika iptal edilmedikge, askiya alinmadikga veya fesh edilmedikge ... ... ...... tarihine kadar gegerlidir.

This certificate, unless cancelled. suspended, or revoked shall remain in force until... ...... ...
Yaym Tarihi / Date of issue:
Genel Midiir / Director General

For the Turkish DGCA

Gorsel 3.1 FTO yetki belgesi (SHGM, 2017, 5.17)

3.3. Turkiye’deki FTO’lar

Ugus egitimi veren kurumlar, ticari, genel ve sportif havacilik igletmelerine, ulusal
ve uluslararas1 kurallar ¢ergevesinde belirlenmis esaslara uygun olarak pilot yetistiren,

SHGM tarafindan yetkilendirilen, ugus egitimi veren ve Ugus Egitim Organizasyonu
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(FTO) olarak adlandirilan isletmelerdir [29]. Turkiye’de bulunan ve ucak icin lisans
egitimi veren FTO’lar ve yetki numaralar1 Tablo 3.1°de verilmistir. Tablo 3.1’de hem

sivil hem de askeri olarak egitim veren FTO’lar sunulmustur. Ayrica, bazi FTO’lar sadece

teorik bilgi kursu yetkisine sahiptir.

Tablo 3.1 Tiirkiye'de bulunan ugus egitim organizasyonlar

Isletmenin Ad1

Yetki No

Anadolu Universitesi, Havacilik Ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi

TR-FTO(A)-01

THK Ucgus Akademisi A.S. (Ankara FTO)

TR-FTO(A)-02

THK Ugus Akademisi A.S (Izmir FTO)

TR-FTO(A)-02/A

Istanbul Havacilik Kuliibii Dernegi

TR-FTO(A)-06

Kara Havacilik Okul Komutanlig:

TR-FTO(A/H)-10

Hava Kuvvetleri Komutanligi

TR-FTO(A)-11

Tirk Hava Yollar1 A.O.

TR-FTO(A)-14

AYJET Anadolu Yildizlart Hava Tagimaciligi Ve Ugus Egitim
Hizmetleri A.S.

TR-FTO(A)-15

ER-AH Havacilik Ticaret LTD.STI.

TR-FTO(A)-17

ER-AH Havacilik Ticaret LTD.STI.

TR-FTO(A)-17/A

SAA Hava Tasg. Ugak Bakim Onarim Ve Ugus Egitimi Hiz. Tic.ve A.S.

TR-FTO(A)-19

AFA - Atlantik Ugus Okulu A.S

TR-FTO(A)-20

Tirk Hava Kurumu Universitesi

TR-FTO(A)-21

Ozyegin Universitesi

TR-FTO(A)-22

19 Mayis Universitesi Havacilik Ve Uzay Teknolojileri Uygulama ve
Aragtirma Merkezi

TR-FTO(A)-26

Girne Amerikan Universitesi

TR-FTO(A)-28

TOP AIR Havacilik LTD. STI.

TR-FTO(A)-29

Giineydogu Havacilik Isletmesi A.S.

TR-FTO(A)-30

Davut Havacilik ve Egitim Okulu A.S.

TR-FTO(A)-31

Girne Universitesi

TR-FTO(A)-32

Atilim Universitesi

TR-FTO(A)-34

Gaziantep Universitesi

TR-FTO(A)-35

Okan Universitesi

TR-FTO(A)-36

TAMAY Havacilik ve Egitim Hizmetleri A.S.

FTO

Vizyon Havacilik Sanayi Ve Ticaret A.S.

FTO

Uluslararas1 Havacilik Akademisi TUR. TIC.LDT. STL

FTO
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3.4. FTO Yapisi

FTO’larin yapisi, SHGM tarafindan yayinlanan Ugus Egitim Organizasyonlari
(FTO) Kurs A¢ma Ve Yetkilendirme Esaslar1 Talimatinda (SHT-1A) belirtilen maddelere
gore olusturulmaktadir. Bu boliimde SHT-1A kapsaminda belirtilen maddelere gére FTO

bilesenleri verilmistir.

3.4.1. Ucus egitim organizasyonun yapisi
Ucus egitim organizasyonlari, faaliyet gosterecekleri kurslarin gereklerini kapsayan

yeterli bir organizasyonu asagida belirtilen esaslara gore olusturacaktir [28].
e YoOnetim yapisinda egitim (kurs) midiiri, kalite sorumlusu ve gerektiginde yer
destek ve bakim sorumlulari,
e Bas ucus ve bag yer dersi 6gretmenleri,
e Yoneticiler disinda ugus ve teorik bilgi egitim operasyonunu yapacak yeterli
sayida 6gretmen pilotlar,
e Hava araglarinin bakimlarini yapacak yeterli sayida bakim personeli,

e FEn az bir buro elamani.

3.4.2. Hava araclan
Ucgus egitim organizasyonlari, verecekleri ugus egitim kurslarinin 6zelliklerine gore

talimatlarda belirtilen niteliklere sahip ve SHGM tarafindan egitim amagl olarak
onaylanmuis ayni1 tip ve 6zellikte asgari iki adet olmak {lizere organizasyonun biiyiikliigiine

gore yeterli sayida hava araglarini isletmelerinde bulundurmalar1 gerekmektedir [28].

3.4.3. Egitim tesisi ve kolayhklar

3.4.3.1 Egitimde kullanilacak havaalanlarinda aranacak ozellikler
Ugus egitim organizasyonlarinin, ana veya alternatif tesislerinin de bulundugu hava

alanlar1 ve inis kalkis pistleri SHGM tarafindan belirlenen asgari tesis ve kolayliklara

sahip olmalidir.

3.4.3.2 Yer egitim ve operasyon tesislerinin ozellikleri
Ucus egitim organizasyonlarinda, teorik bilgi egitimi i¢in kullanilacak yer egitim

tesislerinin Ozellikleri ve bu tesislerde bulunmasi gerckenler SHGM tarafindan

yayinlanan talimatlarda belirtilmistir.
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3.5. FTO Ugus Egitim Sistemleri

Bu boliimde FTO’lardaki egitim sistemi ile birlikte uluslararasi mevzuata gore

belirlenmis olan pilot lisanslar1 da incelenecektir.

3.5.1. Pilot lisanslar
Ilgi duyan herkesin hayalini siisleyen ugak pilotlugu igin bir dizi lisanslandirma

mevcuttur. Bunlar;
e Ogrenci Pilot Lisans1 (Student Pilot Licence - SPL)
e Hususi Pilot Lisans1 (Private Pilot Licence - PPL)
e Ticari Pilot Lisans1 (Commercial Pilot Licence - CPL)
e Aletli Ugus Yetkisi (Instrument Rating - IR)
e Hava Yolu Nakliye Pilotu Lisans1 (Airline Transport Pilot Licence - ATPL)

olarak siralanabilir.

3.5.1.1 Ogrenci pilot lisansi (SPL)
Ogrenci pilot lisansi, pilot adaylarinin lisans almalarni saglayacak egitimleri

alabilmeleri igin egitime baslamadan 6nce diizenlenir ve 6n talep formu niteligi tasir.
Ogrenci pilot lisansi ile sadece ucus egitimi amaciyla ve egitim programina uygun olarak
ucuslar yapilabilir. Bagvuru degerlendirilir ve durumu uygun olanlarin Ogrenci Pilot
Lisansi diizenlenir [27].

Ayrica, SPL sahibi adayin ugus emniyeti sorumlulugu ise aday pilotun uguslarini
yaptiran FTO” aittir.

Goriildiigii iizere, Ogrenci Pilot Lisans1 almak belirli sartlara baglidir. Bu sartlarin
saglanmasi i¢in, iiniversite biinyesindeki FTO’lar iiniversite giris sinavi haricinde diger
sartlar da getirmistir. Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
BOIUmU 2017 yili giris sartlar1 asagidaki gibidir:

e Bu programa bagvurabilmek icin T.C. vatandasi olmak;

e 1 Ocak 1996 veya sonrasi bir tarihte dogmus olmak;

e Boy uzunlugunun en az 165 cm, en ¢ok 190 cm olmasi;

e Boy uzunlugunun degerinin son iki rakamindan en ¢ok 7 fazla veya 15 eksik
kilo agirlikta olmak;

e Dilinde kekemelik, pelteklik ve tutukluk bulunmamast;

e Yapilacak olan giivenlik sorugturmasinin olumlu olmast;
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e Yetkili saglik kurumlarindan saglik durumlarinin ugusa uygun olduguna dair
raporun alinmis olmasi;

e SHGM’den 1. Sif Saglik Sertifikast almig olmak;

e Pilot olmasina engel Adli Sicil Kaydi veya Adli Sicil Arsiv Kaydi

bulunmamak [30] olarak siralanabilir.

3.5.1.2 Hususi pilot lisanst (PPL)
Hususi pilot lisans1 almak i¢in miiracaatlarda aranacak sartlar SHY-1’de

belirtilmistir [27].
PPL lisansina sahip pilot, ticari olmayan uguslarda iicret almaksizin tek motorlu bir
ucagin pilotu ya da yardimer pilotu olarak ucabilir. Ucret karsilig1, yani ticari olarak ucus

yapmak i¢in CPL lisansina sahip olmasi gerekmektedir.

3.5.1.3 Ticari pilot lisanst (CPL)
CPL miiracaat sartlar1 PPL ile ayni olup bu lisans1 almak i¢in gerekli teorik bilgi ve

ucus egitimi ile ilgili diger sartlar da SHY-1 de belirtilmistir [27].

CPL adayi, onayli entegre veya modiiler ugus egitim kursunu, SHGM tarafindan
yetkilendirilmis bir ugus egitim organizasyonunda, ugusa elverislilik sertifikast SHGM
tarafindan verilmis veya kabul edilmis ucaklarda tamamlamalidir. Bu kurs teorik bilgi
egitim kursuyla birlestirilmelidir. Onayl1 kurslar sunlardir:

e Entegre Havayolu Nakliye Pilotu Kursu,

e Entegre Ticari Pilot Lisans1 ve Aletli Ugus Yetkisi Kursu,
e Entegre Ticari Pilot Lisans1 Kursu,

e Modiiler Ticari Pilot Lisans1 Kursu.

CPL lisansina sahip bir pilot ticari olarak ugus yapma yetkisine sahip olmus olur
ancak havayollarinda ticari ucus yapmak icin ATPL(A) lisansina sahip olmasi

gerekmektedir.

3.5.1.4 Aletli ugus yetkisi (IR)
Aletli ugus yetkisi SHY-1"de aranan gerekli sartlar saglandiginda pilotlarin aletli

ucus kosullarinda aletli ugus kurallarina uygun olarak u¢malarini saglamak {izere
lisanslarina islenecek olan bir yetkidir. Ayrica; bir pilot, SHY-1 hikimlerine gore
diizenlenmis ucak kategorisine ait aletli ugus sertifikasina sahip olmaksizin, yetenek testi

veya ¢ift kumanda egitimi harig, aletli ugus kurallarina gére bir ugagi uguramaz [27].
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Aletli ucus yetkisi almak isteyen adaylarda aranacak sartlar SHY-1’de belirtilmistir
[27].

3.5.1.5 Hava yolu nakliye pilotu lisanst (ATPL)
Hava yolu nakliye pilotu lisansi almak i¢in miiracaat edenlerde aranacak sartlar

SHY-1’de belirtilmistir [27].
ATPL yetkisine sahip pilot, havayollarinda ticari tasimacilik yetkisine sahip olur.

3.5.2. Egitim sistemleri
Havaciligin kalifiye personelini yetistirmekten sorumlu olan FTO’larin vermis

olduklar1 pilotaj egitimleri asagidaki gibi siralanabilir [27].
e Entegre Havayolu Nakliye Pilot Egitimi
e Entegre Ticari Pilot Lisans1 ve Aletli Ugus Yetkisi Egitimi
e Entegre Ticari Pilot Lisans1 Egitimi
e Modiiler Ticari Pilot Lisans1 Egitimi

e Modiiler Havayolu Nakliye Pilot Egitimi

3.5.2.1 Entegre havayolu nakliye pilot egitimi (entegre ATPL)
Entegre havayolu nakliye pilotu kursunun amaci, pilotlart ticari hava

tasimaciligindaki ¢ok pilotlu, ¢cok motorlu ugaklarda ikinci pilot olarak gérev yapabilecek
diizeyde egitmek ve CPL(A)/IR(A) alabilmelerini saglamaktir [27].

SHGM tarafindan onayli bir havayolu nakliye pilotu teorik bilgi kursu; uygun
oranlarda smif ¢alismasi interaktif video, slayt/teyp gosterimi, etiit caligsmasi, bilgisayarh
egitim ve SHGM tarafindan kabul edilen diger medya destegini icerecek en az 750 saatlik
(1 saat = 60 dakikalik egitim) egitimi kapsar. 750 saatlik egitimde verilen teorik bilgi

dersleri icin her bir ders ve minimum saatleri Tablo 3.2’de verilmistir [27].

Tablo 3.2 Entegre ATPL teorik bilgi dersleri ve saatleri

Konu Saat
Hava Hukuku Bilgisi 40
Hava Araci Genel Bilgisi 80
Ucus Performansi ve Planlamasi 90
Insanimn Performans ve Limitleri 50
Meteoroloji 60
Seyrisefer 150
Operasyon Usulleri 20
Ugus Prensipleri 30
Haberlesme 30
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Tip yetkisi egitimini icermeyen ugus egitimi, tiim gelisim testlerini i¢erecek ve en
fazla 55 saati aletli yer siiresi olabilecek sekilde toplam en az 195 saati kapsar. Bu
saatlerin igerikleri ve egitim siiresince ugulmasi gereken toplam saatler SHY-1 Madde

46°’da detayh bir sekilde verilmistir.

3.5.2.2 Modiiler havayolu nakliye pilot egitimi (modiiler ATPL)
Modiiler ATPL (A) egitimi kapsaminda adaylar sirasiyla; PPL, ATPL(A) Teori, IR,

CPL, ME ve MCC egitimlerini basariyla tamamlayarak ATPL (A) Frozen lisanslarin
almaya hak kazanirlar.

Entegre ATPL egitiminden ayiran en dnemli fark ise adaylarin modiilleri sirasi ile
istedikleri zaman almalarina olanak tanimasidir. Entegre ATPL egitim siiresi belirlenmis

iken modiiler ATPL egitimde belirli bir siire bulunmamaktadir.

3.6. FTO’lardaki Ders I¢erikleri ve Emniyet ile flgili Konular

Entegre ATPL egitiminde 6grenciler, yukaridaki tabloda goriildiigii tizere toplamda
en az 550 saat teorik bilgi dersleri almaktadir. Her bir ders icerisinde, dersin ana konusu
emniyet olmasa bile emniyet ile ilgili konular strekli vurgulanmaktadir. Bunun yani1 sira
insan faktorleri dersinde pilot aday1 temel kavramlari, temel havacilik fizyolojisini, saglik
korumasini ve temel havacilik psikolojisi derslerini de gormektedir. Acil durumda
yapilmasi gerekenler de acil durum usulleri derslerinde verilmektedir.

Zorunlu olmayan dersler disinda FTO’lar 6grencilerine emniyet ile ilgili ek dersler
de vermektedir. Ornegin, Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi
Pilotaj Boliimii’nde Ugus ve Yer Emniyeti dersleri verilmektedir.

Anadolu Universitesi Pilotaj Béliimii Ugus ve Yer Emniyet I dersi icerigi asagidaki
gibidir [31].

e Ucus ve yer emniyetinde genel kavramlar

e Ucus ve yer emniyet temel girdileri; insan, ortam, bakim

e Olaylarin/kazalarin ana faktorleri, insan, makine, cevre, gorev, yonetim

e Ucak ve yer olaylariin/kazalarin nedenleri, ugus ekibi, ugak, meteoroloji,
bakim, hava alani, hava trafik (ATC) ve diger faktorler

e Ucak olaylarinin/kazalarinin analizleri; yaklasmadaki, kalkistaki ve inisteki
olay/ kazalar

e Insan, makine ve ¢evre iliskisi; SHELL modeli

e Insan faktorii; insan psikolojisi ve fizyolojisi
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e Insan faktorii; insan kisilik ve davranislar:

e Ortam faktorii; sicaklik, riizgar ve turbilans, cepheler,

e Ortam faktoru; windshear/microburst, volkanik patlamalar ve digerleri

e Ucak ve bakim faktorii; bakim uygulamalari, bakim sevk ve idare prensipleri,
bakim egitimi

e Olay/ kaza 6nleme faaliyetleri/tedbirleri

e Risk ve risk yonetimi

e Ucus emniyet egitimi

Anadolu Universitesi Pilotaj Béliimii Ugus ve Yer Emniyet II dersi icerigi ise asagidaki
gibidir [32].

e Emergency durumlara yaklagim
e Ucus emniyette ortam faktorii
e Ucus emniyette ortam faktorii
e Risk yonetimi

e Risk yonetimi

e Durum incelemesi

e Durum incelemesi

e Ucus emniyette insan faktorii
e Ucus emniyette insan faktori
o lletisim

e Karar verme

e Pilot sagduyusu

e Durum incelemesi

e Durum incelemesi

Goriildiigii tizere FTO’lar da havacilik emniyeti ile ilgili dersler ve konular,
talimatlarda belirtilen minimum sartlarda kalmamis, havacilik emniyetinin 6nemini

vurgulamak igin ek dersler de ilave edilmistir.
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DORDUNCU BOLUM
4. YONTEM

Bu boliimde caligmada yararlanilmis olan Commercial Aviation Safety Survey
(CASS) hakkinda genel bilgiler verilecek olup, ¢alismanin evreni ve 6rneklemi {izerinde

durulacaktir.

4.1. Ticari Havacihik Emniyet Anketi (CASS)

CASS, ticari havacilik endiistrisinde emniyet kultlrini matematiksel olarak
degerlendirmek icin ilk olarak 2003 yilinda Douglas A. Wiegmann, Terry L. von Thaden,
Alyssa A. Mitchell, Gunjan Sharma ve Hui Zhang tarafindan gelistirilmis bir 6lgektir [8].

Daha 6nce yaptiklari calismada, emniyet kultirt / iklimi veya orgut kaltura / iklimi
ile ilgili olarak 1974'ten 2001'e kadar uzanan 107 makale belirlemislerdir. Bunlardan
54'tinun kiiltiir veya iklime deginmeden orgutsel emniyeti tartistigini, 23 {inlin emniyet
ile referansi olmaksizin Orglit kiltiiriine ve/veya organizasyon iklimine atifta
bulundugunu belirlemislerdir. Ozellikle emniyet kiiltiirii ve/veya emniyet iklimine atifta
bulunmus 30 makale belirlemisler ve bunun lizerinde ¢alisma yapmiglardir.

Gibbons ve arkadaglar1 ise yaptiklar1 calisma ile CASS’in gelistirilmesini
amaglamislardir. Yaptiklar1 analizlerin sonuglar1 ve katilimci yorumlar: ile daha 6nce
olusturulan model ve anketin kavramsal bir revizyonunu bildirmistir. Yeni model 4 ana
faktor ve 11 alt faktor icermektedir.

Belirledikleri makalelerdeki ortak noktalardan yola ¢ikarak, emniyet kiltlrind,
“Bir orgut icerisindeki her bir duzeyindeki her bir bireyin is¢i ve kamu emniyetine
verdikleri kalict deger ve oncelik” olarak tanimlamislardir.

Yaptiklart calisma ile emniyet kiiltiiriinde 5 ana bilesen belirlemislerdir. Bunlar,

e Orgiitsel baglilik,

e Yonetimin katilim1

e Calisanlarin yetkilendirilmesi
e Odiillendirme sistemleri ve

e Raporlama sistemleri olarak siralanabilir.

4.1.1. Orgiitsel baghlik
Bir kurulusun iist diizey yonetiminin 6rgitiin emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesinde

kritik bir rol oynadig1 uzun zamandir kabul edilmektedir. Orgiitsel emniyete baglilik, iist
diizey yonetimin emniyeti, kurulusun temel bir deger veya rehber ilkeleri olarak ne 6l¢iide
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tanimladigini ifade eder. Bir kurulusun emniyet konusundaki taahhtdu bu nedenle (st
diizey yonetiminin mali kemer sikma donemlerinde dahi emniyete yonelik kalici ve
olumlu bir tutum sergilemesi ve kurum igindeki tiim seviyelerde giivenli bir sekilde
emniyeti tesvik etmesini saglar. Ust diizey ydnetim emniyete bagli oldugunda, yeterli
kaynak saglar ve emniyet faaliyetlerinin gelistirilmesini ve uygulanmasini siirekli olarak
destekler. Bir kurulusun emniyet konusundaki taahhiidii, sonu¢ olarak, donanim,
prosediirler, se¢cim, egitim ve calisma programlar1 gibi faaliyetlerinin her yoniiniin rutin
olarak degerlendirildiginden ve gerekirse emniyeti gelistirmek i¢in degistirildiginden

emin olmak igin gosterilen ¢abalarla yansitilir [33].

4.1.2. Yonetimin katilinm

Giinliik operasyonlara katilim sayesinde, hem iist diizey hem de orta diizey
yonetimin, calisanlarina emniyet konularindaki yaklasimlari, ¢alisanlarin igletme
kurallarina ve emniyetli ¢alisma uygulamalarina kars1 tutumlarini etkilemektedir [34].
Emniyet kiiltirii kapsaminda, “yonetimin katilimi”, hem ist hem de orta diizey
yoOneticilerin, organizasyon icindeki kritik emniyet faaliyetlerine kisisel olarak dahil olma
derecesini ifade eder. Bu nedenle, yonetimin emniyete katilimi, yoneticilerin emniyet ile
ilgili seminerlere ve emniyet egitimine olan varligi, katkis1 ve emniyetle ilgili kritik
operasyonlarin aktif gozetimi, glindelik operasyonlarda yer alan riskler ile “temas halinde

kalma” ve bunlarin ne 6lgiide var oldugu konusundaki becerileri ile yansitilmaktadir.

4.1.3. Cahlisanlarin yetkilendirilmesi
Hatalar bir organizasyon icindeki herhangi bir seviyeden kaynaklanabilir. Bununla

birlikte, son kademe g¢alisanlari, 6rnegin pilotlar, bu tiir hatalara karg1 son savunmay,
dolayisiyla kazalar1 6nleyecek son kademeyi temsil etmektedir [34]. Pozitif bir emniyet
kiiltiirtine sahip kuruluslar, ¢alisanlarin1 emniyet ile ilgili konularda yetkilendirir ve
calisanlarin emniyeti tesvik etmede kritik rollerini agik¢a anladigindan emin olurlar.
Emniyet kiiltiiri kapsaminda, ¢alisanlarin yetkilendirilmesi, calisanlarin emniyet ile ilgili
kararlarda onemli bir sese sahip olmalari, emniyet iyilestirmelerini baslatmalari ve
basarmalari, kendilerini ve digerlerini eylemlerinden sorumlu tutmalari ve kuruluslarinin

emniyet kiltiriine sahip olmaktan gurur duymalar1 anlamina gelmektedir.

4.1.4. Odullendirme sistemleri
Bir kurumun emniyet kiltiriiniin temel bilesenlerinden biri, hem emniyetli hem de

emniyetsiz davranislarin degerlendirilme sekli ve bu degerlendirmelere gore 6dil veya
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cezalardaki tutarliliktir [35]. Emniyetli davranisi tesvik etmek ve emniyetli olmayan
davraniglar1 6nlemek veya diizeltmek icin adil bir degerlendirme ve odiil sistemi
gereklidir [34]. Ancak, bir organizasyonun emniyet kiiltiirii, yalnizca bu tiir odiil
sistemlerinin varligindan degil, ayn1 zamanda 6diil sistemlerinin resmen belgelendigi,
tutarl1 bir sekilde uygulandigi ve tiim ¢alisanlar tarafindan kapsamli bir sekilde anlagildig

6lcude de belirlenir.

4.1.5. Raporlama sistemleri
Gergek bir emniyet kultirinun temellerinden biri de, bir raporlama kultlrd

olmasidir [34]. Etkin ve sistematik bir raporlama sistemi, bir kaza meydana gelmeden
once emniyet yonetiminin zayifligini ve savunmasizligini tanimlamanin kilit noktasidir.
Bir organizasyonun bir kaza meydana gelmeden 6nce olaylari ve kazalara dayanarak
faaliyetlerini proaktif olarak 6grenme ve uyarlama istegi, emniyeti iyilestirmek acisindan
cok Onemlidir. Iyi bir raporlama kiiltiiriiniin bir baska onemli yonii de, gunliik
faaliyetlerinde ¢alisanlarin dikkatini ¢eken emniyet ile ilgili konularin serbest ve sinirsiz
bildirilmesidir [34]. Bu nedenle, galisanlara dneri veya endisenin gézden gegirildigini ve
sorunlart ¢ozmek i¢cin ne tiir bir girisimde bulunacagimi bilgilendirmek i¢in
yapilandirilmis bir geribildirim sistemine sahip olmak onemlidir. Ozet olarak, iyi bir
emniyet kiiltiiriine sahip bir kurumun yerinde bir raporlama sistemine sahip olmasi ve
calisanlar tarafindan rahatca kullanilmasi gerekir. Raporlama sistemi, calisanlarin
emniyet ile ilgili sorunlarini bildirmelerini saglar ve tesvik eder, ayrica tiim g¢alisanlara
zamaninda ve degerli geri bildirim saglar.

CASS’m ilk halinin gelistirme stireci GOrsel 4.1’de verilmistir.
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Anket maddelerinin belirlenmesi

h 4

Maddelerin gruplandiriimasi

h 4

Gereksiz maddelerin atilmasi

Y
Fikir birligine variimasi < Maddelerin yeniden yazilmasi
Y
Kalan maddelerin 5 gruba toplanmasi
Y
Benzarmaddsiang karegonloriginde » Az tercih edilen kullanimlann silinmesi
numaralandiriimasi
Y
Maddelerin tekrar incelenmesi
Y
Kalan maddelerin havacilik igin yeniden | Kategorilerdeki benzer maddelerin
yazilmasi E silinmesi
Y
Maddelerin Likert'e uygun hale getiriimesi > Uzman goérisiine bagvurulmasi
Geribildirime gbre yeniden dizenleme |
yapilmasi E
Y

Anketin tamamlanmasi

Gorsel 4.1 CASS gelisim siireci (Wiegmann ve ark., 2003, s.6)
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5 faktorli model, bir havayolu sirketi igerisinde emniyetle ilgili olarak
organizasyonel baghiligi, yonetim katilimimi, pilot yetkilendirmeyi, raporlama
sistemlerini ve hesap verebilirlik sistemlerini icerir. Bu 5 faktor etrafinda tasarlanan
CASS, anonim olarak tamamlanmak iizere biiyiik bir ABD Havayolunun pilotlarina ve
yoneticilerine dagitilmistir. Analiz igin toplamda 503 tamamlanmig anket kullanilmistir
(% 29 geri doniis orani). Dogrulayict faktor analizinin sonuglari, emniyet Kiltirinin
orijinal 5 faktor modelinin uygun olmadigimni belirlemislerdir. Daha sonra model ile
verilerin yanlis hizalanmasinin belirli alanlarini belirlemek icin ilave kesif analizleri
yapilmistir. Bu analizlerin sonuglart ve katilimer yorumlarindan faydalanarak model ve
anketin kavramsal bir revizyonu olusturulmustur. Gorsel 4.2°de verilen yeni model, 4 ana
faktor ve 11 alt faktor igermektedir ve asagidaki gibidir. CASS’in en son halinde

belirlenmis olan sorularin orijinalleri ve Turkce cevirileri EK-1"de verilmistir.
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Orgiitsel Baghhk

Operasyon
Personeli

Emniyet Kilttra

Gayri Resmi
Emniyet Yonetim
Sistemi

Emniyet Yonetim
Sistemi

Emniyet
Degerleri

Emniyetin
Temelleri

Sorumluluklarin
Otesine Gegme

Bas Pilotlar

Dispatch

Egitmenler ve
Ogretmenler

Hesap
verilebilirlik

Pilotlarin
Yetkileri

Profesyonellik

Raporlama
Sistemi

Tepki ve Geri
Bildirimler

Emniyet ile ilgili
Personel

Gorsel 4.2 CASS'ta kullanilan emniyet kiiltiirii bilegenleri
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4.2. Neden CASS?

Emniyet kiiltiiriinlin degerlendirilmesi konusunda literatiirde c¢ok fazla olgcege
rastlanmamistir. Bulunan caligmalar arasinda “dogru olan1 segmek™ ise goreceli bir
kavramdir.

CASS’n segilmesindeki en 6nemli faktorler asagidaki gibidir.

e Havacilik sektoriinde emniyet kiiltiiriiniin kapsamli degerlendirilmesi sonucu
hazirlanmis olmasi,

e Yapilan analizler sonucu revize edilerek havacilikta emniyet kiiltiiriiniin
degerlendirilmesi i¢in daha tutarl sonuglarin alinmasi,

e Bagka kiiltiirlerde de uygulanarak gegerliliginin arttirilmis olmasi [36] [37],

e Ucus egitimi ortamina uygun hale getirilerek uygulanmis olmasi [38] [12]

olarak siralanabilir.

4.3. CASS’m FTO’lara Uygun Hale Getirilmesi

Goriildiigii lizere sorular havayolu sirketlerinde kullanilmak i¢in tasarlanmistir.
Fakat sorularin havacilikta emniyet kiiltiiriiniin degerlendirilmesi i¢in uygun oldugu ve
FTO’lara uyarlanmasinin kolay oldugu tespit edilmistir.

Sorular uzman goriisleri alinarak, sorunun kokiinde degisiklik yapilmadan
FTO’lara uygun hale getirilmistir. Yapilan uyarlamalara érnekler asagidaki gibidir.

e FTO’larda olmayan dispeg ile ilgili sorular ¢ikartilmistir.
e Kidemli kidemsiz pilot ayrimi FTO’larda olmadigi icin bu ayrim
kaldirilmastir.

e Havayolu ifadesi FTO ile yer degistirilmistir.
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BESINCi BOLUM
5. FTO UYGULAMASI VE ANALIZ

5.1. Verilerin Toplanmasi

Uzman goriisleri ile FTO’larda kullanilmaya uygun hale getirilen CASS
katilimcilara Google Forms tlizerinden dagitimi saglanmistir. Tiirkiye genelinde bulunan
FTO’lardan gonilli olan Emniyet Yonetim Sistemi mudirlerine gonderilen linkler ile
ogrenci pilotlarin, 6gretmen pilotlarin ve emniyet ile ilgili personel ve yoneticilerin

katilimi saglanmustir.

5.2. Arastirmanin Evreni ve Orneklem

Evren, arastirma igin, ¢alisma alanini olusturma, Ornegini se¢me ve edindigi
sonuclar1 genellestirme olarak tanimlanabilir. Diger bir ifadeyle arastirma sonuglarini
genellemek istedigimiz  biitiindiir. Evrenin  biiylikliigli aragtirmacinin  amaci
dogrultusunda ve onun istegi ile olmaktadir. Evren, arasgtirmanin amaci dogrultunda
belirlenmelidir.

Orneklem, belli kurallara gére, belli bir evrenden secilmis ve secildigi evreni temsil
yeterligi kabul edilen kiiglik kiimedir. Arastirmalar cogunlukla 6rneklem kiimeler
iizerinde yapilir ve elde edilen sonuglar ilgili evrenlere genellenir [33]. Orneklem evrenin
bir pargasidir ve aragtirma ve istatistiksel yorumlama agisindan 6nem tagimaktadir.

Orneklemin alinmasinda, alindig1 evreni temsil etmesi dnemlidir. Bu durumda, ne
kadar, hangi biiytlikliikteki bir 6rneklemin evreni temsil edebilecegi belirlenmelidir.
Yeterli bir 6rneklem, giivenilir sonuglar saglayacak kadar 6ge kapsayan 6rneklemdir [33].

En uygun Orneklem biiyiikliigii, aragtirmanin amagclarina gore ve mevcut
sinirlandirict faktorlere gore degismektedir [34].

SHGM Ugus Operasyon Daire Bagkanligi’ndan 4952 sayili Bilgi Edinme Kanunu
cercevesinde alian bilgiye gore 30.03.2018 tarihi itibariyle 6grenci pilot lisans1 alan ve
pilotaj egitimlerine devam eden 967 pilot adayr bulunmaktadir. Daha 6nce verilen
Tirkiye’de egitim veren FTO’lar goz Oniine alindiginda, askeri amagli egitim veren
FTO’lar ve sadece teorik bilgi egitimi veren FTO’lar ¢ikarildiginda 29 FTO’dan
14’iindeki Ogrencilerin ¢alisma ic¢in uygun oldugu belirlenmistir. Calismanin odak
noktas1t Ogrenci pilotlar olmasma ragmen, O0gretmen pilotlarin ve yoneticilerin de
caligmaya dahil edilmesi neticesinde, ¢alismanin evreni, uzman goriisleri alinarak 600

kisi olarak belirlenmistir.
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Orneklemin kiigiik olmasi calismanmn evrene icin genellemesinin yapilmasini
giiclendirmektedir. Betimsel arastirmalarda en az %10 6rneklem alinmasi uygundur [36].
Orneklem belirlenmesinde, arastirmacilara kolaylik olmasi agisindan yapilmis birgok
calisma mevcuttur. Yazicioglu ve Erdogan’a gore o= 0.05 i¢in £ 0.03, £ 0.05 ve £ 0.10
ornekleme hatalari igin verilen tabloda 750 kisilik evren biiyiikliigiinde +0.10 6rnekleme
hatasinda p=0.5 g=0.5 heterojen dagilima gore ornekleme biiylkligli 85 olarak
belirlenmistir [39].

5.3. Verilerin Dlzenlenmesi

5.3.1. Degisken tamimlari
EK-2’de yer alan tabloda degisken isimleri ve ¢alismada kullanilan sorular yer

almaktadir. Caligmada yer alan analizlerde ilgili degisken isimlerine gore hareket

edilmelidir.

5.3.2. Kayip deger analizi
Kayip degerler arastirma sonuglarini evrene genellemesinin yapilmasinda olumsuz

etkide bulunmaktadir. Bu nedenle toplanan verilere kayip deger analizi yapilmaktadir. Bu

caligmada elde edilen veri setlerinde kayip degere rastlanmamustir.

5.3.3. Skewness ve kurtosis testi
Skewness (basiklik) ve Kurtosis (¢arpiklik), verilerin normal dagilim gosterip

gostermedigini ifade etmektedir.

Bu degerler Likert dlgegi ile veri toplanan sorularda verilerin normal dagilip
dagilmadigini gostermektedir. Bu degerlerin her ikisinin de -1,96 ile +1,96 arasinda yer
almasi verilerin normal dagildigim1 gostermektedir [40]. Skewness ve Kurtosis testi

sonucu tablo halinde EK-3’te. Bu teste gore verilerin normal dagildig1 gortilmiistiir.

5.4. Verilerin Analizi

Kullanilan 6lcegin gecerliligi Acimlayici/Kesfedici Faktor Analizi (EFA —
Exploratory Factor Analysis) ile giivenirligi ise Cronbach’s Alpha i¢ tutarlik katsayisi
araciligiyla incelenmistir. Arastirma siirecinde verilerin analizi IBM SPSS Statistics 25
paket programi yardimiyla gergeklestirilmistir.

Emniyet kiiltiirii degerlendirmesinde kullanilan CASS’ta olumsuz olan ters

(negatif) onermeler (degiskenler) faktdr analizi 6ncesinde ters kodlanmistir (reverse
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coding). Ters kodlama islemi i¢in negatif degisken verileri asagidaki formiile gore
yeniden hesaplanmustir:

* Xson = (i+1) — Xilk

* i: Likert 6l¢eginde yer alan segenek sayisi (bu arastirmada 5)

* x: ilgili degisken skoru

Ters kodlanan sorular sunlardir: 16, 17, 20, 21, 23, 24, 26, 29, 30, 35, 38, 39, 40,
48.

Faktor analizinin verilen ¢iktilar1 son haline aittir. En basta tiim degiskenler analize
dahil edilmistir ve her adimda modeli iyilestirmek i¢in faktor yiikii diisiik olan (0,4’Un
altinda olan) maddeler ¢ikarilmistir. Cikarilan maddeler sunlardir: 23,26,32

5.4.1. Gavenilirlik analizi
Burada Cronbach's Alpha istatistigine bakilmalidir. Test maddelerinin sayisi,

madde birbirine bagliligi ve boyutsalligi alfa degerini etkiler [41]. Alfa'nin kabul
edilebilir degerleri hakkinda 0.70'den 0.95'e kadar farkli raporlar vardir. Diisiik bir alfa
degeri, diisiik sayida soruya, ogeler arasindaki heterojen yapilara veya birbirine baglh
olmayan yapilara bagli oldugu belirtilmistir.

Yapilan giivenilirlik analizi Tablo 5.1°de verilmistir. Faktor yiikii diisiik olan
maddeler ¢ikarildiktan sonra geriye kalan 39 madde i¢in alfa degeri 0,941 bulunmustur.

Bu deger, verilerin analiz i¢in giivenilir oldugunu gostermektedir.

Tablo 5.1 Givenilirlik analizi

Cronbach’s Alpha N of Items
,941 39

5.4.2. KMO ve Barlett Testleri
Kaiser-Meyer-Olkin (KMQO) ve Bartlett [42] testleri, degiskenler arasi iligkinin

gucund élgimler. KMO 6rneklemin analiz igin yeterli olup olmadigini agiklar. Tatmin

edici bir faktor analizi yapilabilmesi i¢in 6rneklemin 0,5’den biiyiik olmasi1 gerektigi

Ongorulmektedir [43]. KMO 0l¢iimii 0 ile 1 arasinda degisir.1’e yaklastik¢a daha iyidir.
Bartlett testi veri matrisinin birim matris olup olmadigina, degiskenler arasindaki

korelasyonun yeterli olup olmadigina karar verir. Tiim korelasyon katsayilar1 sifirdir bos
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hipotezini test eder. P value degeri (Sig.) < 0,05 ise veri seti faktor analizi igin uygundur
[42]. Elde edilen KMO ve Barlett testleri sonuglart Tablo 5.2°de verilmistir.

Tablo 5.2 KMO ve Barlett Testleri sonuglart

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of ,851

Sampling Adequacy

Barlett’s Test of Sphericity Approx. Chi-Square 2819,624
df 741
Sig. ,000

5.4.3. Faktor analizi
Faktor analizi, ayn1 yapiy1 ya da niteligi 6l¢en degiskenleri bir araya getirerek

6lcmeyi az sayida faktor ile agiklamay1 amaglayan bir istatistiksel tekniktir [44].

39 maddenin yer aldigi analiz sonucunda Emniyet Kiiltiiriine iliskin toplam
varyansin %60,927’si agiklanmaktadir. Toplam 5 faktoriin yer aldigi yapida her bir
faktoriin agikladig1 varyanslar ise EK-4’te verilen tabloda yer almaktadir.

Gorsel 5.1°de Bilesen - Ozdeger grafigi verilmistir. Goriildiigii iizere kirilim noktasi
5’inci bilesenin oldugu yerdedir. Analize dahil edilen faktorler igin 6zdeger alt sinir1 1,5
olarak belirlenmistir. Normalde ¢ogu arastirmada bu smir 1 olarak kabul edilir. Ancak
Emniyet Kiiltiiriinii agiklama acisindan anlamli bir sonug elde edilebilmesi i¢in bu sinir

yukari ¢ekilmis ve daha gegerli bir ¢ikt1 elde edilmistir.
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Scree Plot
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Gorsel 5.1 Bilesen - Ozdeger grafigi

Tablo 5.3’te verilen bilesen matrisi temel bilesenler analizine gore yapilan
analizdir. Temel bilesenler analizine ek olarak Varimax Rotation islemi uygulanarak

Tablo 5.4’teki nihai durum elde edilmistir.

Tablo 5.3 Bilesen matrisi

Bilesen
1 2 3 4 5

s370bl ,831

s410b5 ,783

s18gr2 ,758

s470b11 754 ,435
$229r6 132

s9eys?2 716

s34op7 ,686

s28opl ,681

s20gr4 ,661 -,428

s490b13 ,649 ,450
s400b4 ,644

s300p3 ,631 -,524
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Tablo 5.3 (Devam) Bilesen matrisi

s8eysl ,630
s10eys3 ,624
s249r8 ,614
s15eys8 ,607 429 -,417
sl2eysb ,605 -,400
s480b12 ,599 -,544
s19gr3 ,598
s460b10 ,596
s13eys6 ,591 451
s440b8 ,584 432
s17grl ,559 -,433
sldeys7 ,556 441 -,404
s3lop4 544 ,436
s290p2 ,530 -,505
slleys4 ,525
s330p6 ,519 ,503
s21gr5 ,491 -,418
s16eys9 ATT -,459
s27grll 467
s390b3 ,533 -,556
s380b2 470 -,549
s450h9 ,406 419
s350p8 -,416
s420h6 ,515
s360p9 ATT ,482
s250r9 ,606
s430b7 444 ,502
Tablo 5.4 Varimax Rotasyonu
Bilesen
1 2 3 4 5
s300p3 ,800
s480b12 ,796
s390b3 ,753
s20gr4 ,735
s290p2 , 7132
s380b2 712
sl7grl ,693
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Tablo 5.4 (Devam) Varimax Rotasyonu

sl6eys9 ,652
s21gr5 ,629 ,428
s400b4 ,609
s249r8 ,5635
s350p8 ,533
sl4eys7 ,832
sl5eys8 ,781

s13eys6 ,732

s8eysl 721
sl2eys5 ,702
slleys4 ,674

s10eys3 ,670
s9eys2 ,616
s$229r6 ,605
s370bl ,439 ,584 ,415
s18gr2 ,455 ,569
s27grll ,553
s330p6 , 755
s360p9 ,696
s3lop4 ,686
s420b6 ,663
s450b9 ,639
s34op7 ,440 ,593
s460b10 ,551
s41ob5 417 ,403 ,527
s28o0pl ,405 ,514
s25gr9 ,695
s470bll 473 ,585
s490b13 497 ,583
s43o0b7 ,454 ,598
s440b8 ,403 ,517
s19gr3 ,404

Yukaridaki nihai tabloda 5 faktor altinda 39 maddenin dagilimi goriilmektedir.
Tabloda yer alan degerler faktor yiikleridir. Ttimii 0,4’ den biiyiiktiir. Her bir madde (soru)

koyu kirmizi ile belirtilen rakamin yer aldig1 siitundaki bilesene aittir.
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5.5. Verilerin Degerlendirilmesi
Yapilan calisma sonunda katilimcilarin gortisleri sorular ile birlikte grafikler
halinde verilmistir. Kisisel bilgilerin korunmasi i¢in bazi sorulara ait bilgiler

verilmeyecektir. Grafikler istiindeki degerler yiizde olarak belirtilmistir.

Cinsiyet Dagilimi

" Erkek m Kad

Gorsel 5.2 Cinsiyet dagilim
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Yas Dagilimi

B 20 Yas Alti
20-30

m31-40

m41-50
m51-60

m 60 Yas Ustii

Gorsel 5.3 Yas dagilimi

Ucgus Tecriibesi Dagilimi

B 0 Saat

0-90 Saat
90 - 180 Saat
MW 190 - 270 Saat

m 270 ve Usti
Saat

Gorsel 5.4 Ugus tecriibesi dagilimi
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Emniyet raporlama sistemi kullanighdir ve
kullanimi kolaydir.

=

B Hic¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.6 Anket Calismast - Soru 8

Ogrenciler, emniyet sorunlarini tepkilerden
korkmadan raporlayabilir.

B Hic Katilmiyorum
Katilmiyorum

m Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.5 Anket Caligsmast - Soru 9
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Ogrenciler, diger 6grencilerin diisiik
performanslarini ya da emniyetsiz davraniglarini
raporlamaktan ¢cekinmez.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.8 Anket Calismas: - Soru 10

Ogrenciler ramak kala kurtarilan olaylari rapor
ederler.

B Hic Katilmiyorum
Katilmiyorum

m Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.9 Anket Calismas: - Soru 11
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Ogrenciler, kendi davranislar sonucu ortaya
¢ikmis emniyetsiz durumlari rapor eder.

B Hic¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.10 Anket Calismasi - Soru 12

Ogrenciler tarafindan giindeme getirilen emniyet
konulari FTO'daki diger 6grencilere diizenli olarak
bildirilir.

— B

B Hig¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

[ Kararsizim

B Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.11 Anket Calismasi - Soru 13
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Ogrenci, zorunlu yada goniillii bildirim yaptiginda
bu konudaki sorun zamaninda diizeltilir.

.

B Hic¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.12 Anket Calismasi - Soru 14

Ogrenciler, FTO'nun kullandigi emniyet raporlari
yonteminden memnundur.

B Hic¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

m Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.13 Anket Calismasi - Soru 15
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FTO, yalnizca biiyiilk emniyet problemlerini takip
eder ve rutin olanlari gérmezden gelir.

B Hi¢ Katilmiyorum

Katilmiyorum

Kararsizim
B Katiliyorum

18.4
B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.14 Anket Calismast - Soru 16

FTO, emniyet ile ilgili hususlarda bazi 6grencilere
iltimas gosterir.

B Hig¢ Katilmiyorum
15.5 Katilmiyorum
Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.15 Anket Caligmast - Soru 17
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Emniyet sorumluluk standartlari, bu FTO'daki tim
ogrencilere siirekli olarak uygulanir.

B Hic¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.16 Anket Calismasi - Soru 18

Ogrenci hata yaptiginda ya da yanls bir sey
yaptiginda, FTO tarafindan adil bir davranis goriir.

Katilmiyorum
I Kararsizim
m Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.17 Anket Calismasi - Soru 19
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Bir kaza (accident) ya da olay (incident)
oldungunda yonetim hemen 6grenciyi suglar.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum
Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.18 Anket Caligmasi - Soru 20

FTO prosediirleri iyilestirildiginde veya
degistirildiginde, 6grencilerden nadiren katki
saglamalari istenir.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum
Kararsizim

B Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.19 Anket Calismast - Soru 21
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Ogrenciler, emniyet ile ilgili durumlar belirleme
ve ¢ozme konusunda aktif olarak yer almaktadir.

B Hic¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.20 Anket Calismasi - Soru 22

Hastalik veya yorgunluk bildiren 6grenciler, bas
pilot veya diger yonetim personeli tarafindan
incelenir.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

m Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.21 Anket Calismasi - Soru 23
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Operasyonlar siiresince 6grencilerin, emniyet ile
ilgili konularda karar verme siirecindeki katkilari
azdr.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

m Kararsizim

B Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.22 Anket Calismasi - Soru 24

Yonetim, emniyet sorunu nedeniyle 6grencilerin
ucus erteleme kararini nadiren sorgular.

B Hic Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.23 Anket Calismasi - Soru 25
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Emniyetli bir sekilde u¢gmayan 6grenciler diger
ogrenciler arasinda olumsuz bir line sahiptir.

B Hic¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.24 Anket Calismasi - Soru 26

Ogrenciler, operasyonel baskilar ile yapilmasini
soylenen konularda kestirme yollari kullanmaz
veya emniyeti tehlikeye atmazlar.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

[ Kararsizim

B Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.25 Anket Calismasi - Soru 27
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Bas pilotlar, emniyet konularini proaktif olarak
tartismak i¢in 6gretmen pilotlarina basvurmaktan
¢ekinmez.

B Hig¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum
Kararsizim

m Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.26 Anket Calismasi - Soru 28

Operasyonel konularda 6gretmen pilotlarin
yardima ihtiyaci oldugunda bas pilotlara
ulasilamaz.

B Hig¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum
Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.27 Anket Calismasi - Soru 29
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Herhangi bir kaza veya olay olmadigi siirece, bas
pilotlar ugus operasyonlarinin nasil yapildigi ile
ilgilenmezler.

W Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

m Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.28 Anket Calismasi - Soru 30

Bas pilotlar, ucus operasyonlarindaki riskleri net
bir sekilde bilir.

B2

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

m Kararsizim

m Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.29 Anket Calismasi - Soru 31
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Ogretmen pilotlar genellikle, emniyet ile ilgili
endiselerini emniyet departmanindan ziyade bas
pilotlarina bildirir.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.30 Anket Calismasi - Soru 32

Ogretmen pilotlar, ugus operasyonlarindaki
riskleri net bir sekilde bilir.

ya

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

m Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.31 Anket Calismasi - Soru 33
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Egitimler sirasinda emniyet suirekli olarak
vurgulanmaktadir.

W Kararsizim
B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.32 Anket Calismasi - Soru 34

Ogretmen pilotlar, kestirme yollari ve emniyet
gerekliliklerinin etrafindan dolagsmayi tavsiye
olarak Onerir.

B Hic¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.33 Anket Calismasi - Soru 35
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Ogretmen pilotlar, 6grencileri nadir gerceklesen
ya da olasi olmayan emniyet durumlarina karsi
hazirlar.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

m Kararsizim

B Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.34 Anket Calismasi - Soru 36

Emniyet, FTO'da deger verilen en temel 6gedir.

Katilmiyorum
W Kararsizim
m Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.35 Anket Calismasi - Soru 37
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Yonetim, emniyetten ¢ok, para kazanma ile daha
fazla ilgilidir.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum
Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.36 Anket Calismast - Soru 38

Yonetim, emniyetten 6diin vermek durumunda
olsa bile, 6grencilerin uguslari zamaninda
gerceklestirmesini beklemektedir.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum
Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.37 Anket Caligmasi - Soru 39
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Yonetim, kaza veya olay olmadigi siirece emniyete
ilgi gostermeaz.

B Hic¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.38 Anket Calismasi - Soru 40

Yonetim, emniyet ile ilgili konulari géz ardi etmez.

Katilmiyorum
l Kararsizim
m Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.39 Anket Calismasi - Soru 41
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Checklist'ler ve prosediirler anlasiimasi kolay bir
sekilde hazirlanmistir.

B Hic¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.40 Anket Calismasi - Soru 42

FTO el kitaplan dikkatli bir sekilde giincel
tutulmaktadir.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

m Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.41 Anket Calismasi - Soru 43
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FTO, emniyeti arttirmak icin para ve emek yatirnmi
yapma istegindedir.

B Hic¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.42 Anket Calismasi - Soru 44

FTO, ugaklan giincel teknolojik sistemler ile
donatma istegindedir.

B Hig¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

I Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.43 Anket Calismasi - Soru 45
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FTO, ugaklarin bakiminin uygun bir sekilde
yapilmasini ve ugaklarin ugmak i¢cin emniyetli
olmasini saglar.

19 3N

Katilmiyorum
W Kararsizim
B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.44 Anket Calismasi - Soru 46

Ugus emniyeti konularinda y6netim, asgari
gerekliliklerden fazlasini yapar.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katiliyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.45 Anket Calismasi - Soru 47
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Yonetim, zaman zaman emniyet gerekliliklerini
goz ardi edebilir.

B Hi¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

W Kararsizim

B Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.46 Anket Calismasi - Soru 48

Yonetim, ihlalleri, ciddi bir hasarla sonuglanmasa
bile, ¢cok ciddi bir sekilde ele alir.

B Hig¢ Katilmiyorum
Katilmiyorum

[ Kararsizim

W Katilyorum

B Tamamen Katiliyorum

Gorsel 5.47 Anket Calismasi - Soru 49
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ALTINCI BOLUM
6. SONUC

Bu calismada, iilkemiz smurlar igerisinde havacilik sektoriiniin pilot ihtiyacini
karsilayan ucus egitim organizasyonlarindaki emniyet kiiltiirii degerlendirilmeye
calisilmigtir. Emniyet kalturd, bir 6rgiit igerisindeki bireylerin emniyeti nasil algiladigini
gostermektedir. Emniyet kiiltiirii, diger kiiltiirler gibi, bir 6rgiitiin parayla satin alabilecegi
bir sey degildir, drgiitiin yapisina, orgiit icerisindeki kisilere, orgiitiin i¢cinde bulundugu
ilkeye gore degisebilen bir kavramdir [19].

Bu calismada, 6ncelikli olarak emniyet kiiltiiriinlin bilesenleri ve Emniyet Y 6netim
Sistemi incelenmis olup, daha sonra FTO’larin yapisina bakilmistir. Uygulama kisminda
ise Commercial Aviation Safety Survey (CASS) 6l¢egi FTO’lara uyarlanarak, Tiirkiye’de
bulunan FTO’lardaki emniyet kiiltiirii degerlendirilmistir. Toplanan veriler, IBM SPSS
Statistics 25 paket programi ile analiz edilmis ve sonuglar paylasilmistir. Sonugta,

toplanan veriler grafikler halinde sunulmustur.

6.1. Grafiklerin Yorumlanmasi

Katilimcilar, birkag madde disinda pozitif emniyet kiiltiiriinii yansitacak cevaplar
vermislerdir. Arastirma sonunda ortaya c¢ikan grafikler, konu biitiinliigiinii saglamak

adina CASS’da belirtilen 4 ana baglik altinda yorumlanmistir

6.1.1. Emniyet yonetim sistemi
e “Emniyet raporlama sistemi kullaniglidir ve kullanim1 kolaydir” maddesine

katilimcilar, FTO’larinda kullanilmakta olan emniyet raporlara sistemini
kullanigli oldugunu belirtmislerdir. Yaklasik %77’lik kesim raporlama
sistemini kullanigli bulmus, %3’liik kesim ise kullanisli olmadig1 yoniinde
goriis bildirmislerdir. Ayn1 dagilim bir baska madde olan “Ogrenciler,
FTO'nun kullandig1 emniyet raporlart yonteminden memnundur” igin de
gecerlidir.

e “Ogrenciler, emniyet sorunlarmni tepkilerden korkmadan raporlayabilir”
sorusuna %54.4’lik bir kesim katildigini belirtmis olup %20.4’1ik kesim
bu duruma katilmadigini, %25.2°lik kesim ise ¢ekimser oldugu belirtmistir.
Bu durum, 6grencilerin emniyet sorunlarini raporladigini gosterse de, tam

olarak istenilen seviyede olmadigin1 da gostermektedir.
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“Ogrenciler, diger dgrencilerin diisiik performanslarini ya da emniyetsiz
davraniglarin1 raporlamaktan ¢ekinmez” maddesine sadece %18.4°lik
“Tamamen katiliyorum” cevabi verilmis iken %32’lik kesim bu duruma
katilmadigin1 belirtmistir. Bagka 0Ogrencilerin davraniglarindan ortaya
cikmis emniyetsiz durumlarda, 6grencinin bu durumu raporlamaya
¢ekindigi sonucu ¢ikartilabilir.

“Ogrenciler, kendi davranislar sonucu ortaya ¢ikmis emniyetsiz durumlari
rapor eder” maddesinde de diger raporlama kiiltiirii ile ilgili sorularin
cevaplarina benzer cevaplar verildigi goriilmektedir. %14.6’1ik bir kesim bu
duruma katilirken, %33’liik kesim katilmadigin1 belirtmektedir.

“Ogrenci, zorunlu ya da goniillii bildirim yaptiginda bu konudaki sorun
zamaninda diizeltilir” maddesine ise %68.9’luk kesim, katildigim1 ya da
tamamen katildigini belirtmistir. Katilimeilarin goriislerine gore 6grenciler
tarafindan yapilan raporlamalar genellikle zamaninda sonuglanmaktadir.
Aym dagilim “Ogrenciler tarafindan giindeme getirilen emniyet konular
FTO'daki diger Ogrencilere diizenli olarak bildirilir” maddesi icin de

gecerlidir.

6.1.2. Emniyetin gayri resmi unsurlari

“FTO, emniyet ile ilgili hususlarda bazi 6grencilere iltimas gosterir”
maddesine katilimcilarin yaklagik %75°1ik kesimi katilmadigini belirtirken,
%10’1luk kesim ise yoneticilerin ya da 6gretmen pilotlarin emniyet ile ilgili
hususlarda bazi 6grencilere farkli davranildigini diisiinmektedir.

“Emniyet sorumluluk standartlari. Bu FTO'daki tiim o6grencilere siirekli
olarak uygulanir” maddesine %71 lik bir kesim katildigini belirtmistir.
“Ogrenci hata yaptiginda ya da yanlis bir sey yaptiginda, FTO tarafindan
adil bir davranig gorlir” maddesine %73’lik bir kesim katildigini
belirtmistir. “Hi¢ katilmiyorum” segeneginin se¢ilmemis olmasi da kayda
degerdir.

“Yonetim, emniyet sorunu nedeniyle dgrencilerin ugus erteleme kararini

nadiren sorgular” maddesine %43.7’lik bir kesim katilmadigini belirtmistir.
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Burada, “sorgulama” tam olarak belirtilmedigi i¢in katilimcilarin neyi
diistinerek cevap verdiklerini kestirmek zordur.

“Emniyetli bir sekilde ugmayan ogrenciler diger Ogrenciler arasinda
olumsuz bir ine sahiptir” sorusuna ise yaklasik %40°lik bir oranda olumlu
gorlis belirtilmis, %30’luk kesim de ¢ekimser oldugunu belirtmistir. Bu
bakis agisi, raporlama kiiltiiriindeki sorunlar1 agiklamak i¢in yol gosterici
olabilir.

“Ogrenciler, operasyonel baskilar ile yapilmasini sdylenen konularda
kestirme yollar1 kullanmaz veya emniyeti tehlikeye atmazlar” maddesine
sadece %15.5 katilmiyorum ve %67 katiliyorum cevabi verilmis olmasi

kayda degerdir.

6.1.3. Operasyon personeli

Bu baglik altinda toplanan maddelere genel olarak bakildiginda pozitif
emniyet kiiltlirlinii yansitan cevaplar verildigi goriilmektedir.

Operasyonel personel ile ilgili sorularin cevaplarimin dagilimina
bakildiginda, genel olarak net bir sekilde operasyonel personele olan giiven
belli olmaktadir. Katilimcilar, 6gretmen pilotlar ile bas pilotlar arasinda
saglikli bir iliski oldugunu, bas pilotlarin ugus operasyonlarindaki riskleri
net bir sekilde bildigini, proaktif tartisma ortaminin 6gretmenler arasinda
oldugunu belirtmislerdir.

“Egitimler sirasinda emniyet siirekli olarak vurgulanmaktadir” maddesine
verilen cevaplar ¢ok nettir. %58.3 tamamen katiliyorum, %27.2 katiliyorum
cevabi verilmis olup, “hi¢ katilmiyorum” ve “katilmiyorum” cevaplarinin
verilmemis olmasi, egitimin her asamasinda emniyetin 6neminin
vurgulandiginin  gostergesidir.  “Ogretmen pilotlar, Ogrencileri nadir
gerceklesen ya da olasi olmayan emniyet durumlarina karst hazirlar”
maddesi i¢in de ayni yorumu yapmak miimkiindiir. %3’liik bir kesimin
katilmadigin1 belirttigi bu madde ile 6gretmen pilotlarin 6grencileri,

emniyet ile ilgili her duruma hazirlamaya ¢aligtig1 yorumu yapilabilir.
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6.1.4. Orgiitsel baghhk
e Bu baghk altindaki maddelere verilen cevaplarin hepsi, pozitif emniyet

kiltirii  gostergeleridir. Katilimcilar, FTO’larin emniyet konusunda
yaptiklar1 ¢caligmalar1 dogru ve yeterli bulmuslardir.

e “Emniyet, FTO'da deger verilen en temel 6gedir” maddesine %83.4’lik
grup katildigmi belirtirken sadece %3.9’luk kesim katilmadigini
belirtmektedir. Emniyetin FTO’lar i¢in en temel 6ge olmasi ve bunun da
katilimeilar tarafindan goriiliiyor olmasi, pozitif emniyet kiiltiirliniin

yansimalaridir.

6.2. Genel Degerlendirme ve Oneriler

Yapilan bu calisma ile Tiirkiye’de bulunan FTO’lardaki emniyet kiiltiirii ve
emniyete olan bakis degerlendirilmistir. Katilimcilarin verdikleri cevaplara bakildiginda,
orgilitsel baglilik ve operasyon personeli agisindan pozitif bir emniyet kiiltiiriiniin izleri
gorilmektedir.

Emniyet yonetim sistemi ve raporlama kiiltiirii ile ilgili maddeler i¢in ise ayn1 sey
tam olarak sdylenememektedir. Katilimcilar, emniyet raporlama sistemlerini kullanish ve
kolay bulmuslardir. Kendi davranislar1 sonucu ortaya ¢ikan veya baska bir 6grencinin
emniyetsiz davraniglar1 sonucu ortaya c¢ikan durumlarin raporlanmamasi, raporlama
kiiltiirtiniin tam olarak olusmadigr anlamini tasiyabilir. Bu duruma yol agan etkenler
incelenmeli, pozitif raporlama kiiltiirii olusturmak i¢in gerekli caligmalar yapilmalidir.

Emniyetin gayri resmi unsurlari altinda toplanan maddelere verilen cevaplar ise,
ogrencilerin emniyet ile ilgili konularda karar verme siiresince tam olarak yer almadigini
gostermektedir. Emniyet ile ilgili konularda yapilan durum belirleme, ¢6ziim, beyin
firtinasi, yeni kurallarin eklenmesi, prosediirlerin degismesi gibi eylemlerde 6grencilerin

de katilmasi, pozitif emniyet kiiltiiriine katki saglayacaktir.
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EK-1. CASS SORULARI VE TURKCE CEVIRISi

CASS

TURKCE CEVIRI CASS

Formal safety program

Emniyet Yonetim Sistemi (EYS)

Reporting system

Raporlama Sistemi

The safety reporting system is convenient
and easy to use.

Emniyet raporlama sistemi kullanighdir
ve kullanimi1 kolaydir.

Pilots can report safety discrepancies
without fear of negative repercussions.

Pilotlar emniyet sorunlarini tepkilerden
korkmadan raporlayabilir.

Pilots are willing to report information
regarding marginal performance or
unsafe actions of other pilots.

Pilotlar, diger pilotlarin diisiik
performanslarin1 yada emniyetsiz
davraniglarini raporlamak istegindedirler.

Pilots don’t bother reporting near misses
or close calls since these events don’t
cause any real damage

Pilotlar kil pay1 kurtarilan olaylar1 rapor
etme ihtiyaci hissetmezler.

Pilots are willing to file reports about
unsafe situations, even if the situation
was caused by their own actions.

Pilotlar, kendi davraniglari sonucu ortaya
¢ikmig emniyetsiz durumlari rapor eder

Response and feedback

Tepki ve Geri Bildirim

Safety issues raised by pilots are
communicated regularly to all other
pilots in this airline.

Pilotlar tarafindan giindeme getirilen
emniyet konular1 bu havayolundaki diger
pilotlara diizenli olarak bildirilir.

When a pilot reports a safety problem, it
is corrected in a timely manner.

Pilot bir emniyet sorunu bildirdiginde,
zamaninda diizeltilir.

Pilots are satisfied with the way this
airline deals with safety reports.

Pilotlar, bu havayolu sirketinin kullandig1
emniyet raporlar1 yonteminden
memnundur.

My airline only keeps track of major
safety problems and overlooks routine
ones.

Calistigim havayolu yalnizca biiyiik
emniyet problemlerini takip eder ve rutin
olanlar1 gérmezden gelir.

Safety personnel (e.g., director of flight
safety)

Emniyet ile Tlgili Personel

Personnel responsible for safety hold a
high status in the airline.

Emniyetten sorumlu personel havayolu
sirketinde yiiksek statiiye sahiptir.

Personnel responsible for safety have the
power to make changes.

Emniyetten sorumlu personel isleyislerde
degisiklik yapma yetkisine sahiptir.

Personnel responsible for safety have a
clear understanding of the risks involved
in flying the line.

Emniyetten sorumlu personel, hat
ucuslarindaki riskleri net bir sekilde bilir.




Safety personnel have little or no
authority compared to operations
personnel.

Emniyet personeli, operasyon personeli
ile karsilastirildiginda yetkisi az veya hig¢
yoktur.

Safety personnel demonstrate a consistent
commitment to safety.

Emniyet personeli, emniyete karsi tutarli
bir baglilik gosterir.

Informal Aspects of Safety

Emniyetin Gayri Resmi Unsurlari

Accountability

Hesap Verilebilirlik

Airline management shows favoritism to
certain pilots.

Havayolu igletmeciligi bazi pilotlara
iltimas gosterir.

Standards of accountability are
consistently applied to all pilots in this
organization.

Sorumluluk standartlari, bu
organizasyondaki tim pilotlara surekli
olarak uygulanir.

When pilots make a mistake or do
something wrong, they are dealt with
fairly by the airline.

Pilot hata yagtiginda yada yanlis bir sey
yaptiginda, sirket tarafindan adil bir
davranig gortir.

When an accident or incident happens,
management immediately blames the
pilot.

Bir kaza(accident) yada olay(incident)
oldugunda y6netim hemen pilotu suglar.

Pilots’ authority

Pilotlarin Yetkileri

Pilots are seldom asked for input when
airline procedures are developed or
changed.

Havayolu prosediirleri gelistirildiginde
veya degistirildiginde, pilotlardan nadiren
katk1 saglamalar istenir.

Pilots are actively involved in identifying
and resolving safety concerns.

Pilotlar emniyet endiselerini belirleme ve
¢ozme konusunda aktif olarak yer
almaktadir.

Pilots who call in sick or fatigued are
scrutinized by the chief pilot or other
management personnel.

Hastalik veya yorgunluk bildiren pilotlar,
bas pilot veya diger yonetim personeli
tarafindan incelenir.

Pilots have little real authority to make
decisions that affect the safety of normal
flight operations.

Pilotlarin, normal ugus operasyonlarinin
emniyetini etkileyen kararlar
alabilecekleri yetkileri ¢ok azdir.

Management rarely questions a pilot’s
decision to delay a flight for a safety
Issue.

Yonetim, emniyet sorunu nedeniyle
pilotun ugus erteleme kararini1 nadiren
sorgular.

Professionalism

Profesyonellik

Pilots view the airline’s safety record as
their own and take pride in it.

Pilot, havayolunun emniyet kayitlarini
kisisel goriir ve iftihar eder.

Pilots who don’t fly safely quickly
develop a negative reputation among
other pilots.

Emniyetli bir sekilde u¢mayan pilotlar
diger pilotlar arasinda olumsuz bir {ine
sahiptirler.

Pilots with less seniority are willing to
speak up regarding flight safety issues.

Kidemsiz pilotlar ugus emniyeti
konularinda konusmaya isteklidirler.




Decisions made by senior pilots are
difficult to challenge.

Kidemli pilotlarin verdigi kararlar
sorgulamak zordur.

Pilots don’t cut corners or compromise
safety regardless of the operational
pressures to do so.

Pilotlar, operasyonel baskilar ile
yapilmasini sdylenen konularda kestirme
yollar1 kullanmaz veya emniyeti
tehlikeye atmazlar.

Operations Personnel

Operasyon Personeli

Chief pilots

Bas Pilotlar

Chief pilots do not hesitate to contact line
pilots to proactively discuss safety issues.

Bas pilotlar, emniyet konularini proaktif
olarak tartigmak i¢in hat pilotlarina
bagvurmaktan ¢ekinmez.

Chief pilots are unavailable when line
pilots need help.

Hat pilotlarinin yardima ihtiyaci
oldugunda bas pilotlara ulasilamaz.

As long as there is no accident or
incident, chief pilots don’t care how
flight operations are performed.

Herhangi bir kaza veya olay olmadig1
stirece, sef pilotlar ucus operasyonlarinin
nasil yapildig ile ilgilenmezler.

Chief pilots have a clear understanding of
risks associated with flight operations.

Bas pilotlar, ucus operasyonlarindaki
riskleri net bir sekilde bilir.

Pilots often report safety concerns to their
chief pilot rather than the safety
department.

Pilotlar genellikle, emniyet ile ilgili
endiselerini emniyet departmanindan
ziyade bas pilotlarina bildirir.

Dispatch

Dispec

Dispatch consistently emphasizes
information or details (e.q., weather
requirements, NOTAMS) that affect

flight safety.

Dispeg, ucus giivenligini etkileyen
bilgileri veya ayrintilar1 (6r. Hava
kosullari, NOTAM'lar) stirekli olarak
vurgular.

Dispatch inappropriately uses the MEL
(e.q., use when it would be better to fix

equipment).

Dispeg, MEL'i uygunsuz sekilde kullanir
(6rnegin ekipmani tamir etmenin daha iyi
olacagi bir durumda kullanimina devam
edilmesi).

Dispatch is responsive to pilots’ concerns
about safety.

Dispeg, pilotlarin emniyet konusundaki
kaygilarinda duyarhdir.

Dispatch would rather take a chance with
safety than cancel a flight.

Dispeg, bir ugusu iptal etmek yerine
emniyeti riske atar.

Instructors/trainers

Egitmenler

Instructors/trainers have a clear
understanding of risks associated with
flight operations.

Egitmenler, ucus operasyonlarindaki
riskleri net bir sekilde bilir.

Safety is consistently emphasized during
training at my airline.

Egitim sirasinda emniyet siirekli olarak
vurgulanmaktadir.




Instructors/trainers teach shortcuts and
ways to get around safety requirements.

Egitmenler, kestime yollar1 ve emniyet
gerekliliklerinin etrafindan dolagmay1
gosterir.

Instructors/trainers prepare pilots for
various safety situations, even
uncommon or unlikely ones.

Egitmenler, 6grencileri nadir gergeklesen
yada olas1 olmayan emniyet durumlarina
kars1 hazirlar.

Organizational commitment

Orgiitsel Baghlik

Safety values

Emniyet Degerleri

Safety is a core value in my airline.

Emniyet, havayolu sirketimde deger
verilen en temek 6gedir.

Management is more concerned with
making money than being safe.

Yonetim, emniyetten ¢cok para kazanma
ile dafa fazla ilgilidir.

Management expects pilots to push for
on-time performance, even if it means
compromising safety.

Yonetim, emniyetten 6dun vermek
durumunda olsa bile, pilotlarin uguslar
zamaninda ger¢eklestirmesini
beklemektedir.

Management doesn’t show much concern
for safety until there is an accident or
incident.

Yonetim, kaza veya olay olmadigi siirece
emniyete ilgi gostermez.

Management does not cut corners where
safety is concerned.

Yonetim, emniyet ile ilgili konularda
kestirme yollar1 kullanmaz.

Safety fundamentals

Emniyet Temelleri

Checklists and procedures are easy to
understand.

Checklistler ve prosediirler anlagilmasi
kolay bir sekilde hazirlanmistir.

My airline’s manuals are carefully kept
up to date.

Havayolu sirketinin el kitaplar1 dikkatli
bir sekilde glincel tutulmaktadir.

My airline is willing to invest money and
effort to improve safety.

Havayolu sirketi emniyeti arttirmak i¢in
para ve emek yatirimi yapma
istegindedir.

My airline is committed to equipping
aircraft with up-to-date technology.

Havayolu, ugaklar1 giincel teknoloji ile
donatmak istegindedir.

My airline ensures that maintenance on
aircraft is adequately performed and that
aircraft are safe to operate.

Havayolu, ugaklarin bakiminin uygun bir
sekilde yapilmasini ve ugaklarin ugmak
icin emniyetli olmasini saglar.

Going beyond compliance

Sorumluluklari Otesine Gecme

Management goes above and beyond
regulatory minimums when it comes to
issues of flight safety.

Ugus emniyeti konularinda yonetim,
asgari gerekliliklerden fazlasini yapar.

Management schedules pilots as much as
legally possible, with little concern for
pilots’ sleep schedule or fatigue.

Y 6netim, pilotlarin uyku takvimi veya
yorgunlugu i¢in ¢ok az kaygi gostererek,
yasal olarak miimkiin oldugunca ¢ok
ugus atamasi yapar.




Management tries to get around safety
requirements whenever they get a chance.

Yonetim, firsatini buldugu zaman
emniyet gerekliliklerinin etrafindan
dolasma egilimindedir.

Management views regulation violations
very seriously, even when they don’t
result in any serious damage.

Yonetim, ihlalleri, ciddi bir hasarla
sonuclanmasa bile, ¢ok ciddi bir sekilde
ele alir.




EK-2. DEGISKEN TANIMLARI

Degisken Soru Degerler
sl FTO ismi
s2 FTO'nun bulundugu sehir
s3 FTO'daki pozisyon 1: Ogrenci
Pilot
2: Ogretmen,
3: YOnetici,
4:EYS
Personeli
s4 Yas 1: 20 yas alt1;
2: 20-30, 3:
31-40,4: 41
-50, 5: 51 -
60, 6: 60 yas
ustu
s5 Cinsiyet 1: Erkek, 2:
Kadin
S6 Ucgus tecriibesi 1:Osaat, 2: 0
- 90 saat, 3:
90 - 180 saat,
4:180 - 270
saat, 5: 270+
saat
s7 Katilim rizasi 1: Evet, 2:
Hayir
s8eysl Emniyet raporlama sistemi kullanighdir ve kullanim 1: Hig
kolaydir. katilmiyorum,
s9eys?2 Ogrenciler, emniyet sorunlarini tepkilerden 2:
korkmadan raporlayabilir. Katilmiyorum
s10eys3 Ogrenciler, diger 6grencilerin diisiik performanslarmi | , 3: Notr, 4:
ya da emniyetsiz davraniglarini raporlamaktan Katiliyorum,
cekinmez. 5:Tamamen
slleys4 Ogrenciler ramak kala kurtarilan olaylar1 rapor ederler. | katiliyorum
s12eys5 Ogrenciler, kendi davranislar1 sonucu ortaya ¢ikmis
emniyetsiz durumlari rapor eder.
s13eys6 Ogrenciler tarafindan giindeme getirilen emniyet
konular1 FTO'daki diger 6grencilere diizenli olarak
bildirilir.
sl4eys’ Ogrenci, zorunlu ya da goniillii bildirim yaptiginda bu
konudaki sorun zamaninda diizeltilir.
s15eys8 Ogrenciler, FTO'nun kullandig1 emniyet raporlar

yonteminden memnundur.




s16eys9 FTO, yalnizca biiyiikk emniyet problemlerini takip eder
ve rutin olanlar1 gérmezden gelir.

sl7grl FTO, emniyet ile ilgili hususlarda bazi 6grencilere
iltimas gosterir.

s18gr2 Emniyet sorumluluk standartlari, bu FTO'daki tiim
ogrencilere siirekli olarak uygulanir.

s19gr3 Ogrenci hata yaptiginda ya da yanls bir sey
yaptiginda, FTO tarafindan adil bir davranig goriir.

s20gr4 Bir kaza(accident) ya da olay(incident) oldungunda
yonetim hemen 0grenciyi suclar.

s21gr5 FTO prosediirleri iyilestirildiginde veya
degistirildiginde, 6grencilerden nadiren katki
saglamalari istenir.

$229r6 Ogrenciler, emniyet ile ilgili durumlar1 belirleme ve
cozme konusunda aktif olarak yer almaktadir.

s23gr7 Hastalik veya yorgunluk bildiren dgrenciler, bas pilot
veya diger yonetim personeli tarafindan incelenir.

S249r8 Operasyonlar siiresince dgrencilerin, emniyet ile ilgili
konularda karar verme siirecindeki katkilar1 azdir.

$25gr9 YoOnetim, emniyet sorunu nedeniyle 6grencilerin ugus
erteleme kararini nadiren sorgular.

s26gr10 Emniyetli bir sekilde ugmayan 6grenciler diger
Ogrenciler arasinda olumsuz bir {ine sahiptir.

s27grll Ogrenciler, operasyonel baskilar ile yapilmasini
sOylenen konularda kestirme yollar1 kullanmaz veya
emniyeti tehlikeye atmazlar.

s28op1l Bas pilotlar, emniyet konularini proaktif olarak
tartismak i¢in 6gretmen pilotlarina basvurmaktan
cekinmez.

s290p2 Operasyonel konularda 6gretmen pilotlarin yardima
ihtiyac1 oldugunda bas pilotlara ulagilamaz.

s300p3 Herhangi bir kaza veya olay olmadig siirece, bas
pilotlar ugus operasyonlarinin nasil yapildig: ile
ilgilenmezler.

s3lop4 Bas pilotlar, ucus operasyonlarindaki riskleri net bir
sekilde bilir.

s320p5 Ogretmen pilotlar genellikle, emniyet ile ilgili
endiselerini emniyet departmanindan ziyade bag
pilotlarina bildirir.

s330p6 Ogretmen pilotlar, ucus operasyonlarindaki riskleri net
bir sekilde bilir.

s34op7 Egitimler sirasinda emniyet siirekli olarak
vurgulanmaktadir.

s350p8 Ogretmen pilotlar, kestirme yollar1 ve emniyet
gerekliliklerinin etrafindan dolasmayi tavsiye olarak
onerir.

s360p9 Ogretmen pilotlar, dgrencileri nadir gerceklesen ya da

olas1 olmayan emniyet durumlarina kars1 hazirlar.




s370b1

Emniyet, FTO'da deger verilen en temel dgedir.

s380b2 Yonetim, emniyetten ¢ok, para kazanma ile daha fazla
ilgilidir.

s390b3 Yonetim, emniyetten 6édin vermek durumunda olsa
bile, 6grencilerin uguslar1 zamaninda
gerceklestirmesini beklemektedir.

s400b4 Yonetim, kaza veya olay olmadig siirece emniyete
ilgi gbstermez.

s41ob5 Yonetim, emniyet ile ilgili konular1 goz ardi etmez.

s420b6 Checklistler ve prosediirler anlasilmasi kolay bir
sekilde hazirlanmistir.

s43ob7 FTO el kitaplar1 dikkatli bir sekilde giincel
tutulmaktadir.

s440b8 FTO, emniyeti arttirmak icin para ve emek yatirimi
yapma istegindedir.

s450h9 FTO ucaklar giincel teknolojik sistemler ile donatma
istegindedir.

s460b10 FTO, ugaklarin bakiminin uygun bir sekilde
yapilmasini ve ugaklarin u¢gmak i¢in emniyetli
olmasini saglar.

s470b11 Ugus emniyeti konularinda yonetim, asgari
gerekliliklerden fazlasini yapar.

s480b12 Yonetim, zaman zaman emniyet gerekliliklerini g6z
ard1 edebilir.

s490b13 Yonetim, ihlalleri, ciddi bir hasarla sonuglanmasa bile,

¢ok ciddi bir sekilde ele alir.




EK-3. SKEWNESS VE KURTOSIS ISTATISTIK SONUCLARI

Descriptive Statistics
N Range Minimum Maximum Mean Std. Deviation Variance Skewness Kurtosis
Std.
Statistic Statistic Statistic Statistic Statistic Statistic Statistic Statistic  Std. Error ___ Statistic Error

Emniyet raporlama 103 4,00 1,00 5,00 4,0777 ,84817 ,719 -, 740 ,238 ,554 AT2
sistemi kullaniglidir ve

kullanimi kolaydir.

Ogrenciler, emniyet 103 4,00 1,00 5,00 3,5534 1,17764 1,387 -,388 ,238 -, 779 AT2
sorunlarini tepkilerden

korkmadan

raporlayabilir.

Ogrenciler, diger 103 4,00 1,00 5,00 3,1165 1,32325 1,751 -,141 ,238 -1,053 AT2
6grencilerin disik

performanslarini ya da

emniyetsiz

davraniglarini

raporlamaktan

cekinmez.

Ogrenciler ramak kala 103 4,00 1,00 5,00 3,4272 1,16822 1,365 -,291 ,238 -, 760 AT2
kurtarilan olaylari rapor

ederler.



Ogrenciler, kendi
davraniglari sonucu
ortaya ¢ikmig
emniyetsiz durumlari
rapor eder.
Ogrenciler tarafindan
gindeme getirilen
emniyet konulari
ATO'daki diger
ogrencilere dizenli
olarak bildirilir.
Ogrenci, zorunlu yada
gondlla bildirim
yaptiginda bu konudaki
sorun zamaninda
duzeltilir.

Ogrenciler, ATO'nun
kullandigr emniyet
raporlari yonteminden
memnundur.

ATO, yalnizca blylk
emniyet problemlerini
takip eder ve rutin
olanlari gérmezden

gelir.

103

103

103

103

103

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

1,00

1,00

1,00

1,00

1,00

5,00

5,00

5,00

5,00

5,00

3,0971

3,8155

3,8155

3,8544

2,5437

1,29490

1,08237

,99752

,94358

1,32677

1,677

1,172

,995

,890

1,760

-,211

-,948

-,888

-,631

,559

,238

,238

,238

,238

,238

-1,048

,620

, 765

,248

-,813

AT2

AT2

AT2

AT2

AT2



ATO, emniyet ile ilgili
husularda bazi
ogrencilere iltimas
gosterir.

Emniyet sorumluluk
standartlari, bu
ATO'daki tim
ogrencilere surekli
olarak uygulanir.
Ogrenci hata
yaptiginda ya da yanlis
bir sey yaptiginda,
ATO tarafindan adil bir
davranis gordr.

Bir kaza(accident) ya
da olay(incident)
oldungunda yonetim
hemen égrenciyi
suglar.

ATO prosedirleri
iyilestirildiginde veya
degistirildiginde,
ogrencilerden nadiren
katki saglamalari

istenir.

103

103

103

103

103

4,00

4,00

3,00

4,00

4,00

1,00

1,00

2,00

1,00

1,00

5,00

5,00

5,00

5,00

5,00

2,0194

3,8932

3,8932

2,1262

2,7573

,99981

,95909

,86220

1,16046

1,12430

1,000

,920

, 743

1,347

1,264

,801

-,667

-,539

1,169

,368

,238

,238

,238

,238

,238

-,098

-,099

-,211

, 749

-,540

AT2

AT2

AT2

AT2

AT2



Ogrenciler, emniyet ile
ilgili durumlan
belirleme ve ¢ézme
konusunda aktif olarak
yer almaktadir.
Hastalik veya
yorgunluk bildiren
ogrenciler, bas pilot
veya diger yonetim
personeli tarafindan
incelenir.
Operasyonlar
suresince ogrencilerin,
emniyet ile ilgili
konularda karar verme
surecindeki katkilar
azdir.

Yonetim, emniyet
sorunu nedeniyle
ogrencilerin ugus
erteleme kararini
nadiren sorgular.
Emniyetli bir sekilde
ucmayan 6grenciler

diger 6grenciler
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103

103

103

103

4,00

4,00
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4,00

4,00

1,00

1,00

1,00

1,00

1,00

5,00

5,00

5,00

5,00

5,00

3,3883

3,7379

2,9612

2,8058

3,1845

1,16512

1,16283

1,08395

1,16365

1,22673

1,358

1,352

1,175

1,354

1,505

-,350

-,920

,267

,160

,029

,238

,238

,238

,238

,238

-,696

,094

-,709

-,855

-,989

AT2

AT2

AT2

AT2

AT2



arasinda olumsuz bir

Uine sahiptir.

Ogrenciler, 103 4,00 1,00
operasyonel baskilar

ile yapilmasini

sdylenen konularda

kestirme yollari

kullanmaz veya

emniyeti tehlikeye

atmazlar.

Bas pilotlar, emniyet 103 4,00 1,00
konularini proaktif

olarak tartismak igin

6gretmen pilotlarina

basvurmaktan

cekinmez.

Operasyonel konularda 103 4,00 1,00
6gretmen pilotlarin

yardima ihtiyaci

oldugunda bas pilotlara

ulasilamaz.

Herhangi bir kaza veya 103 4,00 1,00
olay olmadigi siirece,

bas pilotlar ugus

operasyonlarinin nasil

5,00

5,00

5,00

5,00

3,7670

4,0291

1,8252

1,7087

1,08649

,96463

1,07034

1,07221

1,180

,931

1,146

1,150

-,690

-,861

1,287

1,484

,238

,238

,238

,238

-,285

,170

,941

1,369

AT2

AT2

AT2

AT2



yapildigi ile

ilgilenmezler.

Bas pilotlar, ugus 103
operasyonlarindaki

riskleri net bir sekilde

bilir.

Ogretmen pilotlar 103
genellikle, emniyet ile

ilgili endiselerini

emniyet

departmanindan

ziyade bas pilotlarina

bildirir.

Ogretmen pilotlar, ucus 103
operasyonlarindaki

riskleri net bir sekilde

bilir.

Egitimler sirasinda 103
emniyet sirekli olarak

vurgulanmaktadir.

Ogretmen pilotlar, 103
kestirme yollari ve

emniyet gerekliliklerinin

etrafindan dolagmayi

tavsiye olarak onerir.

4,00

4,00

4,00

2,00

4,00

1,00

1,00

1,00

3,00

1,00

5,00

5,00

5,00

5,00

5,00

4,2621

3,3495

4,0874

4,4369

2,4466

,85131

1,06374

,89778

,73658

1,28893

, 725

1,132

,806

,543

1,661

-1,215

-,195

-1,252

-,904

,485

,238

,238

,238

,238

,238

1,595

-,438

2,334

-,582

-,914

AT2

AT2

AT2

AT2

AT2



Ogretmen pilotlar,
6grencileri nadir
gerceklesen ya da
olasi olmayan emniyet
durumlarina karsi
hazirlar.

Emniyet, ATO'da
deger verilen en temel
ogedir.

Yonetim, emniyetten
¢ok, para kazanma ile
daha fazla ilgilidir.
Yonetim, emniyetten
odun vermek
durumunda olsa bile,
ogrencilerin uguslari
zamaninda
gerceklestirmesini
beklemektedir.
Yoénetim, kaza veya
olay olmadigi strece
emniyete ilgi
gostermez.

Yonetim, emniyet ile
ilgili konular1 g6z ardi

etmez.

103

103

103

103

103

103

4,00

3,00

4,00

4,00

4,00

3,00

1,00

2,00

1,00

1,00

1,00

2,00

5,00

5,00

5,00

5,00

5,00

5,00

4,2427

4,2136

1,9515

2,1456

1,9126

4,2427

,84559

,81229

1,24758

1,19974

1,06740

,85710

, 715

,660

1,556

1,439

1,139

, 735

-1,382

-,861

1,113

,895

1,114

-,874

,238

,238

,238

,238

,238

,238

2,808

272

,080

-,118

,394

-,093

AT2

AT2

AT2

AT2

AT2

AT2



Checklistler ve
prosedirler
anlasiimasi kolay bir
sekilde hazirlanmistir.
ATO el kitaplar dikkatli
bir sekilde glincel
tutulmaktadir.

ATO, emniyeti
arttirmak i¢in para ve
emek yatirimi yapma
istegindedir.

ATO ugaklar giincel
teknolojik sistemler ile
donatma istegindedir.
ATO, ugaklarin
bakiminin uygun bir
sekilde yapilmasini ve
ucaklarin ugmak igin
emniyetli olmasini
saglar.

Ucus emniyeti
konularinda yonetim,
asgari gerekliliklerden
fazlasini yapar.
Yonetim, zaman

zaman emniyet
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103

103

103

103

103
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4,00
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3,7961

3,7670

3,7087

3,2913

4,3592

4,0291

2,1456

1,18288

1,12201

1,03499

1,28056

, 76510

97474

1,27885

1,399

1,259

1,071

1,640

,585

,950

1,635

-,863 ,238
-,842 ,238
-,848 ,238
-,279 ,238
-,985 ,238
-1,031 ,238
1,012 ,238

,005 AT2
171 AT2
,499 AT2
-,900 AT2
,322 AT2
1,052 AT2
-,057 AT2



gerekliliklerini g6z ardi

edebilir.

Yonetim, ihlalleri, ciddi 103 4,00
bir hasarla

sonuglanmasa bile,

cok ciddi bir sekilde ele

alir.

Valid N (listwise) 103

1,00

5,00

4,0388

,92802

,861

-1,129

,238

1,693

AT2




EK-4. ACIMLAYICI/KESFEDICI FAKTOR ANALIZi SONUCLARI

Initial Eigenvalues

Total Variance Explained

Extraction Sums of Squared Loadings

Rotation Sums of Squared Loadings

Component Total % of Variance Cumulative % Total % of Variance Cumulative % Total % of Variance Cumulative %
1 13,522 34,672 34,672 13,522 34,672 34,672 7,546 19,349 19,349
2 4,236 10,861 45,533 4,236 10,861 45,533 6,931 17,771 37,120
3 2,496 6,401 51,933 2,496 6,401 51,933 4,978 12,764 49,884
4 1,980 5,076 57,009 1,980 5,076 57,009 2,371 6,080 55,963
5 1,528 3,918 60,927 1,528 3,918 60,927 1,936 4,963 60,927
6 1,381 3,542 64,469

7 1,293 3,315 67,784

8 1,056 2,707 70,491

9 1,004 2,573 73,064

10 ,871 2,234 75,299

11 , 7154 1,933 77,232

12 ,701 1,796 79,028

13 ,656 1,682 80,710

14 ,638 1,637 82,347

15 ,589 1,511 83,857

16 ,541 1,387 85,245

17 ,503 1,290 86,535

18 ,480 1,231 87,767

19 ,436 1,117 88,883

20 ,413 1,058 89,941



21 ,394 1,010 90,951

22 ,346 ,888 91,839
23 ,338 ,868 92,707
24 ,327 ,838 93,545
25 ,280 ,718 94,263
26 271 ,696 94,959
27 ,249 ,638 95,597
28 ,244 ,625 96,222
29 ,216 ,553 96,775
30 ,206 ,529 97,303
31 ,191 ,490 97,793
32 ,166 425 98,218
33 ,149 ,382 98,600
34 ,141 ,361 98,961
35 117 ,300 99,261
36 ,090 ,230 99,490
37 ,082 ,209 99,699
38 ,066 ,170 99,870
39 ,051 ,130 100,000

Extraction Method: Principal Component Analysis.
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