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OZET

HAVACILIKTA EMNIYET KULTURUNUN OLCUMUNE YONELIK BiR ARAC
GELISTIRME: TURK PILOTLAR UZERINDE BIR ARASTIRMA

Temel Caner USTAOMER
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Eyliil 2020
Danisman: Prof. Dr. Ferhan SENGUR

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

Formu” kullanilmastir.

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



ABSTRACT

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

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

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

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

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

sunarimm.

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

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

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

uzmanlarina tesekkiir ederim.

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

Ustadmer’e tesekkiir ederim.

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

Kendisine sonsuz tesekkiirlerimi sunuyorum.



ETiK iLKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESi

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

ettigimi bildiririm.

Temel Caner USTAOMER
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1.GIRIS

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

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

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

1943 yilindan bugiine diinyada 12500°den fazla ugak kazas1 yaganmistir. 1950 ile
2020 yillart arasinda Tiirk igletmeleri tarafindan diizenlenen uguslarda 1365 kisi hayatini
kaybetmistir (Aviation Safety, 2020). Yasanan ucak kazalarina ragmen havayolu
tagimacilig1 en emniyetli tasimacilik tiirlerinden birisi olmayi siirdiirmektedir. Havayolu
tasimaciliginda emniyetin gelismesinin ugak teknolojisindeki gelismeler disinda 6nemli
derecede yardimci olan diger bir faktér ge¢miste yasanan kazalarin incelenerek kazaya
neden olan faktorlerin ortaya ¢ikarilarak bu faktorlerin bir daha ortaya ¢ikmamasi igin
neler yapilmasi gerektiginin belirlenmesidir. Gilinlimiizde, bu reaktif yaklasimin yaninda
emniyetsiz olay (kaza ile sonuglanmayan ancak ugus emniyetini etkileyen veya etkileme
ihtimali bulunan durum) verilerinin analiz edilerek kazaya neden olabilecek artan risk
bolgelerinin belirlenmesini benimseyen proaktif yaklasim popiiler hale gelmistir.
Orgiitlerin bu verileri elde edebilmesi icin ¢alisanlarin raporlamada bulunmas: sarttir.
Raporlamanin 6n sarti ise, ¢alisanlarin raporlamada bulunurken baslarina herhangi bir
olumsuzlugun gelmeyecegine olan inanglaridir. Bagka bir deyisle, emniyet kiiltiiriiniin
temeli olan adil kiiltiirdiir. Orgiitler, ¢alisanlarin paylastig1 verileri analiz ederek

cevrelerindeki risklerden haberdar olabilir yani 6grenebilirler.

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

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



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

icerir.

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

olusturulmustur.

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

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

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

kontroldrleri ve ugus harekat uzmanlari géziinden ortaya ¢ikarmaktir.

Calismanin amacindan yola ¢ikarak su soruya yanit aranmaktadir:



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

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

Ayrica, bu arastirma kapsaminda asagidaki alt arastirma sorularina da cevap

aranmaktadir:

o Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiir bakis agilar1 nasil degerlendirilmektedir?

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

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

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

1.2. Arastirmanin Kapsami

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

edilmistir.
1.3.Arastirmanin Onemi

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

tagimaciliginda emniyetin gelismesinin bir¢gok nedeni bulunmaktadir. Ucaklardaki,
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ucaklarin elektronik sistemlerindeki ve motorlarindaki teknolojik gelismeler ugus
emniyetinin artmasina katki saglamistir. Giiniimiizde kaza incelemeleri geligsmis kokpit
ses kayit cihazlarn ve kara kutular sayesinde daha saglikli gergeklestirilmektedir.
Ugaklarda yer yakinlik ikaz sisteminin kullanilmasi arazi engeline dogru kontrollii ugus
kazalarinin azalmasina olanak saglamistir. Ugak motorlar1 daha fazla giivenilirdir ve daha
az siklikla ariza yapmaktadir. Ugak parcalarinda saglanan iyilesmeler giinimiizde daha
az sayida teknik ariza nedeniyle kaza yasanmasina neden olmaktadir. Pilot egitimlerinin
baslangicinda ve yineleme egitimlerinde kullanilan ugus simiilasyonlar1 verilen pilot
egitimlerinin kalitesini arttirmistir. Ayrica insan faktorlerinin daha iyi anlasilmasi da pilot
egitiminin kalitesini yiikseltmistir. Hava seyriisefer yardimcilarinin ve hava trafik
yonetiminin gelismesi de ucuslarin daha emniyetli olmasini saglamistir. Ayn1 zamanda
gelismis hava tahminleri ve asagi yonlii hava akimi ve riizgar degisimi gibi hava
olaylarinin daha iyi anlagilmasi da hava tagimaciliginin emniyetinin artmasinda yardimei
olmustur. Hava tagimacili§1 emniyetinin artmasina 6nemli derecede yardimci olan diger
bir faktér ge¢gmiste yasanan kazalarin incelenerek kazaya neden olan faktorlerin ortaya
cikarilmast ile bu faktorlerin bir daha ortaya ¢ikmamasi i¢in neler yapilmasi gerektiginin
belirlenmesi olmustur. Giiniimiizde ise, bu reaktif yaklasimin yaninda proaktif
yaklasimlar popiiler hale gelmistir. Proaktif yaklasima 6rnek olarak emniyetsiz olay (kaza
ile sonuglanmayan ancak ugus emniyetini etkileyen veya etkileme ihtimali bulunan
durumlardir?) verilerinin analiz edilerek kazaya neden olabilecek artan risk bolgelerinin

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

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

Sekil 1.1, 1965 ile 2019 yillar1 arasinda diinyadaki tarifeli ticari ugus kaza
oranlari1 milyon kalkista bir oraninda géstermektedir. Bu istatistiklere dahil edilen
kazalara karigmis ugaklar 5700 kg ve tizerindeki ucgaklardir. Grafik incelendiginde,
1960’1 ve 1970’11 yillarda kaza oranlarimin diislis egiliminde olmasina ragmen yiiksek
seviyelerde seyrettigi gozlemlenmektedir. 80°li yillardan 90’11 yillarin sonuna kadar kaza
oranlar1 nispeten sabit seyretmistir. 2000’11 yillarin bagindan itibaren ise, kaza oranlarinin

diisiis egiliminde oldugu izlenmektedir.

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

(Boeing, 2019)

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




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

kayb1 yasanmamuistir.
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Sekil 1.2. 2008-2019 Yillar1 Arasindaki Tiirkiye 'deki Tarifeli Ticari U¢us Kaza Oranlar
(ICA0,2020)



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

dalgal1 bir seyir izlemektedir.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

sirasinda pistten ¢ikma takip etmektedir.



Pist ihlali
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Havada carpisma
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Yakit
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Nedeni bilinmeyen

Iniste/kalkista pistten ¢ikma

Arazi engeline dogru kontrollii ugus

Ugusta ugak kontroliiniin kaybedilmesi

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

Sonuglanan Kazalarinin Nedenleri ve Sayilar: (Boeing, 2019)

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

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

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

gevresel kontrollerin saglanamamasi) (%1).
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Yasanan ugak kazalar1 incelendiginde, kazalarin nedenlerinin analiz edilmesinin
zorluklar icerdigi goriilmektedir. Havacilik kazalar1 genellikle bir¢ok olayin, hatanin ve
basarisizligin bir zincir halinde biraraya gelmesiyle meydana gelmektedir. Ayrica,
kazalarin biiyiik bir kisminin iletisim eksikligine dayali insan hatasindan kaynaklandigi
goriilmektedir. Pilotlar, kazaya neden olabilecek hatalar zincirini kirabilecek son
savunma katmanidir. Bu nedenle, proaktif yaklagimi benimseyerek ileride yasanabilecek
kazalar1 6nleyebilmek adina pilotlarin emniyet kiiltiirlerini yonetebilmek biiylik 6nem arz
etmektedir. Bilindigi gibi dlglilemeyen bir seyin yonetilebilmesi miimkiin degildir. Bu
calismada gelistirilen 6l¢ek ile Tiirk pilotlarinin emniyet kiiltiir seviyeleri belirlenebilecek
ve yonetim tarafindan eksiklikler belirlenen boyutlarda iyilestirmeler yapilanabilecektir.
Ayrica, pilotlarin yaptiklar1 ve daha sonra tekrar yapma olasiligi bulunan hatalari

belirlenerek bunlari iyilestirecek tedbirler alinabilecektir.

1.4.Simirhhiklar

Bu aragtirmanin amaglari ¢ergevesinde toplanan veriler ve verilerin degerlendirilmesi

asagida belirtilen yonlerle sinirli olacaktir:

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

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

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

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

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

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

sinirlandirilmastir.
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2. ALANYAZIN

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

irdelenecektir.
2.4. Emniyet Kiiltiirii Tle Ilgili Yapilmis Genel Calismalar

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

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

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

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

degisime kars1 direnclidir.

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

edilmez ve iiretim profesyonel emniyet standartlar1 dogrultusunda gergeklestirilmektedir.

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

ortaya konmasidir.

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

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

olacagindan olumludur.

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

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

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

aranmigtir;

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

kiiltliriiniin olugturulmasi yararli midir?

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

olarak iliski kurulmasini sagladig: i¢in 6nemlidir.

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

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

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

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

uygularken takdir haklarini kullanabilir.

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

sistemi yerine sorumluluk esaslarinin uygulanmasi tavsiye edilmektedir. Ciinkii emniyetli

davranmak bir pilotun isinin ayrilmaz bir pargasi olarak degerlendirilmektedir.

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

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

saglanmasinda 6nemli bir faktor olarak degerlendirmesidir.

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

bu ii¢ faktorlii modelin verilerle uyumlu oldugunu gostermektedir.

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

yonelik daha olumlu algilar1 ve yargilarinin bulundugunun ortaya ¢ikarilmasidir.

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

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

istihdam edildigi orgiitiin 6zellikleri arasinda iliski olmadigin1 gdstermektedir.

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

koymustur.

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

oldugunu gostermistir.

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

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

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

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

2.6. Havacihk Baglaminda Tiirkiye’de Emniyet Kiiltiiriiyle Tlgili Yapilmis

Cahismalar

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

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

Siniflama Sistemi modeli ve Insan Faktorii Analizi cercevesinde incelenmistir.

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

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

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

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

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

durumdur” (P0zz0,2015,10).

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

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

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

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

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

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

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

motorun ugaktan ayrilmasina neden olabilir.

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

gostermektedir.

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

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

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

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

test edilmektedir.

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

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

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

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

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

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

olabilir.

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

programlamasi verilebilir.

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

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

sirasinda) izlemektedir.

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

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

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

ayrilmaktadir (CAA, 2012,5.8).

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

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

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

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

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

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

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

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

aliarak degerlendirilir.

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

aciklik ve sembollerdir.

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

baglamin kapsamina girmektedir.

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

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

baglaminda degerlendirilebilir.

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

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

iliskin emniyet sorunlar1 sunlardir:

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

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

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

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

anlamlarmin anlasilmasi ve kavrama becerisidir) kaybettiler.

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

yasanmadig1 daha iyi anlagilabilir.

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

hizlari ile ilgili talimatlar anlasilir degildi.

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

raporlayabilecekleri firsatlar sinirliydi.

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

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

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

farkindaliklarinin azalmasina neden oldu.

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

aletli bir yaklagma icin tecriibesi yeterli degildi.

SHELLO modeli ise SHELL modelinin merkezinde bulunan insan ile pilotlarin

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Yazarlar Tanim

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

olurlar.

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

Waring (1996) Miihendis bakis agisiyla EYS yaziya dokiilmiis

prosediirler  veya  prosediirleri  kullanan
insanlardir.

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

olusturulmus bir sistemdir.

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

tarafindan olusturulmus bir sistemdir.

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

stiregleri ve kaynaklar1 kapsamaktadir.

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

siirectir.

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

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

yoneten tesekkiilli bir yaklagimdir.

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

yonetim sistemidir.

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

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

kapsar (Onen,2016,s.35).

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

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

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

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

e Calisanlar arasinda emniyet farkindalig1 saglama;

e Maliyet azaltma ve kar maksimizasyonu saglama ve;

e Standartlara uyum saglamadir.

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

(Onen,2016,5.36).

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

gosterilmektedir (ICAO, 2013,s.5-2, Hollinger, 2013, s.40)
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* Yonetimin bagliligt ve sorumlulugu

*Hesap verme sorumluluklari

+Kilit emniyet personelinin atanmasi

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

«Potansiyel tehlikelerin belirlenmesi

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

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

Emniyetin Giivence Altina
Alinmasi

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

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

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

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

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

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

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

yaklagik 18 ay stirmektedir.

3.2.1. Emniyet politikasi ve hedefleri

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

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

EYS’yi uygulayabilmek i¢in tist yonetimin bagliligt,

e Siirekli emniyetin gelistirilmesine baglilik,

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

e Gerekli emniyet kaynaklarinin saglanmasi konusunda baglilik ve

e Emniyete birinci derecede oncelik gosterme konusuda baghliktir.

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

2016,5.175-176)

e Net ve anlamli olmalidir.

e Ust yonetimin bagliligini yansitmalidir.

e Kolay hatirlanabilir olmalidir.

e Resmi bir dil kullanilmalidir.

e Ust yonetim desteklemeli- sunularda kullanmalidir.

¢ Giincellenmelidir.

e Egitimlerde kullanilmalidir.

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

iletilmesi ve anlagilmasinin saglanmasidir.
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o Faaliyetlerle desteklenmelidir.

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

(Amerikan Havayollar1, 2018).

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

Roughton, 2014, s.71).

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

verilmektedir.

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

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

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

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

verilmelidir.

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

kaynaklar1 saglamakla yiikiimlidir” (THY, 2018).

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

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

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

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

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

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

sahip olmaktir.

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

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

e Emniyetle ilgili tiim bilgileri raporlamak,

e Tehlike ve risk analizleri i¢in bilgi saglamak,

e Risk yonetimi i¢in prosediir olugturmak,

e Olay ve kaza sorusturmalarin1 yiiriitmek,

e Denetim raporlar1 hazirlamak ve sunumunu yapmak,

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

e Personel emniyet egitimlerini planlanmak ve diizenlenmek ve,

e Emniyet sorunlar ile ilgili bagimsiz Oneriler getirmektir.

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

prosediirleri igermektedir (CASA, 2012,5.13):

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

e Acil durumu yonetecek birimin yetkilendirilmesi,

e Acil durum sorumluluklarinin belirlenmesi,

e Acil durumla ilgilenecek kilit ¢alisanin yetkilendirilmesi,

e Acil durum miicadelesindeki ¢abalarin koordine edilmesi,

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

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

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

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

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

degerlendirilmesi ve azaltilmasidir.

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

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

o Geriye doniik strateji: Bu stratejide yasanan olaylarin ve kazalarin

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

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

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

birlestirilir.

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

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

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

Risk yonetim yontemlerinin uygulanmasinin degerlendirilmesi

Uygulamadaki sistem siireclerinde degisiklikler yapilmasi

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

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

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

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

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

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

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

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

Felaket 5 5

Inceleme

Tehlikeli 4 8

Inceleme

Asirt

derecede

Ihtimal dis1

Arada

sirada olan

Onemli 6 9
Inceleme Inceleme
Onemsiz 6 8
Inceleme Inceleme
Goz ard1 5
edilebilir Inceleme

ihtimal dig1
1 2 3 4 5

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

cografyada bulunan bir havaalanina yapilan operasyon yalnizca spesifik gorsel

42



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

o Orgiitsel dncelikleri ve gorevleri belirlemek,

e Faaliyetlerin veya siireclerin nasil gerceklestirilecegini agiklayan prosediirleri
olusturmak,

e (Calisanlari ise alinmas1 ve egitilmesi,

e Hizmet saglayan faaliyetleri destekleyen ekipmanlari saglamak,

e (Calisanlarin yeteneklerini kullanmak ve

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

Emniyetin giivence altina alinmasi ana unsuru, ii¢ alt unsurdan olusmaktadir.
Bunlar sirastyla; emniyet performansinin izlenmesi ve 6l¢giilmesi, degisimin yonetilmesi

ve EY S nin siirekli iyilestirilmesidir.

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

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

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

etkinligi de kontrol edilmektedir.

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

ve Lehmann,2010,s.6).

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

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

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

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

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

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

paragraflarda bu alt unsurlar ayrintili olarak aciklanmaktadir.

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

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

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

Emniyet iletisimi: Hizmet saglayici, organizasyonun EYS hedeflerini ve
prosediirlerini tiim operasyonel personele iletebilmelidir. Emniyet yoneticisi, emniyet
performansina ve emniyet sorunlarina iliskin bilgileri diizenli olarak biiltenlerle ve
brifinglerle ~¢alisanlara iletilmesini saglamalidir. Emniyet yoneticisi ayrica,
sorusturmalardan 6grenilen derslerin organizasyonun geneline iletilmesini saglamalidir.
Emniyet performansinin etkin olabilmesi operasyonel personelin aktif olarak tehlikeleri
tanimlamasina ve raporlamasina baglidir. Emniyet iletisimi sunlar1 amaclamaktadir

(ICAO,2013,5.5-27):

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

e Yeni veya degistirilmis emniyet prosediirleri ile ilgili bilgilerin saglanmasidir.

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

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

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

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

4.1. Havacilikta Emniyet Kiiltiirii

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

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

Kiltiiriin  birgok tanimi vardir ve insanlarin toplumda yaptiklart her seyi
diisiinceleri, degerleri, tutumlar etkilemektedir. Kiiltiir, genetik olarak kalitsal degildir ve
kendi basimna var olamaz ancak toplumun iiyeleri tarafindan sekillendirilir
(Hall,1976,s.16). Kiiltiirle ilgili yapilan tanimlarin, tiim O6geleri kapsamasi olanakli
degildir. Giizel sanatlar, biyoloji, felsefe, antropoloji, sosyoloji, tarih vb. bilim dallarinda
degisik bi¢imlerde kiiltiir tanimlar1 yapilmaktadir. Kiltiir kavramina her yazar, bilim
adami, arastirmaci, hatta birey, farkli anlamlar atfetmekte, degisik bicimlerde kiiltiir
tanimlart yapabilmektedir (Sisman, 1994,s.41). Trompenaars (1993) gore, kiiltir

“Insanlarin diinyay1 anlamlandirmasinda ve yorumlamasinda kullandig1 ortak yollardir”.

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

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

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

Kiiltiiriin Boyutlar

Geleneksel Otoriter Kiiltiir

Cagdas Kiiltiir

Insanin dogasi

Insan kendisi icin neyin iyi,

neyin kotlii oldugu konusunda

Insan kendisi icin neyin iyi,

neyin kot olduguna karar

ve ezberi 6nemlidir

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

ve yeni bitlinlerin ortaya

¢ikarilmasi 6onemlidir

Diinya algilamasi

Insan evreni anlayamaz

Insan kendisini ve evreni

aliskanliklara baglilik iyidir

anlayabilir

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

Degigim Degisim kotiiyken adalet ve | Degisim bir ihtiyagtir

Din-Devlet iligkisi

Din ve devlet arasinda ayrim

yoktur

Din ve devlet kesinlikle ayri

olmalidir

Erkek-Kadin iligkisi

Erkek kadina gore iistiin olarak

dogar

Erkek ve kadmin kanuni ve

sosyal olarak esit olmas1 gerekir

Birey-Kurum iliskisi

Birey kuruma hizmet etmelidir

Kurum bireye hizmet etmelidir

Uygulanabilirlik

Fikri 6neren kisinin pozisyonu,
uygulanabilirlikten daha

Onemlidir

Pratik, gergek¢i ve verimli

olmak 6nemlidir

Deger ve esitlik

iliski kurulan kisinin sayginligs,
statlisli, yast ve pozisyonu ile

ilgilidir

Sayginlik  agisindan  herkes

esittir

Bireysellik/6zgiirliik

Birey iliskilerinin niteligiyle

degerlidir

Birey kendisi olarak degerlidir

Zaman ile iliski

Insan zamani kontrol edemez

Zaman1 kontrol etmek ve

yonetmek gerekir

4.1.2. Kiiltiir seviyeleri

Insanlardan meydana gelen orgiiler kiiltiirel etkenlerden ayr diisiiniilemez. Orgiit

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

agiklanmaktadir:

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

yanlig anlamalar sebebiyle takim performansi etkilenebilir.

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

benzerlige baglidir. Yiiksek oranda benzerlik giiclii orgiit kiiltiiriine isaret etmektedir

(Erez ve Gati, 2004,5.588).

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

normlar1 ve degerleri ise yeni girenlere iletmektedir.

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

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

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

Ulusal kiiltiirleri siniflandiran en genis kullanima sahip model Hollandali psikolog
Hofstede tarafindan gelistirilmistir. Hofstede, ulusal kiiltiiriin boyutlarini ortaya koymak
icin 1979, 1980, 1982 ve 1983 yillarinda ilk basta 40, daha sonra ise 53 farkli kiiltiirden
gelen 116,000 IBM (International Business Machines- Uluslararasi I3 Makinalarr)
calisanina anket uygulamistir. Anket verilerine uygulanan faktor analizi sonucunda,
ulusal kiiltiirin dort boyutu ortaya g¢ikarilmistir. Bunlar; bireycilik ve toplulukguluk,
erillik/disilik, giic mesafesi ve belirsizlikten kaginmadir (Hofstede ve Bond, 1984, s.
418)).

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

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

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

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

gostermektedir.

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

Diisiik Gii¢c Mesafesi Yiiksek Giic Mesafesi

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

korunmaktadir

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

bagimli olmalidir

Hiyerarsi rollerin esitsizligi anlamina gelmektedir. | Hiyerarsi varolussal esitsizliktir

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

Ustlere ulasmak kolaydir Ustler ulasiimazdir

Herkesin esit haklart olmalidir Giig sahipleri ayricaliklara sahip olmalidir

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

gorlinmelidirler daha giiclii gériinmelidir

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

degistirilmektedir degistirilmektedir

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

konusunda daha hazirlikli hissetmektedirler

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

Giigslizler —arasindaki isbirligi dayamismaya | Giigsiizler arasindaki giivensizlik isbirliginin

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

diisiirebileceginden emniyet agisindan sakincali olarak degerlendirilebilir.

Irlanda

Norveg

ABD

Isveg

Avusturalya

Italya

Japonya

Meksika

Arjantin

Tayvan

Fas

0 10 20 30 40 50

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

29 ¢¢

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

boyutlarin1 géstermektedir.

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

Diisiik Belirsizlikten Kacinma

Yiiksek Belirsizlikten Kacinma

Belirsizlik hayatin i¢indedir ve bireyler tarafindan

kolayca kabul edilmektedir

Hayatin icindeki belirsizlik tehdit edicidir ve

bununla savasilmalidir

Stres diizeyi diistiktiir

Endise ve stres diizeyi yiliksektir

Zaman kisitlayici olarak degerlendirilmemektedir

Vakit nakittir

Cok calismak bir erdem degildir

Cok ¢alismak bir erdemdir

Agresif davraniglar onaylanmaz

Agresif davraniglar kabul edilir

Duygularin daha az gosterilmesi tercih edilir

Duygularin daha fazla gosterilmesi tercih edilir

Catigsma ve rekabet yapici bir bigimde kullanilir

Catigsma ve rekabet 6fkeye neden olabileceginden

uzak durulmalidir

Sapmalar tehdit olarak degerlendirilmez; daha

fazla tolerans gosterilir

Sapma gosteren insanlar ve fikirler tehlikelidir

Geng insanlara yonelik daha pozitif hisler gosterilir

Geng insanlara kars1 siiphe duyulur

Hayatta daha fazla risk alma istekliligi vardir

Hayatta giivenlikle ilgili ciddi bir endise vardir

Miimkiin oldugunca daha az kural olmalidir

Yazili kurallara ihtiyag vardir

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

karsilastirildiklarinda yetersiz kalmaktadirlar

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

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

tutumlarina sahip olduklar1 gézlemlenmektedir.

Hong Kong
Italya

Yeni Zellanda
irlanda
Norveg
Meksika
Arjantin

Malezya

Brezilya

Giiney Kibris

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

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

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

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

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

gostermektedir.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

gostermektedir.

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

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

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

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

Kisa Doneme Yonelim Uzun Doneme Yonelim

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

ya da simdi olmaktadir

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

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

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

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

izlenmektedir (Sekerli,2006,s.100).

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

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

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

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

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

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

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

Allah inanci1 ve kaderi kabullenme anlayisiyla gelecek kaygisi asilmaktadir?

Tiirkiye'nin Kiiltiirel Boyutlarinin Bat1 Ulkeleriyle Kiyaslanmasi

Gilig Mesafesi Bireycilik Erkeksilik Belirsizlikten Kaginma
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m Tirkiye ®Almanya ® Amerika Birlesik Devletleri Ingiltere

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

hofstede.com/turkey.html)

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

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

pilotlar risk almak istemeyeceklerinden standart isletim prosediirlerini tam uygulayarak

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

gelisimini sekteye ugratabilir.

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

Ozetlenmektedir (Sargut, 2001,s. 219):

e Degisime kars1 direncin yiiksek oldugu,

e Bati tipi biirokrasiden farkl1 bir biirokrasi anlayisinin hakim oldugu,
e Orgiitsel gii¢ mesafesinin yiiksek oldugu,

e (Catismadan kaginma egiliminin yiliksek oldugu,

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

e Liderden siire¢ yonlii beklenti i¢inde oldugu,

e Ortaklasa davraniggiligin bireycilikten agir bastigi,

e Diisiik sinerjili bir kiiltiirel 6zellik tagidig1 sdylenebilir.

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

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

1970’11 yillar ile birlikte iilkeler arasindaki ticaretin ve ekonomik gelismelerin
kiiresellesme, rekabetin artmasi ile birlikte artis gdstermesi kiiltlir konusunun oOrgiit
calismalarinda yer almasina neden olmustur. Uluslararasi isletmelerin farkl: iilkelerdeki

yatirimlarinin artmasi ve farkl kiiltiirlerden gelen insanlarin bu isletmelerde caligmalari
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kiiltir konusunun 6nemini daha da arttirmistir. Bu noktada orgiit kiiltiirii konusuyla ilgili
bircok arastirma yapilmaktadir. Orgiit igerisinde farkli kiiltiirden insanlar1 ydnetmek,
farkl kiilttirleri anlamak, farkli kiiltiirden insanlar1 ortak bir amag etrafinda bulusturmak

vb. konular bir¢ok makaleyi ve arastirmaya konu olmaktadir (Dursun, 2013,5.44).

Schein’e (1991) gore, oOrgiit kiiltiirii bir grubun {iyelerince paylasilan sayilti, inang
ve degerler sistemi, grup yasantisinin 6grenilen sonuglari, bir grubun digsal uyum ve igsel
biitlinlesme sorunlarini ¢ézmek i¢in 6grenme siireci iginde gelistirmis oldugu sayiltilar
ortntiisidiir. Deal ve Kennedy (2001), orgiit kiltiirtinii 6rgiitii bir arada tutan bir
yapistirictya benzetmektedir. Buchanan ve Huczynski’'ne (2010) gore, orgiit kiiltiirii
calisanlarin Orgiitiin icerisi ve disarist ile ilgili diisiincelerini, hislerini ve davraniglarini

etkileyen paylasilan degerler, inaniglar ve normlardir.

Sosyal bir sistem olan isletmeleri ortaya ¢ikaran unsurlardan birisi de insandir.
Orgiitleri dinamiklestiren insanlar, yasadiklari ¢evreden edindikleri gorgii, bilgi, tecriibe,
inang ve diisiinceleriyle veya kisaca “kiiltiir’*leri ile 6rgiite gelirler. Isletmeler de bu farkli
kiiltiir mozaigine sahip bireylerden meydana gelmektedir. Biraraya gelen bu bireyler,
diger isletmelerden farkli ancak kendi iclerinde ortak sayilabilecek inang ve degerler

sistemini olugturmaktadir. Bu degerler sistemi, orgiit kiiltiirii olarak bilinir (Cirpan ve
Koyuncu,1998,5.223).

Orgiit kiiltiiriiyle ilgili ¢alismalarin 1970°1i yillarda basladigi ve 1980’lerde ise,
yogunluk kazandigi goriilmektedir. Bunun en Onemli nedeni, orgiit st kiiltiiriyle
iliskilidir. Orgiitlerde ¢ogunlukla farkli alt kiiltiirlerden gelen insanlar birlikte
calismaktadir. Bu durum alt kiiltiir gruplarinin birbirleriyle devamli ¢atisma igerisinde
olmalarina sebebiyet vermektedir. Alt kiiltiir gruplar1 arasinda yasanan ¢atigsmalarda; her
grup kendi kiiltiirel kimlik ve degerlerinin Uistlinliigiinii benimsemekte ve diger gruplara
bunlar1 benimsetmeye c¢aligmaktadir. Bu durum Orgiit acisindan arzulanmayan bir
durumdur. Orgiit {ist kiiltiirii, alt kiiltiir gruplar1 arasinda yasanan ¢atismalar1 dnlemek icin
gelistirilen bir mekanizmadir. Eger orgiit iist kiiltliri kurulabilirse, ¢alisanlar orgiite
gelirken disaridan getirdikleri kendi kiiltiirel kimlik ve degerlerini orgiitiin disinda
birakabilecekler ve Orgiitiin st kiiltiirel kimligine biiriinebileceklerdir. Boylelikle

catismalar da 6rgiitiin disinda kalmis olacaktir (Giiglii, 2003,s.61).
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Orgiit kiiltiiriinii olusturan faktdrler sunlardir (Kose vd.,2001,5.229-231);

Temel Degerler, Flamholtz ve Randle’a (2012) gore, neyin iyi ve arzu edilir oldugunu
belirtmektedir. Bir Orgiitiin operasyon, miisteri ve calisanlar1 acgisindan nelere onem
verdigini degerler yansitmaktadir. Orgiitiin degerleri aldig1 kararlar vasitasiyla goriiniir
hale gelmektedir. Kozlu’ya (2013) gore, genellikle basarili firmalar su {i¢ ozelligi
paylasmaktadirlar:

e Islerin nasil yiiriitecekleri hakkinda net bir felsefeleri vardir.

e Yonetim, temel degerleri Orgiite iletmeye ve degisen ekonomik ortama uyum
saglayabilmek i¢in degerleri sekillendirmeye ¢ok biiyiik 6zen gosterir.

e En alt kademedeki c¢alisandan yonetimin en iist seviyelerine kadar orgiit icin

calisan herkes bu degerleri bilir ve paylasir.

Kahramanlar. Birgok basarili isletme kahramanlara sahiptir. Kahramanlar, iki tiirli
ortaya ¢ikmaktadir. Kurucu kahramanlar, gelecek 6ngoriisii olan isletme kurucularidir.
Bunlara 6rnek olarak; Ford’un kurucusu Henry Ford, Disney stiidyolarinin yaraticis1t Walt
Disney ve Mary Kay kozmetigin kurucusu Mary Kay verilebilir. Sonradan ortaya ¢ikan
kahramanlar ise, isletmede aldiklar1 kararlar ile 6nemli anlara imza atan kisilerdir. IBM’in
ist yoneticisi Thomas Watson, bu kahraman tipine 6rnek olarak verilebilir. Kahramanlar,
kurulusun temel degerlerini kalic1 hale getirir, diger ¢alisanlar i¢in rol model islevi gortir,
orgiitii disariya karsi temsil eder ve katilimci basariyr tesvik etmek i¢in performans

standartlar1 ortaya koyarlar (Lunenburg, 2011, s.5).

Torenler ve Simgeler. Toren, belirli bir kisi veya toplulugu alakadar eden 6zel bir olay
icin diizenlenmis planl bir aktiviteyi ifade etmektedir. Simgeler ise, orgiit kiiltiiriiniin
acik bir gostergesidir. Simgeler, bir orgiitteki sloganlar, logo, amblemler ve maskotlardir.

Bu kapsamda, bir orgiitiin simgeleri ve torenleri;

e Ise giris-cikislardaki selamlasmalar, kiyafetler, kokteyller, yemekler ve bunlara
iliskin semboller ve sembolik davranislar,

e Emekli olanlar icin yapilan torenler,

e Flama, rozet gibi seyler,

e Yonetim ile ¢alisanlar arasindaki mesafeyi veya yakinlig1 belirten mekansal ve

sosyal diizenleme ve isaretler olabilir.
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Ulkemizde, giiniimiiziin basaril1 bircok isletme insaat sektdriinden gelmektedir. Bu
isletmelerde santiye ortamindan gelen aliskanliklar, gelenekler, adetler bulunmaktadir.
Bu orgiitlerde kurum ve liderleri daha ulasilabilir, yoneticiler arasindaki iligkiler daha
demokratik, sosyal ortam daha sicaktir. Bu isletmelerde isletme sahiplerinin kiyafetleri
bile farkli; spor gdmleklere, balik¢1 yakalara rastlamak miimkiindiir. Bu grupta isletme
sahiplerinin sik sik calisanlarla ayni yerde yemek yediklerini, spor ve sosyal faaliyetlere
katildiklarmi gérmekteyiz. Ornegin, ENKA ve STFA’nin sosyal kuliipleri ve sosyal
tesisleri vardir. Calisanlarin biiyiik bir kismi bu tesislerde bir araya gelmektedir. Bu hem
calisanlar1 birbirlerine yaklastirir, hem de oOrgiit kiiltiiriiniin yeserecegi bir ortam

yaratmaktadir (Kozlu,2013,s.92).

Ovkii ve Efsaneler. Genellikle orgiitiin gegmisine yonelik olan drgiit kiiltiirii agisindan
onem tasiyan olaylarin, abartilarak anlatilmasi sonucunda meydana gelen kiiltiir
tastyicilaridir. Oykii ve efsaneler, orgiitiin gegmisi ve bugiinii arasinda koprii vazifesi
goriirler. Ornegin, Bill Hewlet ve Dave Packard Hewlet-Packard i¢in bir efsanedirler. Bu
isletmeye ise alinan yeni ¢alisanlar, isteki ilk gilinlerinde kendilerine gosterilen bir slide
sovdan Dave ve Bill’in firmay: Bill’in garajinda nasil kurduklarimi 6grenirler. Firmanin
hikayeleri ise, yonetim felsefesinin uzun vadeli borglardan ve isten ¢ikarmalardan uzak
durmaya ugrastig1 konusunda yogunlagsmistir. Hikayeler ayn1 zamanda HP nin felsefesini

ve izledigi yolu da géstermektedir (Ozkalp ve Kirel, 2013,5.187).

Dil. Her 6rgiitiin kendisine has bir dili vardir. Orgiitte kullanilan sdzciikler, yalmzca drgiit
icinde anlam ifade eder, disarida herhangi bir anlam ifade etmez. Dil, orgiitte kiiltiirel
degerlerin yerlesmesinde 6nemli bir aragtir. Birgok Orgiitte, calisanlarin kullandigi dil
orgiit kiiltiiriiniin de bir aynasidir. Ornegin, Microsoft’'un kurucusu Bill Gates ve
arkadaslar1 kendilerine yeni ve teknik bir dil gelistirmislerdir. Bu dilde orgiit i¢inde
karmagik bir durum tesadiifi olarak nitelendirilmektedir. Eger isler yolunda gidiyorsa bu

siiper veya radikal kavramlariyla ifade edilmektedir (Ozkalp ve Kirel, 2013,5.191).

Orfler, orgiitlerde gercekten neyin oOnemli oldugunu yansitirlar. Bazi ydnetim
uygulamalarinda goriilebilirler. Ornegin, uzun dénemli planlama siirecleri ve performans

gelistirme gibi.
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Normlar. Orgiitsel kiiltiir i¢inde davranis1 etkileyen ve sosyal sistemi giiclendiren
Ogelerdir. Normlar, ¢aliganlarin biiyiik kismi tarafindan benimsenen davranis kurallar1 ve

Olgiitleridir.

Orgiitsel Sosyallesme, drgiite yeni katilan veya aym orgiitte farkli bir ise gegen calisanin,
kendisinden beklenen deger, tutum ve davranislari 6grenmesi siirecidir. insanlar nasil
toplumda yasayarak sosyallesiyorlarsa, Orgiit icinde calisarak da oOrgiit agisindan
sosyallesmektedirler. Diger bir deyisle, orgiit i¢cinde gecerli olan arzu edilen ve arzu
edilmeyen davranislari, diger calisanlar ile iletisim kurmay1 6grenmektedirler. Ozellikle,
orgiit icinde deneyimli ¢alisanlarin tutum ve davranislart gézlenerek, onlarin aktardiklari
hikayeler dinlenerek bu siire¢c tamamlanmaktadir (Ozkalp ve Kirel, 2013,s.183). Ornegin,
General Electric ige aldiklarini devamli yonetici kadrosuna almadan onlar1 adeta bir uzun
smav niteliginde olan bir egitim programindan gegirmektedir. Ancak, bundan tam not
alan ¢alisanlarin uzun dénemde yiiksek kademe ydneticisi olma sans1 vardir. Benzer bir
sekilde, P&G’e alinan her yonetici devamli kadroya alinmadan 6nce alt1 ayla bir y1l arasi

genellikle devamli ¢alisacagi iilke disinda bir iilkede saticilik yapmaktadir.

Charles Handy, orgiitleri; yonetim tarzlari, yapilari ve fikirleri agisindan dort gruba
ayrrmustir.  Bunlar gili¢ kiiltlirli, biirokratik kiiltiir, 15 ve birey kiiltiirii olarak

siiflandirilmaktadir (Cacciattolo,2014,s.2).

Gii¢ Kiiltiiri. Gig kiiltiirleri, genellikle insaat, ticaret ve finans alanlarinda calisan kiigiik
Olcekli orgiitlerde bulunmaktadir. Gili¢ kiiltlirlinii benimseyen orgiitlerde kurallar ve
biirokrasi en az seviyede tutulmaktadir. Bu tip orgiitler, ayn1 zamanda politiktirler ve

kararlar cogunlukla biirokrasi veya mantik temelinde degil ikna yontemiyle alinmaktadir.

Biirokratik Kiiltiir. Bu tip orgilit kiiltiiriinde orgiit yiiksek derecede yapilandirilmis ve
calisanlara 6zel yetkilerle donatilmiglardir. Biirokratik orgiit kiiltiirtinde roller ve
uzmanlik alanlar1 6nemlidir. Ornegin, finans ve satin alma boliimleri arasindaki etkilesim

kurallar ve prosediirler tarafindan kontrol edilmektedir.

Is Kiiltiirii. Orgiit c¢alisanlar, bir takimm iiyesi olarak calhisirlar ve giiglerini
uzmanliklarindan alirlar. Bu kiiltiirde islerin yapilmasi biiyliik 6nem arz etmektedir. Bu

tarz kiiltiir, 6zellikle orta ve ilk seviyedeki yoneticiler tarafindan tercih edilmektedir.

Birey Kiiltiirii. Bu tip kiiltiire sahip orgiitlerde ¢alisanlar 6n plandadir. Orgiit bireye

hizmet etmektedir. Bu kiiltiire sahip orgiitlerde kontrol sistemleri ve hiyerarsik yonetim
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uygulamalari mevcut degildir. Bu orgiitlerdeki ¢alisanlar1 yonetmek hi¢ de kolay degildir

¢linkii bireyler uzmanliklar1 nedeniyle rahatlikla bagka bir is bulabilirler.

Emniyet kiiltiiriiniin gelisimini yukaridaki kiiltiir siniflamalart olumlu veya

olumsuz olarak etkileyemez. Reason ve Hobbs (2003), emniyet kiltiirini
organizasyonun mevcut lretim baskilarini veya {ist yonetimin mesajlari1 dikkate
almadan maksimum emniyetle hedefe dogru gitmekte olan bir motora benzetmektedir.
Tepe yoOneticisinin emniyete bagliligimin isletmenin emniyet degerleri ve uygulamalari
tizerinde dnemli etkileri olmasina ragmen {ist kademedeki yoneticiler gelip gegicidir. Bu

nedenle gercek bir emniyet kiiltiiri, tiim degisikliklere ragmen varligini siirdiirmelidir.

Emniyet kiiltiirlinlin varlig1 orgiitiin gerekli verileri elde etmesindeki kararliligina
ve proaktif adimlar atarak hatalarin ortaya ¢ikma olasiligini ve ortaya ¢ikan hatalarin
siddetini azaltmasina baghdir. Bir 6rgiitte emniyet kiiltiiriiniin saglanabilmesi i¢in egitime
onem verilmeli ve yoOnetim ile operasyonel personel arasindaki acik iletisim
desteklenmelidir. Yapilan bir ¢calismada pilotlara yonetimin emniyete bagliligi algilarini
Olgebilmek icin bir takim sorular sorulmustur. Tablo 4.8, iki ayr1 orgiitteki pilotlarin

sorulan iki soruya katilim oranlarini géstermektedir.

Madde

Havayolu A’daki Pilotlarin

Katihm %’si

Havayolu B’deki Pilotlarin

Katihm %’si

Emniyetle ilgili endiselerimi 85 57
yonetime iletebilecegim
kanallarmn farkindayim

Emniyetle ilgili yapmis oldugun 68 19

Oneriler yonetim tarafindan

dikkate alinir

Tabloya gore, her iki orgiitteki pilotlarin biiylik kismi emniyetle ilgili endiselerini
yonetime iletebilecekleri kanallarin farkindadirlar ancak bu oran B havayolunda A
havayoluna gore oldukca diisiiktiir. Emniyetle ilgili pilotlarin yapmis oldugu 6nerilerin
yonetim tarafindan dikkate alinmasi1 maddesi incelendiginde iki havayolu pilotlarinin

algilar1 arasindaki fark ¢cok daha biiyiiktiir. Havayolu A’nin pilotlarinin orani (%68) daha
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yiiksek olmasima ragmen havayolu A’nin pilotlar1 da Orgiitlerinin emniyete baglilig
konusunda siiphe duymaktadir. Orgiitsel uygulamalar o orgiitte ¢alisan bireylerin
orgilitleriyle gurur duymasini énemli derecede etkilemektedir. Bu tip tutumlar dogrudan
olmasa da emniyeti etkilemektedir. Ornegin, bir havayolunun pilotlarinin %97’si “Bu
orgiit icin caligmaktan gurur duyuyorum” ifadesine katilmigsken diger havayolunun
pilotlar1 arasinda bu oran %20’nin altindadir. Orgiit kiiltiirii giiclii ve olumlu oldugunda
pilotlar ve diger ¢alisanlar Ekip Kaynak Yonetimi (EKY) gibi uygulamalar1 ve onunla
iliskin egitimleri daha kolay bir sekilde kabul edebilmektedir. Sonug¢ olarak, emniyet
kiiltiiriinii desteklemek ve mesleki ve ulusal kiltiiriin olumlu yonlerini artirmak ve
olumsuz yonleri ile miicadele etmek Orgiitiin sorumlulugundadir (Meritt ve Helmreich,

1997).

Orgiit kiiltiirii, orgiitiin i¢inde yer aldig1 ulusal kiiltiirden tamamiyla ayr1 bir kiiltiir
degildir. Orgiit kiiltiirii, ulusal kiiltiire gore bir alt kiiltiir olarak ifade edilebilecegi gibi
orgiit icindeki diger alt kiiltiirlere gore bir {iist kiiltiir olarak ifade edilebilir. Ancak bu
kiiltiir, orgiit icindeki meslek kiiltiirlerinin {ist iiste bir toplam1 da degildir. Meslek
kiiltiirlerinin tiimiinii kusatan ve bu meslek kiiltlirlerini ortak paydada biitiinlestiren bir
kiltiir olarak gorilebilir. Eger bir oOrgiitte, meslek kiiltiirlerinden birisi st kiiltiir
konumuna gelirse ya da 6rglit yoneticileri bu meslek kiiltlirlerinden birinden yana bir tavir
koyarsa, bu durum, orgiit i¢inde catigmalara neden olarak emniyetin tehlikeye atilmasina

neden olabilir (Sisman, 2007: 71).
4.1.2.3. Mesleki kiiltiir ve pilotlarin gérevieri

Goode (1957), meslek kiiltiiriiniin bireylere ortak bir kimlik vererek birbirlerine
bagladigin1 vurgulamaktadir. Meslek grubu igerisindeki kidemli kisiler normlari ve
degerleri yeni girenlere aktarmaktadir. Meslek gruplari, iiyelerini korurken sosyal
kontrolii de saglar. Ticari havacilifin da son derece karmagik bir sistem olmasi, hem
ulusal hem de uluslararasi diizeyde kontrol ediliyor olmasi, risk unsurunun ytiksek olmasi

giiclii bir meslek kiiltiiriiniin gelismesine neden olmustur (Helmreich-Merritt, 2001’den
aktaran Sekerli, 2011,5.24).

Havacilik gibi mesleklerde meslek Kkiiltiiri ¢ok glicliidiir ve meslek mensuplari
kendilerine ait norm ve degerler gelistirirler. Mesleki kiiltiirin gelismesinin olumlu yonii

calisanlarin mesleklerinden gurur duyarak islerini en 1iyi sekilde yapmak icin
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giidiilenmeleridir. Pilotlar mevcut statiilerini elde edebilmek i¢in 6nemli derecede gayret
sarf etmektedirler. Helmreich ve Merritt (1998), pilotlarin islerine karsi tutumlarini ve
kisisel kapasitelerini sistematik olarak degerlendirmislerdir. Sekil 4.5, yirmi bir tilkeden
on bes binden fazla pilotla yapilan ¢alismada “Isimi severim” ifadesine besli Likert
Olceginde pilotlarin katilim oranlarin1 géstermektedir. Sekilde goriildiigii lizere higbir
tilkenin ortalamasi 4.5’in altina diismemistir. Hatta bazi tlkelerin ortalamalar1 4,9’a
yaklagmistir (Meksika, Arjantin ve Kibris). Meslek kiiltiirii, olumsuz olarak pilotlarin
kendileri ile ilgili yanlis algilamalara sahip olmalarina neden olabilmektedir. Birgok pilot
karar verme yeteneklerinin acil durumlarda da normal durumlar gibi iyi olduguna
inanmaktadir. Ayni zamanda, pilotlarin biiyiikk kismi performanslarmin kisisel
problemlerinden etkilenmedigine inanmaktadir. Pilotlarin meslek kiiltiirlerinden kaynakl
“’maco’’ tavirlari digerlerinin fikirlerini dinlememelerine, standart isletim prosediirlerini
dikkate almamalarina ve ugusun devam ettirilebilmesi ic¢in riskli durumlari

denenmelerine neden olabilmektedir (Helmreich,2000,s.135).

ABD

Tayvan
Isvicre
Gtliney Afrika
Yeni Zellanda
Meksika

Fas

Malezya
Giiney Kore
Japonya
Italya

frlanda
Almanya
Filipinler
Kibris
Ingiltere
Brezilya
Avusturalya
Arjantin

4.3 4.4 4.5 4.6 4.7 4.8 4.9 5

Sekil 4.5. 19 Ulkedeki Pilotlarin “Isimi Seviyorum” Maddesine Katilma Dereceleri, 1; Kesinlikle
Katilmiyorum ve 5; Kesinlikle katilyyorum, (Helmreich ve Merritt, 1998).

Meslek kiiltiirtiniin pilotlar iizerinde diger dnemli bir etkisi ise, pilotlarin strese

kars1 gosterdikleri tepkileri belirlemektir. Pilotlar, {lizerlerinde asir1 stres olsa bile

68



ucabileceklerine inanmaktadirlar. Bu durumu, havaciliin ilk zamanlarinda teknolojinin
yetersiz olmasi nedeniyle pilotlarin canlarini tehlikeye atarak ugmalari ve sivil havaciligin

onemli Olgliide askeri havacilik Kkiiltiirinden etkilenmesine baglamak miimkiindiir

(Sekerli, 2006,s.122).

Sekerli (2006), meslek kiiltiiriiniin Tiirk pilotlar iizerindeki etkisini aragtirmistir. Bu
arastirma sonuglarina gore, Tiirk pilotlar, ’acik iletisimin’’ ugus emniyetinde cok 6nemli
olduguna inanmaktadirlar. Arastirmaya katilan pilotlarin biiyiik kismi ekip igerisinde
esglidiimiin saglanmasinin kaptanin sorumlulugunda oldugunu belirtmistir. Tiirk pilotlar,
ucus esnasinda diger ekip iyelerinin yorgunluk ve stres diizeylerini izlemeyi gerekli
bulmaktadirlar. Arastirmanin bir diger bulgusuna gore, Tiirk pilotlarinin énemli bir kismi1
“diger ekip tyelerinin fikir belirtmelerini tesvik eden kaptanlar zayif liderlerdir’’
ifadesine katilmamaktadir. Bu durum, Tiirk pilotlarin agik iletisimin gerekliligine

inandiklarini gostermektedir.

Ekip Kaynak Yonetimi’nin gelistirilmesindeki ana motivasyon kazalara sebebiyet
veren Orgiitsel ve pilotlarin mesleki kiiltiirel faktorlerin iistesinden gelebilmektir.
Havacilik oOrgiitlerinde uygulanmaya basladigindan beri CRM, kokpitte iletisimi
artirmada ve ugagin emniyetli ve etkin operasyonunun oniindeki engellerin kirilmasinda
basarili olmustur. CRM, orgiit kiiltiirlinlin altinda bir alt kiiltiiriin  olusmasini
saglamaktadir. Bu alt kiltir, CRM’in operasyonel pratiklerinin etkili olarak

kullanilmasini destekleyen deger ve normlardan olugsmaktadir (O’Leary,2016,s.18).
Pilotun Gorevleri

Havaciligin ilk yillarinda, pilotluk pilotun duyusal yargisina (altinci his)
dayanmaktaydi. Zamanla kokpitte gelismeler (altimetre, hiz gostergesi, pusula, suni ufuk
vb.) yasanmaya baslad1 ve kokpit biiyiik degisimlere ugradi. Ugus Idare Sistemi (Flight
Management Sysyem (FMS)) gibi otomasyona dayanan sistemler ugaklarda 1970’li
yillarda kullanilmaya baglandi. Bu sistemler sayesinde emniyette, etkinlikte ve
hassasiyette Onemli iyilesmeler saglandi. Bununla birlikte, otomasyon kokpitteki
isletmen sayisim1 azaltarak (su anda iki pilot) pilotlarin gorevlerini degistirdi.
Otomasyondan sonra pilotlar, ugus planlama, seyriisefer, performans yonetimi ve ugus
siirecini izleme gibi yeni gorevleri gerceklestirmek zorunda kaldilar. Kisa bir siire

icerisinde pilotlarin goérevleri daha pasif bir hale biiriinerek daha c¢ok gozetim
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(monitoring) agirlikli olmaya basladi. Giiniimiizde, bir pilotun dort tane ana gorevi

bulunmaktadir. Bunlar (Lacabanne, vd.,2012,s.1-2):

e Ucagi ucurmak (Aviate): Ucagi, ucus giizergahinm takip edecek sekilde
ucurmak ve dengede tutmak. Bu gorev, otopilot ile veya manuel olarak
gerceklestirilebilir.

e Seyriisefer yapmak (Navigate): Ugag1 kalkis noktasindan varis noktasina
kadar idare etmek.

e fletisim kurmak (Cummunicate): Pilotlar ile hava trafik kontrolorleri
arasinda gerceklesmektedir. Iletisim gorevinde pilot niyetlerini hava trafik
kontroliine bildirir ve/veya hava trafik kontroliinden talimatlar alir.

e Yonetme (Manage): Eldeki kaynaklarin (yakit, yag, sicaklik vb.)

yonetilmesi gorevidir.

Pilotlarin yukarida bahsi gegen gorevlerinin dncelikleri ayni degildir. Ugag1 idare
etme ve ucagl kullanma gorevleri, iletisim kurma ve yonetme gorevlerine gore daha
oncelikli gorevler olarak tanimlanmaktadir. Pilotlarin is yiikii ucus sathalarma gore
cesitlilik gostermektedir. Pilotlar i¢in en zorlu ugus safhalari sunlardir; ugus 6ncesi,
ucagin yerdeki hareketi, kalkis ile algalma, yaklasma ve inistir. Kalkis ve inis sathalarinda
ugak yere yakin oldugundan emniyet acisindan risk yiiksek seviyelerdedir. Ayrica, bu
sathalarda birgok degisiklik yasanabilir ve hava trafik kontrolorleriyle yogun bir iletisim
s0z konusudur. Bu nedenle, bu sathalarda pilotlar i¢in islenecek bilgi miktar1 en yiiksek
seviyededir. Yiiksek is yiikii ve zaman baskisi, pilotlarin durumsal farkindaligin
azaltarak pilotlarin yanlis karar vermelerine neden olarak olay ve kazalarin yasanmasina

sebebiyet verebilir (Lacabanne, vd.,2012,s.2).

Bir havayolu pilotu yolcu ve/veya yiik tasiyan ugcagin emniyetli ve ekonomik olarak
operasyonundan sorumludur. Havayolu pilotlari, u¢agin kontrol panellerinin diizgiin
calisip calismadigin1 denetlerler, hava durumunu kontrol ederler ve hava trafik
kontrolorleriyle birlikte hareket ederler. Pilotlarin yaptiklari i hi¢bir sekilde rutin olarak
nitelendirilemez ve karmasik bir cevrede gerceklesir. Pilotlar, ucus 6ncesi hazirliklardan,
ucus planinin hazirlanmasindan ve gerekli yakitin hesaplanmasindan, meteorolojik
bilgilerin dikkate alinmasindan; yolcu ve yiiklerden sorumludurlar. Pilotlar operasyonel
personelle, miihendislerle ve kabin ekibiyle birlikte hareket ederler ve ugagin ve

sistemlerinin kalkis i¢in hazir olup olmadigin1 kontrol ederler. Kalkis ve inis arasinda
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kokpit ekibi ugagi idare eder, hava trafik kontroloriiyle iletisime geger, hava durumu
raporlarint dinler, motorlar1 ve sistemleri takip eder, yakit tiiketimini kontrol eder ve
yolcular1 ugusun gidisatt hakkinda bilgilendirir. Bu gorevler, genellikle ugagin ikinci
pilotu ile paylasilmaktadir. Inisten sonra ucgak park pozisyonundayken pilot motorlar
kapatir ve teknik aksakliklar1 veya sorunlari belirten ugus raporunu yazar. Pilotlarin genel

olarak is faaliyetleri sunlardir (Gradireland, 2017):

e Ucus oOncesinde ucak sistemlerinin kontrollerini yapmak ve ugak sigorta
sertifikasinin ve diger yasal belgelerin giincelligini kontrol etmek.

e Uculacak rota, hava durumu, yolcular ve ugak hakkinda bilgileri edinip ihtiyag
duyulacak en iyi yakit miktarini hesaplamak.

e Miihendislerle, ugus harekat uzmanlariyla, kabin ekibiyle ve hava trafik
kontrolorleriyle birlikte hareket etmek.

e Kabin ekibiyle brifing yapmak, hava trafik kontroldrlerinin talimatlarina uymak
ve ucusun gidisat1 hakkinda yolcular bilgilendirmek.

e Ucus verilerini izlemek ve hava durumundaki degisikliklere gore ayarlamalar
yapmak.

e Ucagin durumunu ve yolcularin ihtiyag¢larini izlemek.

e Degisen durumlar karsisinda hizli reaksiyon gostermek ve hayati kararlar
verebilmek.

e Inisten sonra ucak veya ucus giizergah ile ilgili sorunlar1 belirten ugus raporlari
yazmak.

e Kompleks verileri yorumlamak ve el-géz koordinasyonunu ve durumsal

farkindalig1 saglamak.

Ugus safthalarina gore, pilotlarin gorevleri yediye ayrilabilir. Bunlar; kalkis dncesi
yer operasyonlarini icra etmek, kalkis1 gerceklestirmek, tirmanisi gerceklestirmek, diiz
ucusu gerceklestirmek, algalmay1 gergeklestirmek, yaklagsmayr gergeklestirmek ve inisi
gerceklestirmektir. Asagida FAA’in pilotlarin goérevleri dokiimanindan yararlanilarak
olusturulmus ucus sathalarina gore ayrilan pilotlarin gorevlerinden bahsedilmektedir

(FAA, 2018).

Kalkis oncesi yer operasyonlarin icra etme: Pilotlar, bu asamada asagidaki gorevleri

yapmaktadir:
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Pilotlar kalkistan once ugus harekdt uzmani ile goriiserek ugus ile ilgili
bilgilendirilirler ve ugus harekat uzmanindan ugus planini temin ederler.

Daha sonra ise, ugus gorevini etkileyebilecek ¢evresel durumlar1 degerlendirirler.
Bu kapsamda, ¢ikis, varis ve yedek meydanlardaki hava tahminlerini incelerler.
Ayrica, varig ve yedek meydanlarin ¢evrelerinde mania olup olmadigini kontrol
ederler.

Ugus gorevini etkileyebilecek operasyonel durumlari degerlendirirler. Cikis, varis
ve yedek meydanlarin yerel prosediirlerini, gliriiltii azaltma gerekliliklerini ve
NOTAM (notice to airmen- havacilara bildiri) bilgilerini incelerler. Kalkis veya
varts meydanindaki trafik yogunlugunun etkisini degerlendirirler. Ucak
mirettabatinin yeterliliklerini ve kisitlamalarini degerlendirirler.

Ucus gorevini etkileyebilecek bakimla ilgili hususlarin degerlendirirler. Bu
kapsamda, MEL (Minimum equipment list-minimum ekipman listesi)
gereklilikleri ile acikga celisen veya ertelenmis durumlar1 degerlendirirler.

Ucus planini degerlendirirler. Yakit ve agirlik analizlerini yaparlar. Ugus planinin
cevresel, operasyonel ve bakim kisitlarina uyup uymadigini kontrol ederler.
Ugagin disinin denetlenmesi prosediiriinii uygularlar. Bir pilot ugagin g¢evresinde
yiirliyerek inig takimlarini, ugagm burun kismini, yakit tanklarini, kanatlar1 ve

motorlari kontrol eder.

Kalkisi gerceklestirme: Kalkis sathasinda pilotlar asagidaki gorevleri icra etmektedir:

Kalkis icin c¢evreyi degerlendirirler. Pilotlar, hava durumu (buzlanma, goriis
mesafesi, rliizgar, yagmur vb.) ile pist kosullarin1 degerlendirirler. Cevredeki
kosullara gore, hava trafik kontroloriiyle iletisime gecerek kalkis
gereksinimlerinde ayarlamalar yaparlar.

Ugag pistte kosturmaya baglatirlar. Pilotlar, bu agsamada frenleri serbest birakarak
motorlara gli¢ vermeye baglarlar. Ekranlarda tiim motor gdstergelerinin normal
bir sekilde artip artmadigin1 gézlemlerler.

Pilotlar, ugusun emniyetini tehlikeye diisilirebilecek bir durumu fark etmeleri
durumunda kalkistan vazgegme prosediirlerini uygularlar. Bu asamada, hava
trafik kontrolorleri ve kabin ekibi durum hakkinda bilgilendirilir. Ugak taksi

pozisyonuna cekilerek pistin bosaltilmasi saglanir.
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Tirmanus1 gergeklestirme: Ugusun bu sathasinda pilotlarin gorevleri sunlardir:

3000 fite kadar olan ilk tirmanis1 gerceklestirirler. Pilotlar, bu asamada mevcut
hizlara gore flaplar1 ayarlarlar. Ugagin dogru hizda olup olmadigi kontrol edilerek
kulenin hiz sinirlamalarina uyarlar.

Diiz ugus irtifasina tirmanis1 gergeklestirirler. Pilotlar, ugagi yatay seyriisefer
konumuna getirirler. Hava durumu kontrol edilir ve hava trafik kontroloriiyle
iletisime gegilerek ucus rotasinda ve tirmanig gereksinimlerinde ayarlamalar
yapilir. Ugagin inis 1siklar kapatilir. Ugus yonetim sisteminden uygun diiz ugus

irtifast ayarlanir.

Diiz ucusu gerceklestirme: Diiz ugus asamasinda pilotlarin gorevleri agagidaki gibidir:

Ugus sirasindaki iletisim prosediirlerini uygularlar. Pilotlar iletisim prosediirleri
kapsaminda wugusla ilgili yolcular1 bilgilendirir, kokpit ekibi olarak kendi
aralarinda iletisim kurar, kabin ekibini bilgilendirir (tiirbiilans durumlari, kabin
hizmetine baglangic zamani vb.), havayoluyla (ugus harekat uzmanindan varig
meydaniyla ilgili bilgilerin temin edilmesi vb.) ve hava trafik kontroloriiyle irtibat
kurar (hava durumu veya gecikme bilgilerine cevap verir, hava trafik
kontroloriiniin verdigi ayirmalari tekrar eder vb.)

Ucus sirasinda sistem konfiglirasyonu prosediirlerini uygularlar. Pilotlar bu
prosediirler kapsaminda ikaz 1siklarin1 gézlemler, ihtiya¢ halinde buz onleyici
sistemleri devreye sokar ve kabin 1sisin1 ayarlarlar.

Ucus sirasinda durumsal degerlendirmeleri gerceklestirirler. Gorsel verilerden,
radyo iletisiminden ve hava radar goriintiisiinden yararlanarak hava durumunu
gozlemlerler. Buz Onleyici kullanim, tiirbiilans gibi nedenlerden dogan motor
atesleme gereksinimlerini degerlendirirler.

Ucus sirasinda seyriisefer prosediirlerini uygularlar. Uygun seyriisefer elektrik
sistemlerini (ILS, VOR, ADF, DME vb.) ayarlarlar. Ugag: radar vektorlerine ve

trafik ayirmalarina uygun bir sekilde manevra yapmasini saglarlar.

Alcalmayr gerceklestirme: Pilotlar, ugusun bu asamasinda ugus seviyesini 180’°e inmesini

saglayarak baslangi¢ algalmasina baslarlar. Hava trafik kontroloriiyle iletisim kurarak ilk

alcalma iletisimini yliriitme, ¢evresel faktorleri degerlendirme ve al¢alma baslatma

kriterini degerlendirme bu agamada pilotlarin gorevleri arasinda bulunmaktadir.
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Yaklasmayr gergeklestirme: Pilotlar, yaklasma asamasinda su gorevleri icra

etmektedirler:

e Yaklasma i¢in g¢evresel faktorleri degerlendirirler. Pilotlar, hava radari, ugak
haberlesmeleri adresleme ve raporlama sistemi (Aircraft Communications
Adressing and Reporting System- ACARS), diger pilotlarin hazirladig1 raporlar
gibi kaynaklardan yararlanarak hava durumunu gézlemlerler.

e Yaklasmayr siirdirme karar faktorlerini degerlendirirler. Pilotlar, bu gorev
kapsaminda hava durumunu (gorlis mesafesi, yildirim, riizgar yoni ve
siddetindeki ani degisimler vb.), operasyonel faktorleri (kule direktifleri, diger
ucaklar ile kurulan iletisim vb.) ve u¢agin durumu (motorlarin itme giiciiniin, ana
ucus kumanda ylizeylerinin ve ikinci ana ugus kumanda yiizeylerinin devrede olup
olmadiginin degerlendirilmesi) degerlendirmektedirler.

e Hassas yaklasmayr gergeklestirirler. Pilotlar, bu asamada ucaga gerekli
manevralart yaptirirlar (flaplart  gerekli agilara getirirler, hiz gostergesini
gozlemlerler, kabin ekibini yaklasmayla ilgili bilgilendirirler); ucagi kulenin
talimatlar1 dogrultusunda manevra yapmasini saglarlar; Ugus YOnetim Sistemini
kullanarak otomatik inis modunu segerler; yaklasma i¢in iletisim kurarlar (kule
frekansimna gecerek kuleden yaklasma igin izin alirlar); inis i¢in kontrolleri
gergeklestirirler (her iki altimetrenin de dogru ayarda olup olmadigini; vites
gostergesinin asag1 konumda ve kilitli oldugunu; hiz frenlerinin kilitli oldugunu
teyit ederler ve karar irtifasi asamasinda pistin pas gecilip gecilmeyecegine karar

verirler.
Inisi gerceklestirme: Pilotlar, inis asamasinda asagidaki gorevleri yaparlar:

e Pilotlar, bu gorev kapsaminda kuleyle iletisime gegerler.

e Ucagm hizin1 ve flaplarini ayarlayarak aletli inis sistemini kontrol ederler.

e Inig sirasinda hizi azaltmak igin motorlar1 ters istikamete dogru caligmasini
saglarlayarak otomatik frenlemeyi aktif hale getirirler.

e Ucagm hiz1 60 knota diistiigiinde otopilotu devre dis1 birakirlar.

e Pistten ¢ikis i¢in kuleden talimatlart alirlar ve pistten ¢ikisi gerceklestirirler.

74



4.1.2.4. Ulusal ve orgiitsel kiiltiir arasindaki iliski

Kiiltiir kavrami, bir toplumun yasayist1 ve anlayist ile ilgili tim degerleri
kapsamaktadir. Her kiiltiir, kendine 6zgli toplum/diinya anlayisin1 yansitmaktadir.
Bireyler, bulunduklar1 ortami kiiltiirel bilgi ve birikimleriyle anlamlandirmaktadir.
Orgiitler de kisiler tarafindan olusturulan canli bir organizmayi andirmaktadir ve
orgilitlerin de toplumlar gibi kendisine 6zgii felsefeleri, sistemleri, kahramanlari, 6ykii ve
efsaneleri bulunmaktadir. Bu nitelikler toplumun degerlerinin 6rgiite bir yansimasi olarak
degerlendirilmektedir. Birey, toplumsal kiiltiirel degerler biitiiniin i¢inde sosyal yasamini
stirdiiriirken diger yandan is yasaminda kurumsal bir kiiltliriin sahip oldugu degerleri

anlamaya ve yasamaya calisir (Ozkog ve Katlav, 2015,5.116).

Orgiitsel sistemin olusturulmasinda ulusal kiiltiiriin dikkate alinmasi nedeniyle
orgiit kiiltiirii, toplumsal kiiltiirden bagimsiz olarak diistiniilemez. Ayrica, her orgiit tiyesi
ulusal kiiltiir 6geleriyle donanimli olarak orgiitsel yapiya girmektedir. Calisanin sosyal
yasamda edindigi bu kiiltiirel 6zellikler 6rgiitiin kiiltiirel yapisinin sekillenmesinde rol

oynamaktadir (Giiney, 2011°den aktaran Ozkog ve Katlav, 2015,s.116).

Kiiltiir, toplum, orgiit tigliisii i¢ i¢ce ge¢mis ve birbirlerinden ayr diisiiniilemeyecek
kadar birbirlerine baghdirlar. Bu baglilik ve i¢ icelik kendisini Orgiit kiiltiiriinde de
gostermekte, orgiit kiiltlirii toplumsal kiiltiiriin ya da toplumsal kiiltiir 6rgiit kiiltliriiniin
aynas1 olabilmektedir. Orgiit kiiltiirii, toplum kiiltiiriiniin alt kiiltiiriiyken orgiit de
toplumun bir alt sistemidir. Orgiitlerin kendilerine ait kiiltiirel ~&zelliklerinin
sekillenmesinde temel etken, ulusal kiiltiirdiir. Bu sebeple, olusan Orgiitsel kiiltiiriin
birgok 6zelligi ulusal kiiltiir ile benzerlik gdstermektedir. Ornegin, bir toplumda otoriter
aile yapisinin yaygin olmasi, orgiitlerde genellikle otoriter yoneticilerin ortaya ¢ikmasina

neden olur (Nisanci, 2012,s.1285).

Ulusal kiiltiir ve orgiit kiiltiirii etkilesimini inceleyen caligsmalar, iki kiiltiir tipi
arasinda dogrusal iligkilerin ve etkilerin var oldugunu gostermektedir (Ozkog ve Katlav,
2015,5.116). Laurent (1983), farkli kiiltiirden gelen yoneticilerin yonetim ile ilgili
diisiincelerini karsilastirmak i¢in 40 Fransiz ve 20 Fransiz olmayan iki yonetici grubunu
karsilastirmistir. Bu aragtirmanin en Onemli bulgusu, Avrupali yoneticilerin ulusal
kokeninin yonetim 1ile 1ilgili disiincelerini 6nemli derecede etkilediginin ortaya

konmasidir. Ulusal kiiltiir, yonetimle ilgili ideolojiyi onemli 6l¢iide etkilemektedir.
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Oudenhoven (2001), 10 farkli tilkeden 800 yiiksek lisans ve doktora dgrencisiyle yaptigi
caligmada katilimcilardan ¢ok iyi bildikleri bir orgiitii tanimlamalarin1 ve ulusal
sirketlerini Hofstede’in kiiltiirel boyutlarina gére puanlamalarini istemistir. Katilimcilarin
orglitlerini tanimlamakta kullandiklar1 kavramlar ile ulusal kiltir i¢in kullandiklar
kavramlar arasinda benzerlikler saptanmistir. Bu bulgu, ulusal kiiltiiriin 6rgiit kiiltliriinii

giiclii bir sekilde etkiledigini gostermektedir.

Eginli ve Cakir (2011), toplumsal kiiltiiriin orgiit kiiltiiriine nasil yansidigini
anlamak i¢in ’Hofstede Kiiltiirel Boyutlar’ haritasinda yer alan ve Tiirkiye’de faaliyet
gosteren isletmelerin internet siteleri kendi kiiltiirel degerlerinin yansitilip yansitilmadigi
baglaminda incelemislerdir. inceleme sonucunda, isletmelerin toplumsal kiiltiirel
ozelliklerini yonetim siireglerinin isleyisine biitlinlestirdikleri hatta bunu kurumun disa
acilan bir kapist olan internet sitelerinin tasarim ve igeriklerine yansittiklari
gozlemlenmektedir. Tiim bu bulgular, toplumsal kiiltiiriin 6rgiit kiiltiirii lizerinde etkileri

oldugunu gostermektedir.

Oz (2009), cok uluslu orgiitlerin birimleri arasinda ulusal kiiltiirel farkliliklara
ragmen Orgiit kiiltiirii baglaminda farklilik olup olmadigini arastirmistir. Bunun i¢in
Ingiltere merkezli bir 6rgiitiin 10 farkl iilkedeki subelerinde 1187 kisinin katilimiyla
GLOBE 0lgegi kullanilarak aragtirma yapmistir. Arastirmanin en Onemli bulgusu,
toplumlararas: kiiltiirel farkliliklara ragmen cokuluslu isletmelerin Orgiit kiiltiirleriyle
faaliyet gosterilen ulusal kiiltiir arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik olmadiginin

tespit edilmesidir.
4.1.3. Emniyet Kiiltiirii

Emniyet kiiltiirii kavramindan ilk kez 1986 yilinda Cernobil’de meydana gelen
niikleer kazadan sonra hazirlanan raporlarda bahsedilmistir. Emniyet kiiltiirti kavrama, is
kazalarinin 6nlenmesinde {izerinde 6nemle durulan bir kavramdir. Bu konuda son 20-30
yillik siiregte hem teorik hem de uygulamali olarak bir¢ok c¢alisma yapilmistir.
Calismalardan elde edilen ortak sonug, is kazalarinin 6nlenerek emniyetli bir ¢alisma
ortaminin yaratilmasinda emniyet kiiltiiri, diger bir ifadeyle —olumlu emniyet kiiltiirii-

niin anahtar bir kavram oldugudur (Aytag, 2011,s.31).

Emniyet kiiltiirti, bir 6rgiitiin her seviyesinde, her bir {iyesi tarafindan paylasilan,

emniyet konulariyla ilgili kalic1 tutumlar ve degerler kiimesidir. Emniyet kiiltiirii, her
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bireyin ve kurulusun kendi faaliyetlerinden kaynaklanan riskleri ve bilinmeyen tehlikeleri
bildigi; siirekli olarak emniyeti koruyarak emniyeti arttiracak bi¢cimde davrandigi,
emniyet sorunlariyla Kkarsilastiginda uyum saglamada istekli oldugu, emniyet
problemlerini bildirmek igin istekli oldugu ve tutarli bir sekilde emniyet ile ilgili
davranisini degerlendirdigi anlamma gelmektedir (Onen, 2016,s.12). Tablo 4.9, emniyet

kiiltiirii ile ilgili yapilmis tanimlart gostermektedir.

Tablo 4.9. Emniyet kiiltiir tanumiari (Guldenmund, 2000, s.228)

Referans Emniyet Kiiltiir Tanim

Cox (1991) Emniyet kiiltiirii emniyetle ilgili ¢alisanlarin
paylastig1 tutumlari, inanglari, algilart ve degerleri

yansitmaktadir

Pidgeon (1991) Emniyet kiltiirli, c¢alisanlarin, ydneticilerin,
miisterilerin ve vatandaslarin tehlikeli ve zararli
durumlara maruz kalmalarini en aza indirecek
inang, norm, tutum, rol ve sosyal ve teknik

uygulamalardir

Ostrom (1993) Orgiitiin politikalarinda ve prosediirlerinde beyan
edilen emniyet performansimi etkileyen orgiitsel

inang ve tutumlaridir

Geller (1994) Toplam emniyet kiiltiiriinde herkes emniyetle ilgili
sorumluluk hisseder ve bu sorumlulugu her giin

yerine getirir

Lee (1996) Bir orgiitiin emniyet kiiltiirii, emniyet yonetimine
baglilig1 belirleyen birey ve gruplarin degerleri,
tutumlari, algilari, yetenekleri ve davranig

sekilleridir

Hale (2000) Caligsanlarin, risk ve risk kontrol sistemleriyle ilgili
hareket ve tepkilerinin nasil olmasi gerektigini
ortaya koyan norm degerleri tanimlayan dogal
gruplar tarafindan paylasilan inanglar, tutumlar ve

algilardir

Cox ve Flin (1998) Bir organizasyonun emniyet kiiltiirii bireysel ve
grup tutumlari, degerleri, algilamalari, davranig
kaliplar1 ve yeterlilikleridir; organizasyonun saglik
ve emniyet yOnetiminin  taahhidini ve

yeterliligini belirleyen tiriindiir
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Tablo 4.9. (Devamm) Emniyet kiiltiir tanumlart (Guldenmund, 2000, s.228)

Guldenmund (2000) Emniyet kiiltiirli, riskin artmasi veya azalmasina
iliskin tutumlar1 ve davraniglart etkileyen orgiit

kiiltiiriiniin bir yiliziidiir.

Tablo 4.10, orgiitsel emniyet kiiltiiri yonetimindeki hatalardan kaynaklanan

kazalara iligkin sektorel ornekleri gostermektedir.

Tablo 4.10. Kazalara iligkin sektorel ornekler (Onen, 2016,5.14)

Kazalar Faaliyet Alam Emniyet Kiiltiirii Eksiklikleri

Zeebrugge Deniz Ulagtirmasi Kar baskisinin emniyetin 6niine
gecmesi, yoOnetimin emniyetin
6nemini yeterince
kavrayamamasi, yonetim

sistemlerinin ~ zayif  sekilde

uygulanmasi
Chernobyl Niikleer Tesis Prosediirlerin ve kurallarin ihmal
edilmesi ve emniyet

sistemlerinin agilmasi

Piper Alpha Deniz Ussii Petrol Uretim Tesisi | Zayif ¢alisma uygulamalari,
yonetim taahhiidi eksikligi, kar
baskisinin  emniyetin  Oniine

gegmesi

Clapham Junction Demiryolu Tagimaciligt Asirt is yiiki, yetersiz ¢aligma

uygulamalari  ve  yOnetimin

denetim eksikligi

Space Shuttle Uzay Uretim  baskisi,  tehlikeleri
gorememe

Three Mile Island Niikleer Tesis Yetersiz yetkinlik ve risklerin

zay1f bigimde algilanmasi

Emniyet kiiltlirii insan davranislarindaki uzun dénemli tutumlari ve inanislari
aciklarken emniyet iklimi belirli bir zamandaki mevcut tutum ve inanislar
yansitmaktadir. Bu nedenle, emniyet iklimi orgiitlin belirli bir zamanda sahip oldugu bir
seydir. Yazinda emniyet kiiltiirii ve emniyet iklimi birbirleriyle karistirilan kavramlardir.

Bazi1 arastirmacilar, bu kavramlar1 birbirlerinin yerine kullanirken bazilar1 emniyet
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ikliminin emniyet kiiltiirinden 6nemli derecede ayristigini savunmaktadirlar. Bu
aragtirmacilara (Wiegmann, 2002; Cox ve Flin, 1998) gore, emniyet kiiltiirii ve emniyet
iklimi kavramlar1 arasindaki ayrim psikolojideki kisilik ve ruh hali kavramlar1 arasindaki
ayrima benzemektedir. Kisilik (veya kiiltiir), sistemin ortaya ¢ikardigi nispeten istikrarl
ve degisime direng gosteren bir kavramdir. Ruh hali (veya iklim) ise, ¢evredeki dis
faktorlere ve durumlara duyarli olan kisa siireli halleri agiklamaktadir (Cole vd, 2013,s.

19).
4.1.4. Olumlu emniyet kiiltiirii

Bir¢cok kazanin nedeni, emniyetsiz davraniglardir. Yetersiz ekipmanlar, sistemler
ve calisma kosullar1 emniyetsiz davraniglara neden olmaktadir fakat bu davranislar
onlemek miimkiindiir. Bir orgiitlin emniyetli ¢alismaya yonelik tutumlar1 ve degerleri
orgiitiin emniyet performansini etkilemede 6nemli faktorlerdir. Bagka bir ifadeyle, eger
kiiltiir emniyetli caligmayi tesvik etmiyorsa emniyeti saglamak igin ekipmanlar, sistemler
ve prosediirler yeterli degildir (Institution of Occupational Safety and Health, IOSH,
2015,s.2).

Zay1f bir emniyet kiiltlirlinde emniyetle ilgili kurallara uymamak kabul edilmekte
ve Orgiitiin emniyetle ilgili problemleri ¢6zmesinde etkili adimlar atmasini engelleyici bir
ortam mevcuttur. Genellikle zayif emniyet kiiltiiriine sahip Orgiitlerde tiim stireglere ve
prosediirlere yonelik ayni temel tutum vardir. Bu nedenle, bu orgiitlerde iiriin kalitesi,

finansal kontrol ve emniyet zayiftir (IOSH, 2015,s.2).

Olumlu emniyet kiiltiiri gelistirmek ve siirdirmek bir Orgiitteki emniyeti
gelistirmede etkin bir aragtir. Iyi bir emniyet kiiltiirii, su elemanlar1 igermelidir; emniyete
onem verilmesi; tiim seviyelerdeki personelin katilimi; iletisimde aciklik; emniyet
iyilesmelerine inang ve emniyetin organizasyonla biitiinlestirilmesidir. Olumlu emniyet
kiltiiriiniin  gelistirilmesi i¢in asagidaki sartlarin  gerceklestirilmesi gerekmektedir

(Choudhry, Fang ve Mohamed, 2007,5.1004):

Tutumlarda ve davramslarda degisim: Emniyetli davraniglar sozlii talimatlar, egitim ve

uyari isaretleriyle gelistirilebilir.

Yénetimin taahhiidii: Yonetim, olumlu emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesinde anahtar bir
rol oynamaktadir. Emniyetin gelistirilmesine kaynak aktarmasi, denetimler yapmasi, risk

degerlendirmelerine ve danigsma komite toplantilarina katilmasi bu roliin yansimalaridir.
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Calisan katilimi: Olumlu emniyet kiiltlirii i¢in calisanlarin katilimi, sahiplenmesi ve
bagliligi gereklidir. Personelin giiclendirilmesi 0zsaygiy1, ait olmayir ve degeri

artirmaktadir.

Tamitict  stratejiler: Personel arasinda emniyet farkindaligini artirmak igin su

stratejilerden yararlanilabilir:

a) Misyon bildirileri, sloganlar ve logolar;
b) Kurumda emniyetle ilgili kiitliphanede boliim olusturmak;

c) Kitle iletisim araclarini (e-mail, Internet vb.) kullanmak.

Isletmelerde emniyeti destekleyen olumlu bir kiiltiiriin olusmasina mani olan en
onemli faktor, eksik iletisimdir. Iletisimin ancak ¢ift yonlii oldugunda anlam kazandig:
unutulmamalidir. Ornegin, iletisim panolarina asilan biiltenlerin hi¢ okunmamasi
bilgilendirme ¢abalarmin bir amaca hizmet etmedigini gdstermektedir. ilan panolari,
memorandumlar, intranet hatta egitim ¢alismalar1 bile gerektigi gibi yapilandirilmaz ise,
cift yonlii iletisim saglanamaz. Olumlu bir emniyet kiiltiiriiniin yaratilmas: igin st
yonetimin olusturdugu mesaj ve politikalarin ¢alisanlarla paylasilmasi ve ¢alisanlarin

konuyu benimsemeleri gerekmektedir (Serifoglu ve Sungur, 2007,s.48).

Niikleer Tesislerin Emniyeti ile lgili Danisma Kurulu (Advisory Committee on the
Safety of Nuclear Installations- ACSNI) (1993), yiiksek kaza siklig1 yagsanan orgiitlerle
ve diisiik kaza siklig1 yasanan orgiitlerde yaptigi deneysel aragtirmalar neticesinde diisiik
kaza siklig1 olan kuruluslarin 6zelliklerini su sekilde belirtmistir (ACSNI, 1993’den
aktaran Onen, 2016,s.70):

e lyi bir érgiitsel 6grenme,

e Tiim seviyelerde daha sik ve daha az gayri resmi iletigim,

e Yiksek is tatmini,

e Iyi bir calisma ortamimin saglanmasi,

e Ust yonetimin emniyete yonelik gii¢lii taahhiit vermesi,

e lyi sektorel iliskiler,

e Egitimlerin (emniyet egitimi dahil) yiiksek kalitede verilmesi,

e (Calisanlarin emniyetli ve is giivencesi olacak sekilde ¢caligmasidir.
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4.2.Emniyet Kiiltiir Modelleri

Bu boliimde emniyet kiiltiir modelleri kapsaminda ilk olarak, ¢alismada olusturulan
6l¢egin boyutlarini da igeren Reason’in Emniyet Kiiltiir Modeli incelenecektir. Reason’in
Emniyet Kiiltiir Modeli’nin boyutlarindan adil Kiiltiir, raporlama kiiltiirli, 6grenme
kiiltiirii ve esnek kiiltiir ayrintili olarak irdelenecektir. Daha sonra ise, sirasiyla emniyet
kiltiirii olgunluk modeli, ECAST’ 1n (The European Commercial Aviation Safety Team-
Avrupa Ticari Sivil Havacilik Grubu) emniyet kiiltiir modeli, genel emniyet kiiltiir modeli
ve biitiinlesik emniyet kiiltiir modeli agiklanacaktir. Son olarak ise, daha emniyetli bir

kiiltiir modeli olusturulabilir mi sorusuna cevap aranacaktir.
4.2.1. Reason’in Emniyet Kiiltiir Modeli

James Reason’a gore, emniyet kiiltiirii, hemen hemen herkesin kullandig: fakat ¢ok
az insanin gercek anlami veya nasil 6l¢giilecegi tizerinde uzlastigr bir kavramdir. Sosyal
bilim alanyazinda emniyet kiiltiiriinii agiklayan birgcok tanima gore, emniyet kiiltiirii iki
boliimden olusmaktadir. Ik boliim, orgiit iiyelerinin emniyetin gergeklestirilmesine
yonelik paylastiklar1 inanclar, tutumlar ve degerlerdir. ikinci béliim ise, daha somuttur ve
orgiitlin sahip oldugu ve daha yiiksek emniyet seviyesinin yakalanmasi i¢in kullandig1
yapilar, uygulamalar, kontroller ve politikalar1 kapsamaktadir. Tek bir kapsamli emniyet
kiiltiir tanimlanmasi yerine emniyet kiiltiiriiniin nemli 6zelliklerinin vurgulanmasi tercih

edilmelidir. Bu 6zellikler sunlardir (Reason ve Hobbs, 2003,s.145):

e Emniyet kiiltiirli, organizasyonun mevcut {iretim baskilarini veya {ist yonetimin
mesajlarmi dikkate almadan maksimum emniyetle hedefe dogru gitmesini
sirdlirten bir motordur. Tepe yoOneticisinin emniyete bagliliginin isletmenin
emniyet degerleri ve uygulamalar {izerinde 6nemli etkileri olmasina ragmen st
kademedeki yoneticiler gelip gecicidir. Bu nedenle gercek bir emniyet kiiltiiri,
tiim degisikliklere ragmen varligini siirdiirmelidir.

e Emniyet kiiltiirii, orgiit tyelerine tehlikeleri hafife almamalar1 gerektigini,
insanlar ve ekipmanlarin basarisiz olabilecegini hatirlatir. Emniyet kiiltiiriinde
bozukluklar norm olarak kabul edilir ve onlarla basa ¢ikabilmek i¢in savunma
katmanlar1 ve acil durum planlar1 olusturulur. Emniyet kiiltiirti, ters gidebilecek

seylere kars1 “’kollektif dikkatliligi’’ olan ihtiyath bir kiiltiirdiir.
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e Bilgilendirilme kiiltiirii, ¢alisanlarin kendi ve ¢alisma arkadaslarinin hatalarini
raporlamaya istekli oldugu bir giiven atmosferi yaratilarak gerceklestirilebilir.
Ancak bu sekilde sistem hataya neden olan durumlar tespit edebilir. Gegmis
olaylardan elde edilen ve analiz edilen bilgiler sayesinde emniyetli ve emniyetsiz
operasyonlar arasindaki ¢izgi belirlenebilir. Orgiitsel hafizanin olmadig1 bir
sistemde 6grenme gerceklesemez.

o Bilgilendirilme kiiltiirii ayn1 zamanda kabahatli ve kabahatsiz eylemler arasindaki
farkin acik oldugu adil bir kiiltiirdiir. Bazi emniyetsiz eylemler disiplin cezasi
gerektirecektir. Bunlarin muhtemelen sayilar1 ¢ok azdir ancak goz ardi
edilemezler. Etkili bir raporlama kiiltiiriiniin olugturulabilmesi i¢in adil kiiltiiriin
varlig1 zorunludur.

e Emniyet kiiltiirii, sadece yerel diizeydeki diizeltmeler disinda siirekli ve genis
capl sistem gelismelerine yon vermek igin kullanilan tepkisel ve inisiyatifsel
onlemlerin her ikisini de kapsayan 6grenen bir kiiltiirdiir. Ogrenme kiiltiirii, temel
varsayimlarini sorgulamak i¢in hedeflenen ve gergekte ortaya ¢ikan arasindaki

zithig kullanir.

Adil Kiiltiir Raporlama Kiiltiirii

Bilgilendirilme Kiiltiirii

Ogrenme Kiiltiirii Esnek Kiiltiir

Sekil 4.6. Emniyet Kiiltiiriiniin Ana Bilegenleri (Reason,1997,5.196)

Reason’a gore, emniyet kiiltiirliniin ana bilesenleri Sekil 4.6’da gosterilmektedir.

Emniyet kiiltiiriintin dort alt bileseni- raporlama kiltiiri, adil kiiltiivr, esnek kiiltiir ve
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ogrenme kiiltiirii- bilgilendirilme kiltiirtinii  olusturmaktadir (Reason, 1997,5.196).
llerleyen béliimde, emniyet kiiltiiriinii olusturan her bir alt bilesen ayrintili olarak

acgiklanmaktadir.
4.2.1.1. Adil kiiltiir

Adil kiiltiirle ilgili yapilan tim tanimlarda kabul edilebilir ve kabul edilemez
davraniglar arasinda bir ¢izgi cizilmektedir. Adil kiiltiirde, kasithh bir ihlal kabul
edilemezken diiriist hatalar kabul edilmektedir. Adil kiiltlire sahip bir orgiitte ¢alisanlar
hata yaptiklarinda hatalarin1 korkmadan itiraf edebilmektedirler (Dekker, 2007, s.75).
Adil kiltiiriin (giiven kiiltiirti olarak da isimlendirilebilir) olusturulmasi sosyal olarak
emniyet kiiltiiriiniin insa edilebilmesi i¢in ilk 6nemli adimdir. Cezalandirici bir kiiltiirde
hi¢ kimse kendi hatalarini itiraf etmeyecektir. Raporlama kiiltiiriiniin 6n sarti, giivendir.
Ancak, unutulmamalidir ki su¢lamanin hi¢ olmadig bir kiiltiir de uygulanabilir degildir,
clinkii baz1 emniyetsiz davranislar, sayilari az da olsa, gercekten kusurludur ve ciddi
yaptirimlar gerektirir. ihmalkar davranislar az sayida da olsa tiim sistemin emniyetini
tehlikeye diistirme potansiyeline sahiptir. Eger bu kisiler cezalandirilmazlarsa yonetim
giivenirligini kaybeder. Eger yonetim bu az sayidaki ihmalkar davranis ile ¢ok sayida
yapilan kabahatsiz hatalar arasinda ayrim yapmazsa da giivenirligini kaybeder. Adil
kiiltir, kabul edilebilir ve kabul edilemez davraniglar arasindaki ayrimin caliganlar
tarafindan acik olarak kabul edilmesine ve anlasilmasina dayanmaktadir. Fakat, boyle bir

ayrim nasil yapilabilir? (Reason ve Hobbs, 2003,5.148).

Bu sorunun cevabi olarak ilk akla gelen yontem, hatalar ve ihlaller arasinda ayrim
yapmaktir. Hatalar genellikle kasitli degilken ihlallerin ¢ogunda kasit unsuru vardir. Bu
bakis acisina gore, eger emniyetsiz davranista emniyet isletim prosediiriine uymamak s6z
konusuysa bu tip eylemler kabahatli olarak degerlendirilir. Ancak bu ayrim kolay
yapilamamaktadir (Reason ve Hobbs, 2003,s.149).

Dekker “Just Culture (Adil Kiiltiir)” adli kitabinda, bir hatanin nasil bir suca
doniistiiglinii anlatmaktadir. 21 Kasim 1989 tarihinde bir Boeing 747 yogun sis altinda
Londra Heathrow Havalimani’na aletli inisi sirasinda neredeyse kaza kirima ugrayacakti.
Ucak pisti denk getiremeyerek tekrar yiikselise gectiginde yerle arasindaki mesafe
yalnizca 22 metreydi. Havalimanindaki bir otelin ¢ok yakinindan gegerek otoparktaki

arabalarin alarmlarinin calmasina neden oldu. Ikinci yaklagma ve inis sorunsuz bir sekilde
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gerceklesti. Olaydan iki buguk yi1l sonra mahkeme kaptani yolcularin hayatin1 tehlikeye
attigindan dolay1 suglu buldu. Kaptan pilotun hatas1 ger¢ekten de su¢ mu teskil ediyordu?

Bu soruya objektif bir yanit verebilmek zordur.

Olayin oncesine bakildiginda karsimiza ii¢ baslik c¢ikmaktadir. Bunlar; besin
zehirlenmesi, yogun sis ve yaklasmadir. Londra’ya ugustan dnce kokpit ekibi bir Cin
lokantasinda yemek yemislerdi. Ikinci pilot ve ugus miihendisi yedikleri yemekten dolay1
ucus sirasinda rahatsizlanmisti. Ugus boyunca ikinci pilot rahatsizli§i nedeniyle sik sik
kokpiti terk etmek zorunda kalmistir. Bu durumda kaptan pilot ugusun biiyiik kismin
kendi basma gerceklestirmek zorunda kaldi. Ikinci baslik incelendiginde Heathrow
Havalimani’nda inisten dnce yogun bir sis tabakasi vardi. Bu durumda ugak Kategori 3
sartlarinda inis yapmak zorundaydi. Kategori 3’te ugcak tamamen oto pilot kontroliinde
inigini gergeklestirmekte kokpit ekibi ise, ugus aletlerini ve oto pilotun performansini
takip etmektedir. Kaptan pilot diger bir¢ok pilot gibi aletli ucus tecriibesine ragmen daha
once Kategori 3 yaklagmasi gerceklestirmemisti. Benzer sekilde havayolunda heniiz yeni
calismaya baglamis ikinci pilotun da bu konuda herhangi bir tecriibesi yoktu. Hatta
zorunlu olan Kategori 3 yaklasma egitimini bile almamisti. Ugak Almanya iizerindeyken
kaptan pilot havayolu ile irtibata gegerek ikinci pilotun bu yaklasmada kendisine yardimci
olabilmesi igin 6zel izin aldi. Ancak, besin zehirlenmesi nedeniyle iyi durumda olmayan
ikinci pilota bu durumdan bahsetmedi. Ugiincii baslik irdelendiginde yaklasma pist 09’a
planlanirken son anda riizgarin yon degistirmesi nedeniyle kule tarafindan daha kisa olan
pist 27’¢ kaydirildi. Bu durumda, kokpit ekibi prosediirlerin iizerinden tekrar gegerek yeni
pist i¢in hazirlik yapmak zorunda kaldi. Ayrica 10 knot’lik kuyruk riizgar1 747 nin hizinin
daha da artmasina neden olmaktaydi. Ugak inise gectigi sirada aniden oto pilot devre dis1
kaldi. Oto pilot tekrar devreye girdiginde 747 nin uygun yaklasma acisina sahip olmadigi
anlagildi. Kaptanin 6niinde iki secenek mevcuttu ya inisi tekrar deneyecek ya da alternatif
havalimanina yonelecekti. Ancak yakiti azaldigindan ikinci inis denemesini elleri
titreyerek (ikinci pilotun ifadesinden) basarili bir sekilde gergeklestirdi. Havayolunun
actig1 sorusturma neticesinde kaptan pilot ikinci pilotluga indirildi. Olaydan alt1 hafta
sonra havayolu kotii hava kosullarinda bir daha 6zel izin verilmeyecegini duyurdu.
Kaptana 6zel izin veren filo yoneticisi ise, herhangi bir yaptirim ile karsilagsmadi

(Dekker,2007,5.29-33).
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Bir orgiitte adil kiiltiirli insa etmenin temel argiimani, bir orgiitte adil kiiltiire sahip
olunmamasinin emniyet ve adalet agisindan olumsuz sonuglar dogurmasidir. Son
zamanlarda yapilan aragtirmalara gore, adil kiiltiire sahip olmayan orgiitlerde ¢alisanlarin
morali, Orglite bagliligi, is tatmini ve rolleri disinda is yapma istekliligi diistik
bulunmustur (Dekker, 2007,s.25). Bir orgiitte adil kiiltiire sahip olmasi uzun dénemde
herkesin yararinadir (Dekker, 2007,5.26):

e Yonetimin operasyonlarin emniyetini izleyebilmesi i¢in adil kiiltiir gereklidir.
Ayrica, yonetimin ¢alisanlarin yeteneklerinin bilincinde olmasi veya sorunlarla
etkin bir sekilde bas edebilmesi adil kiiltiirlin varligina baglidir.

e Adil kiiltiir sayesinde calisanlar islerini daha kaliteli bir sekilde yapabilir ve zay1f
noktalari, hatalar1 ve basarisizliklar1 raporlayarak emniyetin gelistirilmesi
konusunda kendilerini daha giiclenmis hissederler.

e Adil kiiltiiriin varhigr Orgiitiin irtinlerini ve hizmetlerini tiikketenler i¢in de
yararlidir. Adil kiiltiiriin olmamasi durumunda orgiitler yalnizca dokiimantasyona
odaklanarak emniyetle ilgili zayifliklar1 saklama egiliminde olacaklardir. Uzun
donemli emniyet yatirimlar1 yerine yasal ve medya etkisini azaltmak icin kisa

donemli 6nlemler almaya yoneleceklerdir.

Adil kiiltiiriin saglanabilmesi igin kasitli suiistimallere sifir tolerans gosterilirken
cogunlugun kasitsiz emniyetsiz davraniglarinin cezalandirilmayacagi gliven ortaminin
yaratilmas1 gerekmektedir. Ozelikle daha 6nceden de benzer davramislar gosteren kasith
suiistimalde bulunan calisanlarin isten atilmasi ¢aligma ortamini daha emniyetli yapar ve
ayrica kabul edilmeyen davranislarin sonuglarina yonelik diger ¢alisanlara agik mesaj
verir. Bu durum isgiiciiniin biiylik kisminin orgiitsel kiiltiirii adil olarak algilamalarina
neden olarak caliganlarin kétii eylem ve affedilebilir hata arasindaki ayrimi bilmelerini
saglar. Yalnizca az sayidaki kasitl suiistimalde bulunan personelin cezalandirilmasi diger
calisanlar1 hatalarini raporlamalarini cesaretlendirir. Yiiksek emniyet standartlarina sahip
orgiitlerin en 6nemli 6zelliklerinden bir tanesi yalnizca bu tip raporlari memnuniyetle
karsilamak degil ayn1 zamanda raporlayani takdir etmek hatta 6diillendirmektir (Reason
ve Hobbs,2003,s.151).

Adil kiltirde bir calisan kendi hatalarini tanimlayarak ve degerlendirerek
hatalarindan 6grenebilir ve kendini gelistirebilir. Adil kiiltlire sahip orgiitler zayifliklarini

ortaya ¢ikarmak icin isteklidirler. Bu orgiitlerde calisanlar endiselerini seslendirirken
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destekleneceklerini ve giivende olacaklarin1 bilmektedirler. Calisanlar ¢alisma
arkadaslarin1 rahatlikla gozlemleyebilmekte ve asir1 is yiikiinlin tespiti durumunda
emniyetin saglanmasi i¢in gerekli is dagiliminin yapilmasini saglayabilmektedirler. Adil
kiiltiirde calisanlar davranislarinin sonuglarindan sorumlu tutulacaklarinin farkindadirlar
fakat kontrolleri disindaki sistemsel hatalar karsisinda suglanmayacaklarina emindirler

(Frankel vd., 2006,5.1693).

Adil kiiltiiriin olusturulabilmesi igin atilacak ilk adim emniyetsiz olaylarin 6rgiitsel
gelisimin dogal bir parcasi oldugunun kabul edilmesidir. Adil kiiltiiriin olusturulabilmesi

icin yapilabilecekler sunlardir (Dekker,2007,5.184):

e Emniyetsiz bir olay yonetim ve g¢alisanlar tarafindan bir basarisizlik veya kriz
olarak algilanmamalidir. Yasanan olay bir ders olarak degerlendirilmeli ve toplu
bir 6grenme firsat1 olarak kabul edilmelidir.

e Olay gerceklestikten sonra finansal ve mesleki ceza uygulamalarindan
vazgecilmelidir. Bu cezalar olaylarin utang verici oldugu algisini yaratarak
emniyet bilgisinin paylasimini sekteye ugratir ve giivenin azalmasina neden olur.

e Olaylardan sonra orgiit stres yonetim programlar1 uygulayarak olaylarin normal
oldugu ve orgiitiin gelismesine katkida bulundugu mesaji verilmelidir.

e Adil kiiltiirtin temelleri heniiz mesleki egitim sirasinda verilmeye baslanmalidir.
Adil kiiltlirtin gelistirilmesi i¢in egitim alanlara olaylar1 raporlamanin 6nemi
Ogretilmelidir.

e Uygulayicilar olaylar ile ilgili haklarin1 ve sorumluluklarini agikca bilmelidir. Bir
olaydan sonra nelerin olacagi agik¢a belirlenmelidir. Belirsizligin azaltilmasi
uygulayicilarin degerli olay bilgisini korkmadan ve endiselenmeden paylasmasini

saglayacaktir.

4.2.1.2. Raporlama kiiltiirii

Adil kiiltiirde calisanlar kendi hatalarini raporladiklarinda su¢lanmazlar. Boylece,
orgiit yapilan hatalardan 6grenme imkanina kavusabilir. Orgiit i¢in ideal olan calisanlarmn
kendi hatalarin1 raporlamasidir. Ancak, cogu kez calisanlar raporlamada bulunmaz.
Bunun nedeni, raporlamanin belirsizlik nedeniyle riskli olabilmesidir. Calisanlarin

kafasinda belirsizlige neden olan sorular sunlardir (Dekker, 2007, s.41):

e Sef, yonetici veya Orgiit raporlamayi tam olarak nasil degerlendirecektir?
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e Raporlayanin haklar1 ve yikiimliiliikleri nelerdir?
e Raporlanan bilgi orgiit iginde mi kalacaktir? Veya medya, savct gibi iicilincii

taraflar da raporun igerigine ulasabilecek midir?

Bir¢ok c¢alisanin raporlama yapmamasinin sebebi diiriist olmamalar1 degildir.
Raporlamamalarinin asil nedeni, raporlamanin sonuglarindan korkmalar1 veya raporda
bulunduklar1 konuyla ilgili yonetimin herhangi bir sey yapmayacagina olan inancidir.
Sydney Dekker, saygin bir havayolunun kaptan pilotuyla konustugunda kaptan pilot
kendisine gorevi sirasinda yasanan emniyetsiz olaylar1 eger yalnizca kokpit ekibi
tarafindan biliniyorsa kolay kolay goniillii olarak raporlamadigindan bahsetmistir. Rapor
yazilmadigindan ilgili otoriteler de olay hakkinda bilgilendirilmemektedir. Sydney
Dekker, neden olaylar1 raporlamadigini sordugunda kaptan pilot kendisine su cevabi
vermistir: “Ciinkii bagim belaya girebilir. Havayolu bana paylastigim bilgilerin savcilarla
veya diger liclincii taraflarla paylasilmayacagi konusunda giivence vermiyor. Bu nedenle
onlara bu konuda giivenmiyorum”. Caliganlar1 raporlamaya ikna edebilmek i¢in Orgiit
oncelikle raporlamayla ilgili prosediirleri ve kurallari, g¢alisanlarin haklarini ve

yiikiimliiliiklerini ve raporlama sonucunda ¢alisanlara saglanacak koruma seviyesini net

olarak belirlemelidir (Dekker, 2007, s.17 ve s.41).

Etkin bir raporlama sisteminin varligi emniyeti artirmaya yonelik yapilan
calismalarda ¢ok etkilidir. Ancak, ¢alisanlar arasinda hata raporlamasinin birbirini sikayet
etme mekanizmasi olarak kullanilabilecegi endisesi de mevcuttur. Bu durum, emniyet
kiltliriiniin olusturulmasinda 6nemli bir engel teskil etmektedir. Emniyet kiiltiiriiniin
yayginlastirilmasi i¢in yalnizca kurum galisanlarina degil liderlere de egitim vermek
sarttir. Liderlerin destegi alinmaksizin yapilan tiim iyi niyetli caligmalar zamanla birbirini
sikdyet etme, sucluyu bulma ve cezalandirma siireglerine doniisecektir. Risklerin analiz
edilebilmesi i¢in her kurum kendisine en uygun hata raporlama sistemini olusturmalidir
(Eroglu vd., 2009,s.82-83). Basaril1 bir raporlama sisteminde su 6zellikler bulunmalidir

(O’leary ve Chappell, 1996,5.12):

e Kimligin saklanmasi. Bunun nasil basarilacag: orgiitiin kiiltiiriine baglidir. Bazi
insanlar yazdiklari raporlarda isimlerinin gizli kalmasini tercih ederler. Bu durum
raporla 1ilgili daha ¢ok bilgiye ihtiyag¢ duyuldugunda bir olumsuzluk
yaratmaktadir. Baz1 orgiitler ise, gizliligi tercih eder ve bu tip orgiitlerde raporu

yazanin ismi yalnizca birkag kisi tarafindan bilinmektedir.
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Koruma. Basarili raporlama sistemlerini uygulayan orgiitlerde genellikle {ist
yonetim raporlayanm1 disiplin cezalarma karsi korumada kismi glivence
vermektedir. Bu giivencenin 0n sart1 genellikle raporlamanin olay gerceklestikten
sonra belirli bir zaman icinde yapilmasidir. Bazi davraniglar sug teskil
ettiklerinden tam bir korumanin verilmesi s6z konusu degildir.

Islevierin ayrilmas:. Basarili raporlama programlari, raporlari toplayan ve analiz
eden birimler ile disiplin prosediirlerini isleten birimleri ayirmaktadir.

Geri bildirim. Eger rapor gonderen calisanlara geri bildirimde bulunulmazsa
calisanlar gonderdikleri raporlarin degerlendirilmedigini diistinerek rapor
gondermeyi birakabilir. Raporlayanlara hizli, yararli, ulasilabilir ve anlagilir geri
bildirimde bulunma gereklidir.

Raporlamanmn kolay yapilmasi. Orgiitler baslangicta raporlama programlarinda
cevaplayanlardan yasadiklar1 olaylardaki hata tiplerini veya cevre kosullarini
dikkate alarak ¢oktan se¢meli formlar1 doldurmalarini talep etmislerdir. Ancak,
calisanlardan gelen geri bildirim gostermistir ki, raporlayanlar daha acik ve
kendilerini daha az sinirlandiran formlari tercih etmektedirler. Bu tip formlarda
raporlayanlar baslarina gelen olayr daha ayrintili anlatabilmekte ve kendi
algilarini ve yargilarini ifade edebilmektedirler. Bu formlar1 doldurmak daha uzun
zaman alsa da raporlayanlar tarafindan hatanin tekrar yapilmamasima yonelik

fikirlerini ifade edebildikleri i¢in tercih edilmektedir.

Amerika Birlesik Devletleri’nde raporlama kiiltiiriinii desteklemek igin NASA

(National Aeronautics and Space Administration-Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi)’ya

bagli Havacilik Emniyet Raporlama Sistemi (Aviation Safety Reporting System-ASRS)

kullanilmaktadir. ASRS, pilotlarin, hava trafik kontroldrlerinin, kabin ekibinin, bakim

teknisyenlerinin ve diger ¢alisanlarin goniillii olarak ilettigi olaylar1 almakta, islemekte

ve analiz etmektedir. ASRS, sistemdeki eksiklikleri ortaya g¢ikararak bu eksiklikleri

giderebilecek olan pozisyondaki c¢alisanlara uyar1 mesajlar1 gondermektedir. Ayrica,

raporlayanlarin kimlikleri gizli tutularak eger raporlanan olay bir kazaya sebebiyet

vermediyse ceza almayacaklarinin garantisi verilmektedir. ASRS’de toplanan veriler su

amaclarn gergeklestirmek i¢in kullanilmaktadir (ASRS, 2016):

e Ulusal Havacilik Sistemindeki eksikliklerin tanimlanarak ilgili otoriteler

tarafindan giderilmesini saglamak.
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e Ulusal Havacilik Sistemi i¢in planlamayi ve politika olusturmay1 desteklemek.
e Havacilik insan faktorleri egitim arastirmalarinin temelini giiglendirmek. Bu
durum, havacilik kazalarimin ve olaylarinin tigte ikisinin insan performansi

hatalarindan kaynaklanmasi nedeniyle olduk¢a 6nemlidir.

Benzer sekilde iilkemizde de Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM), “Gondillii
Raporlama’ formunu kullanmaktadir. Goniillii raporlamanin amaci, zorunlu raporlama
sistemleriyle ortaya c¢ikarllamayan emniyet eksiklikleriyle ilgili rapor toplayarak
havacilik emniyetini artirmaktir. Goniillii raporlamada da ASRS'de oldugu gibi istege

baglilik ve cezalandirici olmama esaslar1 vardir (SHGM, 2016).

Sekil 4.7, 2017 yilinda Tiirk Havayollari’nin pilotlar: tarafindan yazilan raporlarin
neticesinde SHGM’ye bildirimi yapilan olaylarin dagilimini gostermektedir. Sekil
incelendiginde, THY pilotlar1 tarafindan en sik raporlanan olaym kus ¢arpmasi oldugu
goriilmektedir. Onu %10’luk orantyla pisti pas gegme takip etmektedir. Riizgar kirilmasi,
carpisma Onleme komutlari, arazi engeline dogru kontrollii ugus olaylar1 ise, THY

pilotlar tarafindan benzer oranlarda raporlanmistir.

= Kus Carpmast

= Riizgar Kirilmast

= Carpisma Onleme Komutlar
(TCASRA)
Pisti Pas Ge¢gme

= Kuyruk Tiirbiilansi

= Arazi Engeline Dogru Kontrolli
Ucus

Sekil 4.7. THY Pilotlarimin SHGMye Bildirdikleri Raporlarin Dagilimi (SHGM, 2018)
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® Kural Dis1 Yolcular

u Pisti Pas Gegme

® Baska Bir Meydana inme

= Kus Carpmast

m Kalkigtan Vazgegme

B Carpisma Onleme Komutlar
(TCASRA)

B Yildirim Carpmasi

W Pist [hlali

Sekil 4.8. Atlasglobal Pilotlarinin SHGM ye Bildirdikleri Raporlarin Dagilimi (SHGM, 2018)

Sekil 4.8, 2017 yilinda Atlasglobal Uyumluluk Izleme ve Emniyet Bagkanligi'na
kokpit ekibi tarafindan yazilan raporlarin neticesinde SHGM’ye bildirimi yapilan
olaylarin dagilimini gdstermektedir. Sekil incelendiginde, Atlasglobal pilotlar: tarafindan
en sik raporlanan olayin kural dis1 yolcular (ugakta sigara igme/diger yolculari rahatsiz
edecek sekilde davranma) oldugu goriilmektedir. Bunu, %17’lik ve %15°lik oranlariyla
pisti pas gegme ve ucagin inisi gergeklestiremeyerek baska bir meydana inmesi takip

etmektedir.

Asagida raporlama kiiltiirii olusturmaya ¢alisan {i¢ farkli orgiitle ilgili 6rnek olay
incelemesi yer almaktadir. Bu orgiitler; Danimarka Hava Trafik Otoritesi, Yeni Zelanda
Sivil Havacilik Otoritesi ve Ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi’dir (Global Aviation
Information Network,2004,s.20-27).

Danimarka Sistemi

Yasal Yon: 2000 yilinda Danimarka Hava Trafik Kontrolleri Birligi’nin baskani bir
televizyon roportajinda raporlamanin zorluklarindan bahsetmis; Danimarka hiikiimeti
bunun iizerine raporlamayla ilgili uluslararas1 yasalar1 ve kaza ve olaylar1 inceleyerek

2002 yilinda cezalandirict olmayan gizli raporlama yasasini meclisin onayina sunmustur.
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Raporlama Sistemi: Danimarka raporlama sistemi, raporlayani cezaya ve ifsaya

kars1 korumaktadir. Sistem sunlar1 igermektedir:

e Zorunluluk: Hava trafik kontrolleri olaylar ile ilgili raporlar1 gondermek
zorundadirlar. Havacilikta bir olay1 raporlamamak ceza gerektirir.

e Disiplin cezasindan muaf olma: Eger rapor olayin ger¢ceklesmesinden itibaren 72
saat i¢inde teslim edildiyse, bir kazaya sebebiyet vermemisse veya kasit, sabotaj
gibi eylemler igermiyorsa raporlayan disiplin cezasindan muaf olmaktadir.

e Gizlilik: Raporu analiz edenler raporlayanla ilgili bilgileri gizli tutmak ile

miukelleftir.

Uygulama Siireci: Danimarka Havacilik Otoritesi, pilotlari, hava trafik
kontroldrlerini ve sertifikali bakim personelini zorunlu raporlama sistemine dahil etmistir.
Naviair (Danimarka hava trafik kontrol hizmet saglayicisi), tim hava trafik
kontroldrlerine yeni sistemi ayrintili olarak anlatan birer mektup gondermistir. Ayrica,
hava trafik kontrolorleri ile toplantilar yapilarak hazirlayacaklari raporlarda isimlerinin

gizli kalacagi ve herhangi bir disiplin siireciyle kars1 karsiya kalmayacaklari anlatilmastir.

Yeni Raporlama Sisteminin Sonuglari: Sistemin devreye girdigi yil, 980 adet rapor
teslim edilmistir (bu say1 sistemin devreye girdigi yilin bir yil dncesinde yalnizca 15
adetti). Ayn1 zamanda, Naviair bilinyesinde olay inceleme boliimii kurulmustur. Bu
bolim, raporlayanlara geri bildirimlerde bulunmaktadir. Ayrica, hava trafik
kontrolorleriyle yilda iki kez raporlarda sunulan bilgilerin analiz edildigi toplantilar

yapilmaktadir.
Yeni Zelanda Sivil Havacilik Otoritesi

Genel Bakis: 1999 yilinda Yeni Zelanda Sivil Havacilik Otoritesi adil kiiltiirti
uygulamaya karar vermistir. Ancak, iilkede adil kiiltiiriin tam olarak uygulanabilmesi i¢in

yasal degisikliklere gereksinim oldugu anlasilmistir.

Raporlama Sistemi: Otorite gizliligi iceren zorunlu raporlama sistemini
uygulamaktadir. Raporlama gereklilikleri tiim ugak kazalarina ve ciddi olaylara
uygulanmaktadir. Olayla ilgili aragtirma raporlari benzer olaylarin bir daha yasanmamasi

i¢in ne tiir dnlemler alindigini igerecek sekilde 90 giin igerisinde hazirlanmalidir.
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Uygulama Siireci: Otorite, havacilik sektoriinde emniyet ile ilgili ¢alismalari olan
kisileri davet ederek adil kiiltiir seminerleri diizenlemistir. Seminerlere katilanlarin
olumlu geri bildirimleri Otoriteye adil kiiltiiriin ilkelerinin uygulanabilecegine dair giiven

vermistir.
Ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi

Ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi’nin Zorunlu Olay Raporlama Sistemi: Zorunlu

olay raporlama sisteminin amagclari sunlardir:

e Otoritenin tehlikelerden veya potansiyel tehlikelerden haberdar olmasini
saglamak

e Olaylarla ilgili bilgilerin yayilmasini saglamak

e Degerlendirmenin yapilmasini saglamak ve Otorite tarafindan belirlenen

performans standartlarini izlemek

Sorumluluklar:  Otoritenin  sorumluluklart sunlardir; a) her bir raporu
degerlendirmek; b) hangi olaylarin Otorite tarafindan incelenecegine karar vermek; c)
raporlanan olaylarla ilgili isletmelerin gerekli diizeltme eylemlerinde bulunup
bulunmadigint kontrol etmek; d) diger havacilik otoritelerini ve orgiitlerini gerekli
tyilestirme eylemlerini gerceklestirmeye ikna etmek; €) emniyet problemlerini belirlemek
i¢in rapordaki bilgileri incelemek ve analiz etmek; f) gerektiginde raporlardaki bilgileri
yayinlamak; g) gerektiginde yasa, gereklilikler veya yonlendirme ile ilgili eyleme

gecmektir.

Potansiyel Raporlayanlar: Pilotlar; ucak {iiretiminde ve bakiminda calisanlar;

havaalan1 yoneticileri; sivil hava trafik kontrolorleri.

Raporlarin Teslim Edilmesi: Otorite, isletmeleri dahil oldugu raporlama sistemini
tesvik etmektedir. Raporlar, Otoriteye teslim edilmeden ©nce raporlar1 toplayan
isletmenin siizgecinden ge¢mektedir. Isletme raporlayan1 raporunun Otoriteye teslim

edilip edilmedigi konusunda bilgilendirmelidir.
4.2.1.3. Ogrenme Kiiltiirii

Bir Orgiitte 6grenme kiiltliriinlin olusabilmesinin 6n sarti raporlama kiiltiirtiniin
gelismesidir. Eger olaylar ve ramak kala olaylar etkili bir sekilde toplanamaz ve analiz

edilemezse emniyetle ilgili bilgiler giin yiiziine ¢gikmaz ve orgiit ¢gevresindeki risklerden
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haberdar olamaz. Ancak unutulmamalidir ki, bu sartlar yerine getirilse bile orgiitiin
kendisi i¢in en uygun 6grenme yontemini benimsemesi sarttir (Reason ve Hobbs,2003,s.

153).

Argyris ve Shon’e (1978) gore, orgiitsel 6grenme hatalarin belirlenmesi ve
diizeltilmesi siirecidir. Sosyal bilimler alanyazininda iki tiir orgilitsel 6grenmeden
bahsedilmektedir. Bunlar, tek dongiilii 6grenme ve ¢ift dongiilii 6grenmedir. Tek dongiili
o0grenmede 6grenme hata gergeklestikten sonra, hatanin belirlenmesi ve diizeltilmesinden
ibarettir. Eger hatanin belirlenmesi ve diizeltilmesi 6rgiitiin mevcut politikalarin1 devam
ettirmesine ve mevcut amaglarina ulagsmasina imkan veriyorsa bu hata diizeltme islemi
tek dongiilii 6grenmedir. Cift dongiilii 6grenmede ise, orgiit meydana gelen bir hatanin
hem nasil diizeltildigini hem de bdyle bir durumun yeniden olusmamasi i¢in ne gibi
diizenlemelerin, degisikliklerin yapilmas1 gerektigini ortaya koymaktadir. Mevcut

hedeflerin ve prosediirlerin gézden gegirilmesi s6z konusudur (Dikmen, 1999,s.59).

Orgiitsel eylemler gerceklestirildiklerinde gercek sonuglar ile arzu edilen sonuglar
arasinda uyum olup olmadigi kontrol edilmelidir. Eger uyumsuzluk séz konusuysa
eylemlerde veya eylemler ile ilgili temel varsayimlarda diizeltmeler yapilmasi
gerekmektedir. Tek dongiilii 6grenmede yalnizca eylemlerin incelenmesi s6z konusudur.
Bu tip 6grenmede Orgiitte bir hata yapildiginda eylemleri gerceklestiren personelin
anormal davranislari arastirilarak bu tip eylemler arzulanan sonuca ulagmay1 engelleyen
sebepler olarak goriiliir. Bu 6grenme siireci hatayr yapan personelin suglanmasiyla,
utandirilmasiyla, yeniden egitilmesiyle ve konu ile ilgili bagka bir prosediir yazilmasiyla
son bulur. Cift dongiilii 6grenmede ise, yalnizca hataya neden olan eylemler degil bu
eylemlere neden olan orglitsel varsayimlar da goz Oniinde bulundurulur. Bu tip
O0grenmede Orgiitlin politikalarinin, uygulamalarinin, yapilarinin ve emniyet tedbirlerinin

arzulanana sonuglara ulasmayi ne sekilde ve neden engelledikleri ortaya konur (Reason

ve Hobbs,2003,s.154).

Carroll, Rudolph ve Hatakenaka (2002), yiiksek tehlikeye maruz orgiitlerin
deneyimlerden nasil 6grendiklerini incelemislerdir. Bu incelemenin sonucunda yerel
asama, kontrol agamasi, agik asama ve derin 6§renme asamasi olmak lizere asagida

Ozetlenen dort agsamali orgiitsel 6grenme modelini gelistirmislerdir:
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e Yerel asama. Ogrenme esasen tek dongiiliidiir ve belirli gruplarin yeteneklerine
ve deneyimlerine dayanmaktadir. Davraniglarda performans standartlar ile
yapilan kiyaslamadan sonra bazi degisiklikler olabilir ancak asil varsayimlar
sorgulanmaz. Ogrenme, smirli uzmanlik ve sistem disindaki problemlerin kabul
edilmemesi nedenlerinden dolay1 sinirlanmaktadir.

e Kontrol agamasi. Birgok modern endiistri operasyonlarint gelistirmek ve kotii
olaylardan uzak durmak i¢in yaptirim, tesvik, standart operasyon uygulamalari
gibi biirokratik kontrol mekanizmalarindan yararlanmaktadir. Varyasyonlart en
aza indirmek ve siirprizlere maruz kalmamak i¢in istiin gayret gosterilmektedir.
Tek dongiisel yerel diizeltmeler tercih edilmektedir. Bu asamadaki bir¢ok orgiit,
kurallara katiyen uyulmas1 gerekliligine inanmaktadir. Bu isletim tarzi istikrarli
bir ¢evrede basar1 ile uygulanabilirken belirsizligin yiiksek oldugu dinamik bir
¢evrede uygulanmasi sakincalidir.

o Acik asama. Cift dongilisel 6grenmenin ilk asamasidir. Bu asamaya ihtiyag
duyulmasimin nedeni, problemler ve ¢6ziim yollar1 {izerinde birbirinden farkli
diisiinceleri uzlastirma cabasidir. Baslangigta, farkli diisiinceler yikici olarak
goriilerek uyumlastirilmaya calisilir. Ancak, sonradan fark edilir ki diinya basit
bir yer degildir ve her farkli diisincenin gecerliligi vardir. Y oneticiler, bu asamay1
genelde rahatsiz edici bulmalarina ragmen bu agsamanin 6éneminin kavranmasi, el
iistlinde tutulan varsayimlarin sorgulanmasina ve yeni calisma yontemlerinin
gelistirilmesine olanak verebilir.

e Derin ogrenme asamasi. Bu asamada, 0grenme siireclerine 6nemli miktarda
kaynak aktarimi yapilir. Bu asamada, problemlerin bir kisinin hatas1 olmadigi
kabul edilmekte problemler karmasik bir sistemin kaginilmaz sonuglar1 olarak
goriilmektedir. Yoneticiler, kendilerini ¢alisanlar1 kontrol eden kisiler olarak degil
onlara ihtiya¢ duyulan performansi gergeklestirebilmeleri ig¢in gerekli kaynagi
saglayan kisiler olarak gormektedirler. Sisteme zarar verebilecek olaylar
beklenmekte ve planlanmaktadir. Ozetle, derin 6grenen orgiitler, siirekli gelisimi

saglayacak iradeye ve kaynaklara sahiptirler.

Orgiitler de bireylere benzer bir sekilde 6grenmeye ve dgrendiklerini uygulamaya
ihtiya¢c duymaktadirlar. Calisanlar elde ettikleri deneyimleri hem islerine yansitabilmeli

hem de is arkadaslariyla rahatca paylasabilmelidirler. Paylasilan tecriibe, deneyim ve

94



bilgi katma deger kazanirken, sadece bireyle siirli kalan bilgi sinirli bir sekilde deger
kazanir. Isbirligiyle 6grenme ortaya cikabilecek hatlarin 6nlenmesinde &nemli bir
etkendir. Ancak, isbirligine dayali ogrenmenin gergeklesmesi her zaman miimkiin
olamamaktadir. Eger orgiit kiiltiirii isbirligine dayali 6grenmeyi desteklemiyorsa orgiitsel
ogrenme gerceklestirilemez. Orgiit kiiltiirii, bireyler ve gruplar arasindaki 6grenme
temeline dayali sosyal iliskilerin olusturulmasini tesvik etmelidir. Orgiitsel dgrenme
temeline dayali bir orgiit kiiltiiriiniin olusturulmasinda ¢alisanlarin hepsine 6nemli gorev
ve sorumluluklar diismektedir. Bunlar, giiven, iletisim, bilgi paylasim davranisi, saygi,
bireysel gelisim ve degisim, ortak problem ¢ozme, tam katilim, yenilik gibi temel

degerlere verilen dnemdir (Demirel, 2008,s.2).
4.2.1.4. Esnek Kiiltiir

Esnekligin bir tanimi, hizli hareket etmek, ortaya ¢ikan firsatlardan hizli olarak
yararlanmak, risklerden ise, sakinmak olabilir. Bu baglamda esneklik, degisime hizl
cevap vermek ve rekabetten geri kalmamak anlamina gelir. Esneklik orgiitler 6zelinde
degerlendirildiginde, belli bir amaca ulagabilmek i¢in degisiklik yapmak, beklenmeyen
degisikliklere devamli olarak cevap vermek ve degisimin dngoriilemeyen neticelerine

uyum saglayabilmek olarak tanimlanabilir (Nemli, 1998,5.79).

Orgiitsel esneklik, degisen durumlara etkili bir sekilde uyum saglama kiiltiiriine
sahip olma anlamina gelmektedir. Yiiksek emniyetli orgiitler (hava trafik kontrol ve hava
kuvvetleri) incelendiginde bu orgiitlerin karsilagtiklar1 operasyonel zorluklar iki yonliidiir

(Reason,1997,s.214)

e Karmasik ve zorlu teknolojileri yoneterek orgiitii zor duruma diistirecek hatta yok
olmasina neden olabilecek biiyiik basarisizliklardan kaginmak ve

e Ayni zamanda, yogun talep karsisinda liretim kapasitesini siirdiirebilmektir.

Yiiksek emniyetli orgiitlerin 6zellikleri sunlardir; bu orgiitler biiyiik, i¢sel olarak
dinamik ve yogun olarak etkilesimlidir; her biri kayda deger bir zaman baskis1 altinda
karmasik ve titiz gorevleri ¢ok diisiik bir hata oraniyla yerine getirir. Yiiksek emniyetli
orgiitlerin orgiitsel yapilar yiiksek derecede biirokratik ve hiyerarsiktir. Bu orgiitlerde
calisanlar yiiksek oranda test edilmis standart isletme prosediirlerine dayanarak is
yapmaktadir. Ayrica bu orgiitlerin ¢alisanlar1 bu prosediirlerin kullanimina iligkin olarak

yogun bir sekilde egitime tabi tutmuslardir. Normal durumlarda ¢alisanlarin tek yapmasi
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gereken sey bu prosediirleri uygulamaktir. Ancak, esnek kiiltiire sahip Orgiitlerde is
temposu ylikseldiginde biirokratik ve hiyerarsik yap1 degismektedir. Karar verme yetkisi
bir siireligine iist diizey yoneticilerden isi yapan teknik beceriye sahip calisanlara
geemektedir. Is temposu normale dondiigiinde ise, eski yapiya geri doniilmektedir

(Reason,1997,s.215).

Esnek kiiltiire 6rnek olarak, Ben Sliney’in 11 Eylil 2001°de inisiyatif alarak
Amerikan hava sahasindaki tlim ucaklar1 yere indirme karar1 verilebilir. 11 Eyliil 2001
tarihinde teroristler New York’taki ikiz kulelere, Pentagon’a ve Washington’a saldirmak
amactyla dort tane yolcu ucagini kagirmislardi. Teroristler ilk {i¢ saldirty1 gergeklestirdi
ancak Washington’a saldirmayi planladiklar1 ugak yolculari tarafindan engellendi. Bu
durumda ka¢ tane ugagin kacirildigr bilinmediginden Amerikan hava sahasindaki
4000’den fazla ucak potansiyel risk teskil etmekteydi. Federal Havacilik Dairesi’nde
Ulusal Operasyonlar yoneticisi olarak ¢alisan Ben Sliney isindeki ilk giliniinde cesur ve
daha Once esi benzeri goriilmemis bir karar vererek tilke hava sahasindaki tiim ucaklarin
yere inmesi talimatini verdi. Verdigi kararin cesur olarak nitelendirilmesinin nedeni
tistiindeki biirokratlardan herhangi bir talimat almaksizin tamamen kendi inisiyatifiyle bu
karar1 almis olmasidir. Ben Sliney’in isteki ilk giinii olmasina ragmen kendisinin 25 yillik
hava trafik kontrolorliigii tecriibesi ayrica New York TRACON’da (New York’taki
havalimanlarinin hava trafiginden sorumlu olan kurulus) yoneticilik tecriibesi vardi

(Wert, 2011).

Esnek kiiltiiriin orgiitte yerlestirilebilmesi i¢in degisime direnen tiim direnglerle
miicadele edilmesi gereklidir. Degisime direng, Orgiit icinde saglanmaya calisilan
degisime gilivensizlik, engel olma, gecikme, siiphe ya da degisimi dnleme gibi personel
davraniglarina denmektedir. Degisime direng ile miicadele edebilmek icin degisimle ilgili
konularda personelin goriislerinin sorulmasi ve bu konuda alinacak kararlarda onlara
etkili olmalar1 i¢in olanak verilmesi, degisime bakis agilarini farklilastirabilir. Degisim
asamasinda panige kapilan ¢alisanlarin bilgilendirilmesi genellikle olumlu sonuglar verir.
Bazen de degisime gosterilen direng, goOriinen nedenler hari¢ sdylenmeyen baska
sebeplerden yapilabilir. Bu gizli sebeplerin ortaya ¢ikarilmasi ve ortadan kaldirilmast
sarttir. Bu kapsamda, etkin bir iletisim sistemi kadar calisanlara deger ve giiven

astlanmasi ¢ok 6nemlidir (Tunger,2013,5.377).

96



4.2.1.5. Bilgilendirilme Kiiltiirii

Emniyet kiiltiiriinlin dort ana bileseni, adil kiiltiir, raporlama kiiltiirii, 6grenme
kiltirti ve esnek kiiltiir birbirleriyle etkilesimde bulunarak bilgilendirilme kiiltiirtinii
olustururlar. Reason’a gore, bilgilendirilme kiiltiirii ile emniyet kiiltliri birbirlerinin
yerine kullanilabilen kavramlardir (Reason,1997,5.196). Bilgilendirilme kiiltiiriiniin
hakim oldugu orgiitlerde sistemi yonetenlerin tiim sistemin emniyetini etkileyen insan,
teknik, orgiitsel ve cevresel faktorler hakkinda giincel bilgisi mevcuttur. Yonetim,
calisanlarin yapilan operasyonun dogasinda var olan tehlikeleri ve riskleri anlamalarina
yardimc1 olacak kiiltlirii tesvik etmektedir. Bilgilendirilme kiiltiiriinde ¢alisanlara
emniyetli calisabilmeleri icin gereken bilgi, yetenek ve is deneyimi saglanmakta ve ayrica
calisanlar emniyete yonelik tehditleri belirlemeye ve onlarin iistesinden gelebilecek
degisiklikleri arama konusunda cesaretlendirilmektedirler. Bilgilendirilme kiiltiiriiniin

var olabilmesi i¢in gii¢lii bir raporlama kiiltiiriine ihtiyag vardir (CANSO,2008,s.5).

Bilgilendirilme kiiltiiriiniin olusturulabilmesi igin ¢alisanlarin kendi ve ¢alisma
arkadaslarinin hatalarin1 raporlamaya istekli oldugu bir giiven atmosferi yaratilmasi
gerekmektedir. Bu sayede, sistemin emniyetini tehlikeye atan durumlar ortaya
c¢ikarilabilir. Gegmis olaylardan elde edilen ve analiz edilen bilgiler neticesinde emniyetli
ve emniyetsiz operasyonlar arasindaki ¢izgi ortaya konabilir. Bilgilendirilme kiiltiiri,
kabahatli ve kabahatsiz eylemler arasindaki farkin agik oldugu adil bir kiiltiirdiir. Baz1
emniyetsiz eylemler sayilar1 az da olsa disiplin cezas1 gerektirecektir. Etkili bir raporlama
kiiltiiriiniin olusturulabilmesi igin adil kiiltiiriin varligi zorunludur (Reason ve Hobbs,
2003,s.145). Bilgilendirilme kdltiirii su 6zelliklere sahiptir; iist yonetimin destegi, agik
iletisim, adil ¢evre, orgiitiin tiim seviyelerinden katilim, biitiin 6rgiitiin 6grenmesi, etkili

karar verme siireci, eylemler/uygulamalar ve raporlamadir (Eurocontrol,2008,s.13).
4.2.2.Emniyet kiiltiirii olgunluk modeli

Emniyet kiiltiirii olgunluk modeli, bes asamadan meydana gelmektedir. Olgunluk
modeline gore, oOrgiitlerin her asamay1 deneyimleyerek bir sonraki asamaya ge¢meleri
onerilmektedir. Ornegin, drgiitlerin ilgili asamaya gegmeden 6nce ydnetme asamasindan
gecmeleri yoneticilerin emniyete bagliliginin gelismesi ve operasyonel personelin

katiliminin 6nemini anlamalar1 a¢isindan olduk¢a 6nemlidir (Fleming,2000,s.4).
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[lk asama olan ortaya ¢ikma asamasinda emniyet, diizenlemelere uyum olarak
tanimlanmaktadir. Bu asamada emniyet, 6nemli bir isletme riski olarak goriilmemektedir.
Bir¢ok kaza onlenemez ve isin bir parcasi olarak degerlendirilmektedir. Miisteriyle
dogrudan temas halinde olan ¢alisanlar emniyetle ilgilenmemektedir. Ikinci asama olan
yonetme asamasinda emniyet isletme riski olarak degerlendirilmekte ve yonetim
kazalarin 6nlenmesi i¢in zaman ve ¢aba sarf etmektedir. Yoneticiler kazalarin sebebinin
miisteriyle dogrudan temasta bulunan calisanlarin emniyetsiz davraniglar1 olduguna
inanmaktadir. Ust yonetim emniyetli ilgili konularda reaktif bir tutum gdstermektedir.
Ornegin, iist yonetim, kaza oranlar1 yiikseldiginde cezalandirma yaptirimina
basvurmaktadir. Ugiincii asama olan ilgili asamada, kaza oranlar1 nispeten diisiik
seviyelerdedir. Orgiit, operasyonel personelin emniyet ile iliskisinin énemli oldugunu
kabul etmeye baslamistir. Yonetim, kazalarin bir¢cok sebebi oldugunu ve kok sebeplerin
genelde yonetimin aldig1 kararlardan kaynaklandigini kabul etmektedir. Onemli sayidaki
calisan emniyeti gelistirmek i¢in yonetimle isbirligi yapmaya hazirdir. Bu asamada ayrica
emniyet performansi aktif olarak takip edilmekte ve wveriler etkin bir sekilde
kullanilmaktadir. Dérdiincili asama olan igbirligi asamasinda orgiitteki calisanlarin biiyiik
kismi1 emniyetin 6nemini kavramaktadir. Yoneticiler ve calisanlar kazalarin birgok
nedeninin oldugunu ve kdk nedenlerin yonetimin kararlarindan kaynaklandigini kabul
etmektedir. Orgiit, kazalar1 6nlemek icin proaktif dnlemler gelistirmektedir. Emniyet
performansi yonetim tarafindan tiim mevcut veriler kullanilarak izlenmektedir. Son
asama olan siirekli iyilestirme asamasinda ise, tiim kazalar1 6nlemek Orgiitiin temel bir
degeri olarak kabul edilmektedir. Orgiit, yillardir 5nemli kabul edilebilecek bir kaza veya
olay yasamamustir fakat yine de rehavete kapilmak sdz konusu degildir. Orgiit siirekli
olarak tehlike kontrol mekanizmalarini gelistirmektedir. Tiim calisanlar emniyetin
islerinin kritik bir boyutu oldugu inancini tagimaktadir. Ayrica, Orgiit emniyeti
gelistirmek i¢in 6nemli derece ¢aba sarf etmektedir (Fleming, 2000,s.4-6).

4.2.3. ECAST’ 1n (Avrupa ticari sivil havacilik grubu) emniyet kiiltiir modeli

Havaciliktaki mevcut ve yeni gelistirilen emniyet kiiltiir modelleri incelendiginde
emniyet kiiltiiriiniin ¢ok boyutlu bir yapida oldugu goriilmektedir. ECAST, farkli
modelleri inceleyerek emniyet kiiltiiriiniin alti1 boyutunu belirlemistir. Bu boyutlar
emniyet kiiltiiriiniin 6zellikleri olarak adlandirilmaktadir. Bu 6zellikler sunlardir (Piers,

Montijn ve Balk, 2009,s.6):
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Taahhiit. Orgiitiin her seviyesinden kisinin emniyete kars1 olumlu tutumunun olmasi ve
emniyetin dnemini idrak etmesidir. Ust yonetim emniyeti yiiksek seviyede tutmaya bagl

olmal1 ve ¢alisanlar1 da bu amac1 gergeklestirmek i¢in giidiilemelidir.

Davranis. Orgiitiin her seviyesinden kisinin emniyetli davranmas1 ve emniyet seviyesini
stirekli gelistirmesidir. Yonetim acgisindan emniyetin 6nemi kabul edilmeli ve emniyeti

siirdiirmek ve gelistirmek i¢in ihtiya¢ duyulan her sey saglanmalidir.

Farkindalik. Calisanlarin ve yoneticilerin kendileri ve orgiitiin eylemlerine maruz
kalanlar i¢in var olan risklerden haberdar olmasidir. Calisanlar ve yOnetim emniyet

konularinda siirekli ihtiyatli olmalidir.

Adaptasyon. Calisanlarin ve yonetimin gegmis deneyimlerden 6grenme konusunda istekli
olmalar1 ve Orgiitteki emniyet seviyesini gelistirmek icin gerekli tiim eylemleri

gerceklestirmeleridir.

Bilgi. Orgiitteki bilginin dogru insana ulastirilmasidir. Calisanlar emniyetle ilgili
endiselerini raporlama konusunda tesvik edilmelidir. Isle ilgili bilgiler dogru kisiye dogru
kanallarla ulagtirilarak iletisim sorunlarindan kaynaklanan tehlikeli durumlarin 6niine

gecilmelidir.

Dogruluk. Emniyetli davranisin ve emniyetle ilgili sorunlarin raporlanmasinin tesvik

edilmesi hatta ddiillendirilmesi ve emniyetsiz davranislarin caydirilmasidir.

Yukarida bahsedilen o0zelliklerin daha Olgiilebilir sekilde tanimlanmalari
gerekmektedir. Bunun icin gostergeler gelistirilmistir. Her bir 6zellik birden fazla
gostergeyle ifade edilmektedir. Tablo 4.11, ozellikleri ve gostergeleri bir arada

sunmaktadir.
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Tablo 4.11. Emniyet kiiltiir modeli ozellikleri ve gostergeleri (Piers, Montijn ve Balk,2009,s.7)

Ozellikler Gostergeler

Taahhiit -Y6netimin kaygist

-Emniyet yonetim algisi

-Emniyetin 6nceligi

-Emniyet prosediirleri ve gereklilikleri

-Emniyet icin kisisel katilim ve sorumluluk

Davranis -Emniyetle ilgili calisan davranisi
-Karsilikli beklentiler ve tesvik
-Is tatmini

-Yeterli ekipman

Farkindalik -Bilinmeyen tehlikelere karsi tutum
-Is kaynakli risklerin bilinmesi

-Emniyet i¢in kaygi duyulmasi

Adaptasyon -Olumsuz durumlart dnlemek i¢in proaktif olma
-Olumsuz olaylarla ilgili eylemler

-Calisan girdisi

Bilgi -Egitim

-Bilginin varlig1

-Isle ilgili bilginin iletilmesi

-Emniyet raporlama sistemi
-Raporlama sistemi kullanma istekliligi
-Emniyet raporlarinin sonuglari

-Emniyet konulart ile ilgili bilgi aligverisi

Dogruluk -Emniyetle ilgili davraniglarin degerlendirilmesi

-Degerlendirme algist

4.2.4. Genel emniyet Kkiiltiirii modeli

Olumlu emniyet kiiltiiriine sahip olan orgiitler genellikle emniyetsiz durumlara
kars1 daha fazla dayaniklidirlar. Orgiitiin olumlu emniyet kiiltiiriine sahip olmasi is
yerindeki kazalar1 tamamen engellemeyi garanti etmemektedir ancak sistem hatalarina
kars1 yliriitiilen miicadelede orgiitiin proaktif ve isbirlik¢i ¢cozlimlere olan taahhiidiinii

gosterir. (Thaden ve Gibbons,2008,s.10).
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Orgiitsel
Taahbhiit

Resmi
Emniyet
Gostergeleri

Operasyonel
Etkilesimler

Resmi
Olmayan
Emniyet
Gostergeleri

Sekil 4.9. Emniyet Kiiltiiriiniin Ana Gostergeleri
Sekil 4.9, emniyet kiiltiiriiniin ana gdstergelerini gostermektedir. Emniyet
kiiltiiriiniin ana gostergeleri sunlardir; orgiitsel taahhiit, operasyonel etkilesimler, resmi
emniyet gostergeleri ve gayri resmi emniyet gostergeleridir. Bu gostergelerden higbiri bir
digerinden 6nemli degildir fakat aralarinda biitiinlesik iliskiler orgiitteki emniyet ile ilgili

kiiltiirel boyutlar1 olusturmaktadir.

Emniyet Esaslar1

Uygunlugun Otesine

Emniyet Degerleri Gegme

Orgiitsel Taahhiit

Sekil 4.10. Orgiitsel Taahhiittiin Ana Bilesenleri (Thaden ve Gibbons,2008,s.10)
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Sekil 4.10, orgiitsel taahhiit faktoriiniin ve onun alt faktorlerini gostermektedir.
Emniyete yonelik orgiitsel taahhiit, orgiitiin {ist yonetiminin karar almada ve emniyet
yonetimine kaynak aktarmada emniyete Oncelik verme derecesini isaret etmektedir.
Orgiitsel taahhiidiin alt faktdrleri emniyet degerleri, emniyet esaslari ve uygunlugun

Otesine gecmedir (Thaden ve Gibbons,2008,s.11).

Emniyet Degerleri. Ust yonetim tarafindan sozlii ve eyleme yonelik olarak ifade edilen
emniyetle ilgili tutumlar ve degerlerdir. Diger bir ifadeyle Orgiitiin iist yonetiminin

emniyete bagliliginin ifadesidir.

Emniyet Esaslari. Emniyetin egitim gereklilikleri, prosediirler ve manueller gibi
diizenlenen boyutlarina uyumudur. Bu seviyede orgiit isi yapmay1 saglayan emniyet
uygulamalarini tegvik etmeli ve Orgiitiin emniyet gerekliliklerini saglayabilmesi i¢in

orgiitte saglam bir ¢ergeve olusturmalidir.

Uygunlugun Otesine Gecme. Isletmenin kaynaklarinin diizenlemelerin gerektirmemesine

ragmen Oncelikli olarak emniyete tahsis edilmesidir.

Kaptan Pilotlar/Y dneticiler Egitmenler

Operasyonel
Etkilesimler

Sekil 4.11. Operasyonel Etkilesimlerin Ana Bilesenleri (Thaden ve Gibbons,2008,s.11)

Sekil 4.11°de operasyonel etkilesim faktorii alt boyutlariyla birlikte
gosterilmektedir. Operasyonel etkilesimler, emniyetle ilgili ¢alisan orta kademe

yoneticiler, denetgiler ve diger operasyonel calisanin is iliskilerinden olusmaktadir.
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Operasyonel etkilesim, ¢alisanlarin yoneticilerinin emniyete baglilik derecesidir ve iist
yonetim tarafindan desteklenen emniyet degerlerini pekistirir. Operasyonel etkilesiminin

alt faktorleri kaptan pilotlar/yoneticiler ve egitmenlerdir (Thaden ve Gibbons:2008,s.12)

Kaptan Pilotlar/Yoneticiler. Bu kisilerin emniyet ile iliskisidir. Ozellikle bu ¢alisanlarin

proaktif olarak ¢alisanlar ve sistem emniyeti i¢in endise duymasidir.

Egitmenler. Emniyet ile ilgili egitim verenlerin gercek riskle iliski derecesi ve sunulan

egitimin etkili olarak kabul edilme derecesidir.

Geribildirim

Raporlama Sistemi Emniyet Calisani

Resmi Emniyet
Gostergeleri

Sekil 4.12. Resmi Emniyet Gostergelerinin Ana Bilesenleri (Thaden ve Gibbons, 2008,s.12)

Sekil 4.12, resmi emniyet gostergeleri faktoriinii ve alt faktorlerini gdstermektedir.
Resmi Emniyet Gostergeleri, 6rgiit tarafindan olusturulan emniyet ile ilgili tehlikelerin
raporlandig1 raporlama sistemi ile ilgilidir. Resmi emniyet géstergelerinin alt faktorleri

sunlardir; raporlama sistemi, geribildirim ve emniyet c¢alisanidir (Thaden ve
Gibbons,2008,s.13)

Raporlama Sistemi. Orgiitte emniyet ile ilgili verileri toplayan bir sistemin varlig1 yeterli
degildir. Ayn1 zamanda bu sistemin calisanlar arasinda olay ve tehlike raporlamasini

cesaretlendirebilmesi igin cezalandirict olmamasi gerekmektedir.
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Geribildirim. Yonetim tarafindan raporlayanlara zamaninda ve uygun olarak cevap
verilmesidir. Veriler analiz edildikten sonra diizenli araliklarla ¢alisanlar ile paylasilarak

Orgiitiin emniyet ile ilgili konular1 6grenmesi saglanir.

Emniyet Caligani. Resmi emniyet rollerinde bulunanlara (emniyet gorevlisi, emniyet
baskan yardimcisi vb.) duyulan saygi ve diger calisanlar tarafindan algilanan

etkinlikleridir.

Otorite

Sorumluluk Calisan Profesyonelligi

Resmi Olmayan
Emniyet
Gostergeleri

Sekil 4.13. Resmi Olmayan Emniyet Gostergelerinin Ana Bilesenleri (Thaden ve Gibbons:2008,s.13)

Sekil 4.13, resmi olmayan emniyet gostergeleri faktoriinii ve onun alt boyutlarini
gostermektedir. Resmi Olmayan Emniyet Gostergeleri emniyetli davranss ile ilgili olan
yazili olmayan kurallardir. Resmi olmayan emniyet gostergeleri sunlar1 igermektedir;
emniyetli ve emniyetsiz davraniglara yonelik Odiiller ve cezalar ve bu 6diillerin ve
cezalarin adil ve dogru bir bicimde dagitilip dagitilmadigidir. Resmi olmayan emniyet
gostergelerinin alt boyutlar1 sunlardir; sorumluluk, otorite ve ¢alisan profesyonelligidir

(Thaden ve Gibbons,2008,s.13).

Sorumluluk. Calisanlarin emniyetsiz davranislarindan dolayi sorumlu tutulmalarinin veya
su¢lanmalarinin tutarlilig1 ve uygunlugudur. Sistemdeki emniyet eksikliklerini belirleyen

aragtirmalar yetkin bir sekilde yapiliyor mu gibi sorulara cevap aranir.
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Otorite. Calisanlarin emniyet ile ilgili karar verme siireglerine katilimidir. Calisanlar bir
Orgiitiin gozleri ve kulaklari1 olduklarindan emniyet ¢oziimleri 6nermede ve etkin olmayan

veya tehlikeli is siire¢lerinin arastirilmasinda uygundurlar.

Calisan Profesyonelligi. Calisanlarin emniyetli ve emniyetsiz davranis ile ilgili
normlaridir. Standart operasyonel prosediirler etkin bir sekilde uygulaniyor mu?

Calisanlar kontrol listesi kullaniyorlar m1? gibi sorulara cevap aranmaktadir.
4.2.5. Biitiinlesik emniyet kiiltiir modeli

Lei ve Sun’a (2014) gore, emniyet kiiltiirii yedi alt kiiltiirden olusmaktadir. Bunlar;
emniyet oncelik kiiltiirii, standart kiiltlir, esnek kiiltlir, 6grenme kiiltiird, takim kiiltiiri,
raporlama kiiltiirii ve adil kiiltiirdiir. Emniyet 6ncelik kiiltiirinde hem orgiitler hem de
bireyler her tiirli kararlarinda ve davranislarinda emniyet konularini géz oniinde
bulundururlar. Standart kiiltiirde Orgiitsel diizenlemeler, kurallar ve standartlar tam,
uygulanabilir ve gilinceldir. Ayni zamanda, bireyler kurallara, diizenlemelere ve
standartlara tam olarak uyum i¢indedirler. Esnek kiiltiirde ise, hem orgiitler hem de
bireyler risk ve degisimle karsilastiklarinda emniyet sorunlarini bulabilir ve ¢ozebilirler.
Ogrenme kiiltiiriinde hem &rgiitler hem de bireyler her gesit dgrenmeye (egitim, 6gretim
vb.) kars1 olumlu ve destekleyici tutumlar ve davranislar gosterirler. Takim kiiltiiriinde
ise, bireyler ¢alisma arkadaslarina giivenirler ve onlar ile dayanisma ruhu igine girerler.
Bilgilerini ve yeteneklerini birbirleriyle paylasirlar. Raporlama kiiltiiriinde orgiitler
emniyet ile ilgili her tiirlii bilgiyi toplar ve analiz ederler ve bireyler emniyet bilgilerini
raporlamaya karsi olumlu tutum ve davranis igindedirler. Adil kiiltiirde ise, 6diil ve izleme

sistemleri tamdir ve herkes i¢in adil bir sekilde isletilmektedirler (Lei ve Sun,2014,5.79).
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Emniyet Oncelik Orgtsel
Kikiri Emniyet
u Taahiitii
Standartlastirma Orgiitte Emniyet
Kiltard Emniyet Ortami
Emniyet
Diizenl | Degerleri
Esneklik Kiltari uzeniemeter
ve Kurallar
Emniyet Emniyet
Emniyet Felsefesi Bilinci
Ogrenme Kltiiri LN Operasyon
\l_l/ Dawranisi
— Emniyet
mniyet Bilgi ; Tutumlari
Takim Kiittiri Degisimi Emniyet
Davranigi
Emniyet
Egitimi
Raporlama Kiltird Emniyet
Yonetim
Davranis
Emniyet Odil
Adil Kiiltiir mniyet Oda
ve Cezalari
1

Sekil 4.14. Biitiinlesik Emniyet Kiiltiir Modeli ( Lei ve Sun:2014,5.79)

Sekil 4.14, biitiinlesik emniyet modelini gostermektedir. Modele gore, emniyet
kiiltiirii, igsel gizli seviye ve digsal gdsterge seviyesinden olusmaktadir. Igsel gizli seviye
emniyet felsefesi ile ilgili tim boyutlar1 icermektedir. Digsal gosterge seviyesi ise,
emniyet ¢cevresi ve emniyet davranisi ile ilgili tiim boyutlar1 icermektedir. Digsal gosterge
seviyesindeki sekiz boyut emniyet kiiltiiriiniin yedi alt kiiltliriiyle iliskilidir. Bu nedenle
model, emniyet alt kiiltiirleriyle tim emniyet kiiltiir boyutlarinin potansiyel iliskisini

gostermektedir (Lei ve Sun:2014,s.79).
4.2.6. NASA’mn Kiiltiir modeli

NASA’nin Emniyet Kiiltiir modeli, bes boyuttan olugsmaktadir. Bunlar, raporlama
kiltlirii, adil kiiltiir, esnek kiiltiir, 6grenme kiiltiirii ve katilimh (engaged) kiiltiirdiir.
Modeldeki her bir boyut diger boyutlara baghdir. Bir boyutta yasanacak sorunlar tiim
sistemin ¢Okmesine neden olacaktir. Modeldeki her bir boyuta iliskin agiklamalar

sunlardir (NASA,2015):
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Raporlama Kiiltiiri: Raporlama kiiltiirtinde ¢alisanlar tehlikeleri veya emniyet
endiselerini raporlama konusunda gii¢lii bir sekilde cesaretlendirilmektedir.
Raporlama sistemi su 6zellikleri barindirmalidir; kullanici dostu olma, gizlilik ve
disiplin siire¢lerinden ayr1 olma. Raporlamayla ilgili raporlayana hizl bir sekilde
geri bildirimde bulunulmalidir. Saglikli bir raporlama Kkiiltiirtinde ¢alisanlar
onemli bilgilerin seslendirileceginden, isitilece§inden ve bu bilgilere gore
davranilacagindan emindirler ve bu durum calisanlar ile yoneticiler arasinda
gliven ortami yaratir.

Adil Kiiltiir: Adil kiiltiirde kabul edilebilir ve kabul edilmez davranislar ¢alisanlar
tarafindan net olarak anlagilmaktadir. Ayrica, calisanlar emniyetle ilgili
endiselerini raporlarken korku duymazlar. Eger calisanlar
cezalandirilacaklarindan korkarlarsa hatalarini ve diger emniyetle ilgili sorunlari
yonetime iletme konusunda daha az istekli olurlar. Calisanlarin giiveninin
azalmas1 yonetimin riskler hakkinda bilgilenmesini engeller. Bdylece yoneticiler
emniyeti gelistirecek isabetli kararlar almada zorlanir. Ancak, suclamanin hi¢
olmadig1 bir kiiltiir de arzu edilmez. Bir hata olustugunda belli bir seviyede
sorumluluk arzu edilir.

Esnek Kiiltiir: Esnek kiiltiirde oOrgilit kompleks teknolojileri yonetirken ve
verimliligi stirdiiriirken degisen taleplere etkin bir sekilde uyum saglayabilir.
Saglikli bir esnek kiiltiir emniyetle ilgili bilgileri kullanarak herhangi bir sorun
oldugunda mantikli degisiklikleri yapabilir. Esnek kiiltiirde degisiklikler hem
proaktif hem de reaktif olarak gergeklesir. Esnek kiiltiir, kurallari, prosediirleri ve
sistemleri siirekli olarak gelistirmeyi amaglar. Esnek kiiltiirtin olusturulabilmesi
i¢cin liderler, yoneticiler ve ¢alisanlar sorunlara veya zorluklara yonelik ¢6ziim
oOnerileri getirebilmelidir.

Ogrenme Kiiltiirii: Ogrenme kiiltiiriinde orgiit basarilarindan ve hatalarindan
Ogrenir. Deneyimleri toplamak, degerlendirme ve paylasmak bir dnceliktir. Bilgi,
orglitteki herkese agik olmalidir.

Katilimli (engaged) Kiiltiir: Katilimli kiiltiir, diger boyutlarin —raporlama kiiltiirt,
adil kiiltiir, esnek kiiltiir ve 0grenme Kkiiltiirii- birlesimidir. Katilimli kiiltiirde
calisanlar sadece islerini yapmazlar ayrica kazalarin 6nlenmesini, tehlikelerin

raporlanmasini ve kaza olmadan aksiyon alinmasini saglarlar.
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Daha once de vurgulandigi gibi bes boyutlu modeldeki her bir boyut diger bir
boyuta baghdir. Adil olmayan bir kiiltirde hi¢ kimse emniyet endiselerini
raporlamayacaktir. Eger raporlama olmazsa hatalardan 6grenmek miimkiin degildir.
Emniyet endiseleri raporlanmadiginda degisim ve uyum saglama firsat1 kaybedilir.

Degisim ve uyum saglama yetenegi gecmisten alinan dersler sayesinde sekillenir.
4.2.7. Emniyet kiiltiiriiniin iyilestirilmesi icin yapilabilecekler

Daha onceden de belirtildigi gibi kiiltiirlin iki boyutu vardir; 6rgiitiin ne oldugu
(inanglar, tutumlar ve degerler) ve Orgiitin ne yaptigidir (yapilar, uygulamalar ve
kontroller). Se¢im yapma durumunda, birgok orgiit ilk boyutu ¢alisanlarini korkutarak
degistirmeye ¢alismaktadir. Ornegin, emniyetsiz bir eylemde bulunan bir ¢alisan suglanir,
utandirilir ve yeniden egitime tabi tutulur. Bu uygulamalar, hatalar ve ihlallerin insan
dogasinin giivenilmezligi diisiincesinden kaynaklanmaktadir. Calisanlarin degerleri,
inanglar1 ve tutumlar1 degistirilebilir fakat bunun ¢alisanlara saldirilarak yapilmasi sart
degildir. Bu oOrglit uygulamalarinin degistirilmesi ile basarili bir sekilde
gercgeklestirilebilir. Tutumlarin ve inanglarin davranisi yonlendirdigi inanisina ragmen
tam tersi durum da gegerli olabilir. Calisanlar tarafindan kabul edilen yapilarin ve
uygulamalarin olusturulmas: insanlarin degerlerini bu olusturulan yapilara ve
uygulamalara gére ayarlamasma yardimci olabilir. Ornegin, sigara aliskanligi ele
alindiginda 1960’1 yillarda sigara igmek cok yayginken sigara kullanimi ile akciger
kanserine ve kalp hastaliklarina yakalanma riskleri arasinda giiclii bir korelasyon oldugu
tibbi olarak kanitlanmistir. Tiim bu gelismelere ragmen o donemde davranigini degistiren
grup, kanseri X-ray cihazlarinda géren doktorlardi. Glniimiizde ise, sigara kullanimi
bircok iilkede 6nemli derecede azalmistir. Peki bu duruma neden olan nedir? Insanlar
sigaray1 hayatlarim1 kisalttigini anladiklari i¢cin mi birakmaktadirlar? Belki bazilarinin
nedeni budur. Sigara kullaniminin asil azalmasmin nedeni ise, i¢ mekanlarda sigara
icimini yasaklayan toplumsal uygulamalarin sigara kullanicilarin1 marjinaline etmesidir.
Bu tip uygulamalar, sigara icenlerin kendilerini dislanmis kisi olarak algilamalarina
neden olmaktadir. Sonug olarak, sigara igmenin keyfi sosyal maliyetinden daha diisiiktiir.
Degisen uygulamalar ve artan sosyal baski degisimi ger¢eklestiren ana enstriimanlardir

(Reason ve Hobbs,2003,5.147).
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Calismanin takip eden boliimiinde arastirma yontemi kapsaminda evren ve
orneklem secimi, veri toplama araglarinin gelistirilmesi ve hipotezler hakkinda bilgiler

verilecektir.
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5. YONTEM
5.1. Arastirma Yontemi

Patton’a (2002) gore, arastirmada kullanilan yOntem, arastirma sorusuna,
arastirma konusuna, arastirmaci 6zelliklerine ve anakiitleye gore degisiklik gosterebilir
ve hangi yontemin uygulanacagina iliskin kesin bir tariften s6z etmek zordur. Bu
aragtirmanin amaci, havayolu pilotlarinin emniyet kiiltiiriinii 6lgmeye yonelik bir 6lgek
gelistirilmek ve havayolu pilotlarinin ugus 6ncesi ve ugus sirasinda yaptiklari ve daha
sonra tekrar yapma olasiligi bulunan hatalarmi ile emniyet kiiltiirlerini hava trafik
kontrolorleri ve ucus harekdt uzmanlar1 goéziinden degerlendirmektir. Bu amaci
gerceklestirmek i¢in nicel ve nitel yontemlerin birlikte kullanildigi karma yontem (mixed
method) kullanilmistir. Karma yontemde arastirmacilarin segebilecekleri farkli tasarimlar
mevcuttur. Bu c¢alisamada Creswell’in sirali agiklayici tasarimi kullanilmistir. Bu
tasarimda baskin olarak nicel veriler elde edilip analiz edildikten sonra nitel veriler
toplanir. Nitel verilere temelde nicel verileri artirmak i¢in ulasilir. Verilerin analizi
birbirleriyle iligkili olup genelde veri yorumlama ve tartisma boliimlerinde birlestirilir.
Bu tasarim Ozellikle beklenmeyen arastirma bulgularini veya iliskileri agiklamakta

yararhidir (Baki ve Gokgek, 2012, s.9).

Johnson ve Onwuegbuzie’e (2004) gore, karma yontemin gii¢lii yonleri sunlardir;
bir yontemin zayif yonlerini kapatmak i¢in diger bir yontemin giiclii taraflarindan
yararlanilabilir, sonuglarin genellenebilirligi artar, kullanilacak tek yontemde gézden
kacabilecek farkli goriis ve anlayislar aciga cikarilabilir, karmagik arastirma sorularina
daha kolay cevaplar bulunabilir ve bulgularin paralelligine bakarak, sonuclar i¢in giiclii
deliller ortaya konabilir. Karma yontemin zayif yonleri ise sunlardir; tek bir
aragtirmacinin her iki yontemi ayn1 anda kullanmasi zor olabilir, pahalidir ve hem yazili
hem de sayisal verileri analiz etmek fazla zaman alabilir ve aragtirmaci, birden fazla

yontem hakkinda bilgi edinmeli ve bunlari nasil karistiracagini bilmelidir.

Havayolu pilotlarinin emniyet kiiltiiriinii 6lgecek dlgegin gelistirilmesi i¢in nicel
analiz yontemlerinden kesfedici ve dogrulayici faktor analizleri kullanilmistir. Kesfedici
faktor analizinde amag yeni olusturulmus bir 6lgegin degiskenlerini temsil eden ifadelerin
altinda yatan faktor yapisini ortaya ¢ikarmak ve kesfetmektir. Kesfedici faktor analizi

sayesinde veri seti azaltilarak daha kolay aciklanabilir hale getirilmektedir (Suhr, 2006,
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S. 2). Kesfedici faktor analizi ¢ogunlukla arastirmanin ilk asamasinda yapilirken
dogrulayic1 faktor analizi, degiskenlerin dayandigi yapiya yonelik kuramlar1 veya
hipotezleri test etmek icin arastirmanin sonraki asamalarinda faydalanilan ileri bir
yontemdir. Dogrulayici faktor analizi ile belirli bir kuramdan yola ¢ikarak, istenen faktor
sayist ve Olciilen degiskenlerin bu faktorlerle iliskisi belirlenebilir (Pallant, 2013, s. 188;
Huck, 2012, s. 484).

Tiirkiye’deki havayolu pilotlarinin ugus Oncesi ve ugus sirasinda yaptiklar1 ve
daha sonra tekrar yapma olasiligi bulunan hatalarini ile emniyet kiiltiirlerini hava trafik
kontrolorleri ve ugus harekat uzmanlar1 goziinden degerlendirmek igin nitel veri toplama
yontemlerinden yar1 yapilandirilmig goriismeler gergeklestirilmistir. Corbin ve Strauss’a
(2007) gore, nitel arastirmanin amaci, nicel aragtirmanin amaci olan degiskenleri test
etmek yerine katilimcilarin sakli deneyimlerini ortaya cikarmak ve kiiltiir iginde
anlamlarinin nasil sekillendigini ortaya koymaktir. Yart yapilandirilmis goriismeler,
biitiiniiyle yapilandirilmis ve biitiiniiyle yapilandirilmamis goriigmeler arasinda
konumlandirilmaktadir. Yar1 yapilandirilmis goriismelerde daha Onceden sistematik
sirada hazirlanan sorular katilimciya sorulur fakat arastirmacinin sordugu sorulardan
farkli sorular sorma esnekligi vardir. Arastirmaci, goriismenin gidisatina bagl olarak
hazirladig1 sorularin sirasint degistirebilir. Tiim bu esneklikler arastirmaciya katilimcinin

bakis agisin1 anlama imkani saglar (Lune ve Berg, 2017, s. 70).

Bu boliimde arastirmanin evren ve érneklem se¢imi, hipotezleri ve veri toplama
araglarimin  gelistirilmesine iliskin bilgiler verilmektedir. Sekil 5.1, arastirma

basamaklarini gostermektedir.
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. Evrenve
Orneklem Sec¢imi

Veri Toplama
Araglarinin
Gelistirilmesi

Hipotezler

Aragtirma
Bulgular1

Sekil 5.1. Arastirma Yonteminin Basamaklart

5.1.1. Evren ve orneklem secimi

Arastirmanin evrenini Tiirkiye’deki havayollarinda c¢alisan kaptan ve yardimci
pilotlar olusturmaktadir. SHGM nin 2019 faaliyet raporuna gore, 2019 yili itibariyle
Tiirkiye’deki havayolu pilot say1s1 9113°tiir. Arastirmada 6rneklem se¢im yontemi olarak
kolayda ornekleme yontemi se¢ilmis ve miimkiin oldugunca ¢ok ve farkli havayolunda
calisan pilota ulagsmak hedeflenmistir. Kolayda 6rnekleme, uygun 6gelerden olusan bir
orneklem elde etmeyi hedefler. Katilimcilarin birgogu, istenen zamanda istenen yerde
bulunamadiklari i¢in ¢ogunlukla bu yontem secilmektedir (Malhotra, 2005). Arastirma
icin pilot se¢ciminde veri toplama aracini doldurmaya goniillii olma ana o6lgiit olarak

alinmistir. Anketin doldurulma siiresi, ortalama 8 dakikadir.
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Tiirk pilotlarin yaptiklar1 ve daha sonra tekrar yapma olasiligi bulunan hatalarini
belirleyebilmek i¢in hava trafik kontrolorleri ve ugus harekat uzmanlariyla telefon
goriismeleri gerceklestirilmistir. Bu amaca ulasabilmek i¢in konuya iliskin yeterli bilgi
ve tecriilbeye sahip oldugu diisiiniilen kisilerle Linkedin ve telefon yoluyla iletisime
gecilmis, arastirmaya iliskin bilgilendirme yapilarak randevu talep edilmistir. Hem
arastirma danigsmaninin iletisim agindan faydalanilarak hem de goriisiilen kisilerin
yonlendirmesiyle goriismeler gerceklestirilmistir. Toplamda 7 hava trafik kontroldriiniin
goriisleri alinmigtir. Konuyla ilgili ugus harekat uzmanlarmin goériislerini almak igin 7
uzmanla goriisiilmiistiir. Katilimcilarin kimliklerinin gizli tutulmasi igin goriisme
esnasinda katilimeilar K1 (Katilimer 1), K2 (Katilimei 2) olarak kodlanmais, bazi katilimci
goriigleri bulgular boliimiinde dogrudan alint1 yapilarak sunulmustur.

5.1.2. Hipotezler
Arastirma kapsaminda agagidaki hipotezlerin test edilmesi amaglanmistir.

Hipotez 1: Raporlama, 6grenme, adil ve emniyet kiiltiirleri agisindan karsilastirildiginda
kaptan pilotlarin emniyet kiiltiir algis1 ikinci pilotlara gére daha yiiksektir (Von Thaden
vd., 2006).

Hipotez 2: Pilotlarin pilotaj egitimlerini aldigi yer ile raporlama, 6grenme, adil ve
emniyet kiiltlir algilar1 arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir.

Hipotez 3: Ogretmen pilotlarin raporlama, 6grenme, adil ve emniyet kiiltiir algilar1 hat
pilotlarina gore daha yiiksektir.

Hipotez 4: Egitim seviyesi arttik¢a pilotlarin raporlama, 6grenme, adil ve emniyet kiiltiir
algilan ytikselir.

Hipotez 5: Raporlama, 6grenme, adil ve emniyet kiiltiirleri agisindan farkli yas
gruplarindaki pilotlarin aralarinda anlamh farkliliklar bulunmamaktadir (Altinpinar,
2015; Chiu, Isaksen ve Leib, 2019; Von Thaden vd., 2006).

Hipotez 6: Pilotlarin hizmet siiresi arttikca raporlama, 6grenme, adil ve emniyet kiiltiir
algilar yiikselir (Reader, Parand ve Kirwan, 2016).

Hipotez 7: Pilotlarin ugus saati arttik¢ca raporlama, 6grenme, adil ve emniyet kiiltiir
algilan yiikselir (Reader, Parand ve Kirwan, 2016).

Hipotez 8: Pilotlarin emniyet kiiltiir algilar1 ile raporlama, 6grenme ve adil kiiltiir algilar
arasinda pozitif yonlii ve anlamli iliskiler bulunmaktadir (Ek vd., 2007; Chiang vd., 2011;
Reason ve Hobbs, 2003).
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5.2 Veri Toplama Yontemi

Arastirmada, Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayollarinda ¢alisan Tiirk pilotlarin
emniyet kiiltiiriinli ortaya koymaya yonelik veriler toplanmistir. Arastirmanin amacina
iligkin veriler, arastirmaci tarafindan hazirlanan emniyet kiiltiir anketleri ve hava trafik
kontrolorleri ile ugus harekat uzmanlari i¢in hazirlanan goriisme sorulart ile toplanmistir.
Anket formlar1 ve goriisme sorulari eklerde sunulmustur (EK 1, 4, 6 ve 7).

5.2.1. Veri toplama araglariin gelistirilmesi

Bu boliimiin amact, tezin uygulama kisminda kullanilan veri toplama araglarinin
nasil olusturuldugunu agiklamaktir. Havayolu pilotlarinin emniyet kiiltiiriine yonelik
hazirlanan veri toplama araci, James Reason’in Emniyet Kiiltiir Modeline dayanmaktadir.
Daha onceki kisimda bahsedildigi gibi Reason’a gore, emniyet kiiltiiriiniin ana bilesenleri,
raporlama kiiltiir{i, adil kiiltiir, esnek kiiltiir ve 6grenme kiiltiiriidiir. Emniyet kiiltiiriiniin
bu dort ana bileseni birbirleriyle etkilesimde bulunarak bilgilendirilme kiiltiiriinii
olusturmaktadir. Reason’a gore, bilgilendirilme kiiltiirii ile emniyet kiiltiirii birbirlerinin

yerine kullanilabilen kavramlardir.

Gelistirilen veri toplama aracinin maddeleri Reason’in Emniyet Kiltiirii Modeli
1s1¢inda alanyazinin derinlemesine incelenmesi ile ¢esitli kaynaklardan elde edilmistir
(Lio, 2015; Gibbons, von Thaden ve Wiegmann, 2006; VVon Thaden ve Hoppes, 2005;
Dekker, 2009; NASA, 2015). Bu maddeler Ingilizce oldugundan Tiirkge’de de tam olarak
ayni anlama geldiklerinin teyit edilebilmesi i¢in ¢eviri-tekrar c¢eviri yontemi
kullanilmistir. Tlk olarak, Ingilizce dilindeki maddeler bir cevirmen tarafindan Tiirkce’ ye
cevirtilmistir. Daha sonra ise, baska bir ¢evirmen Tiirkce maddeleri tekrar ingilizce’ye
cevirmistir. Son asamada ise, ana dili Ingilizce olan bir okutman orijinal maddeler ile
Tiirkge’ den Ingilizce’ ye ¢evrilmis maddeleri kiyaslayarak anlam kaybmin olup

olmadigini kontrol etmistir.

Kapsam (icerik) gecerliligi, dl¢lilmek istenen konu, kavram ya da yapiya iliskin
biitiin yonlerin diger bir deyisle 6l¢egi olusturan maddelerin dl¢lilmek istenen ana kiitleyi
6l¢mede ne kadar yeterli oldugunun, dlgek tarafindan kapsandiginin ve dl¢lim aracinin
konu ile ilgisi olmayan ifadeler igermediginin gostergesidir (Biiyiikozriirk, 2016: 117).
Olusturulan anketin kapsam gegerliligini saglamak i¢in uzman goriisiine bagvurulmustur.

Anket, biri kaptan pilot, biri 6gretmen pilot ve ikisi yardimci pilot olmak tlizere dort pilota
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inceletilmistir. Ayrica, izlemelerde jiiri iyelerinin fikirleri alinmistir. Yapilan goriismeler

sonucunda 50 maddeden olusan taslak 6lgek, 5°1i Likert tipli 37 maddeye indirilmistir.

Anketteki ilk 8 soru pilotlar hakkindaki genel bilgileri sorgulayan sorulardan
olugsmaktadir. Genel sorularin ardindan havayolu pilotlarinin emniyet kiiltiirleriyle ilgili
goriislerini almay1 hedefleyen 37 bireysel nitelik ifadesi yer almakta ve Likert tipi 5
kesinlikle katiliyorum, 1 kesinlikle katilmiyorum olmak iizere 5 ile 1 arasinda
derecelendirilmektedir. Pilotlarin “Sizce asagidaki demografik faktorlerden hangisi veya
hangileri ugus emniyetini olumsuz etkileme potansiyeline sahiptir?” sorusuna iligkin
olarak 6 faktor siralanmis ve ¢coklu se¢im yapabilecekleri belirtilmistir. Son soru ise, agik
uclu olarak olusturulmustur. Bu agik uglu soruda pilotlardan ¢alistiklart havayollarindan
emniyet kiiltliriiyle ilgili ne tiir uygulamalar yapmalarii istediklerini belirtmeleri

istenmistir.

Bu calismada gelistirilen 6l¢egin yap1 gecerliligi, alanyazinda en fazla kullanilan
faktor analizi yontemiyle incelenmistir. Faktor analizi Kesfedici ve Dogrulayici Faktor
Analizi olmak iizere ikiye ayrilir. Cakmak vd. (2014) 6l¢ek gelistirme calismalarinda
Kesfedici Faktor Analizi (KFA) ve Dogrulayici Faktor Analizinin (DFA) farkli 6rneklem

gruplarindan elde edilen veriler lizerinden yapilmasini dnermektedir.

Alanyazinin incelenmesi sonucunda Reason’in Emniyet Kiiltiir modelinin her bir
faktdriine ait ana kavramlar asagida yer almaktadir. Olgekteki maddeler iliski durumlar

dikkate alinarak bu ana kavramlar altina yerlestirilmistir.
Raporlama Kiiltiiri

e (alisanlarin raporlayabilmesi i¢in giiven sarttir. Disiplin tedbirlerinin
uygulanacagini diisiinen ¢aliganlar kendi hatalarini raporlamaz
R1: Sirketimin cezasizlik ilkesine dayanan goniillii raporlama sistemine
giivenirim (Lio, 2015).
R2: Emniyetle ilgili raporlamada bulundugumda herhangi bir olumsuz sonugla
karsilagacagim konusunda endiselenmem (Lio, 2015).
R3: Kimse fark etmemis bile kendi kural ihlalimi raporlarim (Lio, 2015).
R4: Kendi kural ihlalimi yalnizca birisi fark etmisse raporlarim (Gibbons, von

Thaden ve Wiegmann, 2006).

e Hizli ve yararli geri doniis saglanmasi
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R5: Emniyet ile ilgili raporlamada bulundugumda tarafima havayolumdan hizli
geribildirim saglanir (Gibbons, von Thaden ve Wiegmann, 2006).

R6: Emniyet ile ilgili raporlamada bulundugumda tarafima havayolumdan
yararli geribildirim saglanir (Gibbons, von Thaden ve Wiegmann, 2006).
Raporlamanin kolay yapilmasi

R7: Havayolumun raporlama sisteminin kullanimi kolaydir (Gibbons, von
Thaden ve Wiegmann, 2006).

Insanlarin hatalar1 raporlama konusunda istekli olmalar1

R8: Ugus emniyeti s6z konusu oldugunda, kusurlu ise, en iyi arkadagimi bile
raporlarim (Lio, 2015).

R9: Ekip arkadasimi, yaptigi kural ihlalini raporlamasi konusunda tesvik ederim
(Lio, 2015).

R10: Ustiimiin kural ihlalini hi¢ tereddiit etmeden raporlarim (Lio, 2015).

R11: Ekip arkadasim ile olan olumlu arkadaslik iliskim onun kural ihlalini
raporlamami engeller (Lio, 2015).

R12: Emniyeti artirmak adma emniyet ile ilgili her tirli kritik durumu

raporlarim (Lio, 2015).

Ogrenme Kiiltiirii

Deneyimlerden 6grenme istegi ve yetenegi

O1: Raporlanan emniyet olaylarmin havayolum tarafindan bizlerle paylasiimast,
ders alma konusunda 6nemli katka saglar (Lio, 2015).

02: Gerekli oldugunda, ucus ekibine bilmedigim konularda danisirim (Lio,
2015).

Gelismeye ac¢ik olmak

03: Sirketimin emniyet biiltenlerini dikkatlice okumak i¢in zaman ayiririm (Lio,
2015).

O4: Ugus emniyetiyle ilgili ulusal ve uluslararasi olaylar1 takip ederim (Lio,
2015).

O5: Isim geregi ucus operasyonlariyla ilgili daha ¢ok sey dgrenmek icin ¢aba
sarf ederim (Lio, 2015).

06: Katilim zorunlu olmasa dahi havayolum tarafindan diizenlenen emniyet ve

ucus operasyonu egitimlerine katilirnm (Lio, 2015).
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Bilgi ve tecriibenin diger ¢alisanlarla paylagilmasi

O7: Ugus operasyonlariyla ilgili edindigim bilgi ve tecriibeleri is arkadaslarimla
paylasirim (Lio, 2015).

08: Ucus operasyonu paydaslariyla (hava trafik kontroldrleri, pilotlar ve diger
havayollarin ¢alisanlari gibi) bilgi alisverisinde bulunurum (Lio, 2015).
Havayolunun 6grenmeye yonelik uygulamalari

09: Havayolum tarafindan saglanan emniyet ile ilgili egitim ve bilgilendirmeler

yeterlidir (Lio, 2015).

Adil Kiiltiir

Hata ve ihlal arasindaki ayrimin net olarak anlasilmasi. Cizgi net olmadan asla
yeterli raporlama kiiltiirlinden bahsedilemez. Raporlama kiiltiirii olmadan
emniyet kiiltlirliniin varligindan s6z edilemez.

Al: Emniyetle ilgili hangi davranislarin kabul edilebilir, hangi davraniglarin
kabul edilemez oldugunu bilirim (Lio, 2015).

Emniyetsiz davraniglarin kiiciik bir kismi (%10) dikkatsizlikten kaynaklanir ve
yaptirnm gerektirir. %9011 sugsuzdur ve cezalandirma korkusu olmadan
raporlanabilir.

A2: Raporlanmig hatalardan dolayr pilotlarin cezalandirilmasinin emniyet
kiiltiirtine sinirh etkisi vardir (Von Thaden ve Hoppes, 2005).

A3: Havayolumda emniyet ile ilgili bilgiler su¢layici veya cezalandirict amaglar
icin degil yalnizca emniyetin gelistirilmesi i¢in kullanilir (Dekker, 2009).
Giliven ortaminin varligi

A4: Havayolumda hesap verilebilirlik ile ilgili standartlar tiim pilotlara tutarli bir
sekilde uygulanir (Gibbons, von Thaden ve Wiegmann, 2006).

AS5: Havayolumda pilotlar hata yaptiklarinda hatalarin1 korkmadan ifade edebilir
(Dekker, 2009).

AB6: Yonetimin bazi pilotlar1 kayirdigina inantyorum (Gibbons, von Thaden ve
Wiegmann, 2006).

AT7: Havayolumda emniyetsiz bir olay gerceklestikten sonra pilotlara ceza
(finansal, mesleki, diger) uygulanir (Dekker, 2009).

Insanlar emniyet bilgilerini saglamalari igin cesaretlendirilir hatta 6diillendirilir
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A8: Havayolumda pilotlar kasitsiz emniyetsiz davraniglarini bildirdikleri igin
odiillendirilir (Jiiri tarafindan).

Emniyetsiz davraniglar cesaretlendirilmez

AQ9: Pilotlarin kasitli ihlalleri cezalandirilmalidir (Von Thaden ve Hoppes, 2005).
A10: Prosediirleri, kurallar1 vb. ihlal eden pilotlar kimse zarara ugramasa bile

cezalandirilmalidir (Von Thaden ve Hoppes, 2005).

Esnek Kiiltiir

Inisiyatif alabilmek

E1l: Kokpitte emniyeti etkileyen kararlar1 birlikte alma konusunda birbirimizi
tesvik ederiz (Gibbons, von Thaden ve Wiegmann, 2006).

Degisen taleplere etkili bir sekilde uyum saglayabilmek

E2: Inis ve kalkis safhalarinda degisen durumlar karsisinda hizli reaksiyon
gosterebilirim ve hayati kararlar verebilirim (Yazar).

E3: Ogretmen pilotlar tarafindan nadir gériilen emniyet durumlari igin egitilirim
(Gibbons, von Thaden ve Wiegmann, 2006).

Degisime agik olmak

E4: Yeni durumlara ve prosediirlere gabuk uyum saglarim (NASA, 2015).
Problemlere veya zorluklara yonelik ¢oziim Onerileri getirebilmek

E5: Havayolumda operasyonun emniyetini artirmak ig¢in yaratici ¢6ziim
onerilerinde bulunurum (NASA, 2015).

Agir i yuki altinda degisen talepleri yonetebilmek

E6: Asirt is yiikiinii tespit etmem durumunda emniyetin saglanmasi i¢in gerekli
is dagilimin1 yaparim (Yazar).

E7: Ucus sirasinda diger ekip iiyelerinin stres ve yorgunluk belirtilerine gore

inisiyatif alirnm (Helmreich ve Merritt, 1998).

Bu arasgtirmada ayrica, derinlemesine ve ayrintili veri toplama, katilimcilarin

bireysel deneyimlerini, algilarin1 ve bakis acilarin1 dogrudan 6grenme ve mevcut

durumlarini agiklamak amaciyla nitel arastirma yaklagimi da kullanilmistir. Arastirmanin

amacina ulagsmak i¢in Tiirk pilotlarin ugus sirasinda ve dncesinde yaptiklar: ve daha sonra

tekrar yapma olasiligi bulunan hatalarini belirleyebilmek igin hava trafik kontrolorlerine

ve ucgus harekat uzmanlarina yonelik gériisme sorulart hazirlanmigtir. Goriisme sorulart,
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Avrupa seviyesindeki ilk goniillii hava trafik yonetimi olay veri toplama O6rnegi olan
EVAIR emniyet biiltenlerinden yararlanilarak agik uc¢lu sekilde hazirlanmistir.
Hazirlanan sorular arastirma konusunda 23 yillik bir deneyime sahip olan bir hava trafik

kontroloriiniin goriislerine sunulmus ve bazi degisiklikler yapilmistir.
5.2.2 Anketlerin uygulanmasi

Anket hazirlandiktan sonra Kesfedici Faktor Analizi i¢in ¢evrimigi olarak 19
Subat-1 Nisan 2020 tarihleri arasinda Tiirkiye’deki sivil havayollarinda ¢alisan 190 pilota
uygulanmistir. Analiz sonucunda elde edilen 17 maddelik 6l¢ek, c¢evrimigi olarak
Tiirkiye’deki sivil havayollarinda calisan 150 pilot iizerinde uygulanmigtir. Anket
caligmasi 25 Nisan- 5 Mayis 2020 tarihleri arasinda yapilmustir. Bir pilotun her iki ankete
katilimini engellemek igin anketin linki her bir katilimcinin Linkedin hesabina mesaj

olarak ayr1 ayr1 gonderilmistir.
5.2.3 Goriismelerin gerceklestirilmesi

Goriisme siirecinde 7’si hava trafik kontrolorii, 7’si ise, ugus harekat uzmani
olmak tizere toplamda 14 kisi ile goriisme yapilmistir. Goriismeler yiiz yiize planlanmis
ancak Covid-19 salgini nedeniyle telefonla gergeklestirilmistir. Gortismeler, 5 Mayis-30
Haziran tarihleri arasinda gergeklestirilmistir. Goriismeler, ortalama 25 dakika stirmiistiir.
Gorlismelerde giivenilirligi saglamak i¢in biitlin katilimcilara sorular ayni sirada
sorulmustur. Yart yapilandirilmig gériismeler ile elde edilen veriler goriisme formundaki
sorular ile paralel sekilde analiz edilebilmek i¢in diizenlenmistir. Bu baglamda, not alma
teknigiyle elde edilen goriisme verisi, elektronik ortamda yaziya gegirilmistir. Toplamda

22 sayfa nitel veriye ulagilmigtir.

Daha sonra ise, veri seti ile olan bagin giiclenmesi amaciyla tiim veri seti
okunmustur. Okuma siirecinde, katilimcilarin ifadeleri goriisme formundaki sorular
kapsaminda diisiiniilerek karsilastirmalar yapilmistir. Betimsel analiz kapsaminda,
goriisme formundaki her bir soru katilimcilarin cevaplart baz alinarak cevaplandiriimig

ve cevaplar desteklemek i¢in direkt alintilar yapilmastir.
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6. BULGULAR VE YORUMLAR

Arastirmanin bu béliimiinde sirasiyla; kesfedici faktor analizine iliskin bulgular,
dogrulayici faktor analizine iliskin bulgular, anketten elde edilen bulgular, hava trafik
kontrolorleriyle yapilan goriismelerden elde edilen bulgular ile ugus harekat

uzmanlarindan elde edilen bulgular sunulacaktir.

6.1. Kesfedici Faktor Analizine Iliskin Bulgular

Oncelikle hazirlanan &lgek taslagi, anket yontemiyle asil Ornekleme
uygulanmistir. Daha Once belirtildigi gibi arastirmanin ana kiitlesini Tiirkiye’deki

havayollarinda ¢alisan kaptan ve ikinci pilotlar olusturmaktadir.

Olgek gelistirme calismalarinda 6rneklem biiyiikliigiiniin ka¢ olmasi gerektigi
tizerinde uzlasilmig bir gorlis bulunmamaktadir. Comrey ve Lee (2013), en fazla 40
maddeye kadar olan 6l¢ek taslaklari icin 200 kisiye anket yapilmasinin yeterli oldugunu
belirtmistir. Guadagnoli ve Velicer’e (1988) gore, kesfedici faktor analizi i¢in 150 kisilik
bir 6rneklem yeterlidir. Hair ve dig. (1998) ise, 6nerilen 6rneklem biiytikliigiinii anketteki
her bir degisken i¢in (her madde i¢in) 5 ila 10 yanitlayici olarak belirtmistir. Buna gore,
37 soruluk maddeden olusan anket i¢in 185 pilota ulagsmak kesfedici faktor analizi i¢in
yeterli olacaktir. Calismanin ilk analizi olan kesfedici faktor analizi igin 190 anket

toplanmistir. Bu say1 calismanin ilk agamasi i¢in yeterli bir 6rneklem biiytikligiidiir.

Tablo 6.1°de arastirmaya katilanlarin demografik 6zelliklerine iliskin istatistikler

gosterilmektedir.
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Tablo 6.1. Katilimcilarin demografik ozellikleri (kesfedici faktor analizi)

Demografik Ozellikler Frekans Yiizde (%)
Cinsiyet Kadin 4 2,1
Erkek 186 97,8
Yas gruplari 18-24 0 0

25-31 16 8,4

32-38 47 24,7

39-45 51 26,8

46 yas ve listii 76 40

Egitim Lise 2 1,1
Lisans 115 60,5

Yiiksek Lisans 68 35,5

Doktora 5 2,6
Gorev Kaptan Pilot 128 67,4
Ikinci Pilot 62 32,6
Pozisyon Hat Pilotu 161 84,7
Ogretmen 43 22,6

Pilot

Kontrol Pilotu 18 9,5

Y 6netici 11 5,8

Diger 5 2,5
Hizmet 0-3 20 10,5
Siiresi (Y1l) 4-6 30 15,8
7-10 45 23,7
11-15 20 10,5
16 ve usti 75 39,5
Pilotaj Sivil 109 42,7
Egitimi Devlet 81 318
Toplam 190 100

Tablo 6.1°de gorildigi tizere katilimeilarin %97,8°1 erkek, %2,1°1 ise, kadindir.
Katilimcilarin genel olarak 46 yas ve istii olduklart goriilmektedir (%40). Ayrica
katilimcilar daha ¢ok lisans egitimi almistir (%60,5). Bununla birlikte, katilimcilarin
gorev dagilimi incelendiginde %67,4’liikk oraniyla kaptan pilotlarin ankete daha fazla

katilim gosterdikleri goriilmektedir. Katilimeilar bulunduklar1 pozisyon agisindan
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incelendiginde ise, katilimeilarin biiyiik cogunlugu hat pilotudur (%84,7). Katilimcilarin
havaciliktaki hizmet siiresine bakildiginda 16 yil ve {istii deneyime sahip pilotlarin
oraninin %39,5 oldugu tespit edilmistir. Tabloda bulunmamasina ragmen ankette agik
uclu soru olarak pilotlara ugus saati de sorulmustur. Ankete katilan pilotlarin ortalama
ucus saati 8973 olarak hesaplanmistir. Pilotaj egitiminin alindigt yer agisindan
katilimcilar incelendiginde katilimcilarin %42,7’sinin  egitimlerini yurtigindeki ve

yurtdisindaki sivil kuruluslardan aldigi goriilmektedir.

Ayrica, anketten elde edilen verilere betimleyici analizler, kesfedici faktor analizi
ve i¢ tutarlilik analizleri uygulanmistir. Kesfedici faktdr analizinin temel amaglari;
gbzlenen degiskenler arasindaki korelasyonlar1 tespit etmek, fazla sayida goézlenen
degiskenleri azaltarak daha az faktorle agiklamak ve bir teoriyi temel siireglerini dikkate
alarak test etmektir (Tabachnick ve Fidell, 2007:608). Kesfedici faktor analizi, 6l¢eklerin
veya Olcek maddelerinin faktoriyel yapisi ve kag faktorden olustuguna dair bilgiler sunar.
Ayrica, Olgegin giivenilirligine dair ipuclar1 verir. Bu sebeple faktdr analizi bizlere
6l¢egin faktor yapisi disinda maddelerin giivenilirliklerine dair bilgiler de verir (DeVellis,
2012). Analizler i¢in SPSS 15 programindan yararlanilmistir.

Istatistiksel analizlere baslamadan Once, belirli varsayimlarin gegerli olup
olmadiginin sinanmasi gerekmektedir. Faktor analizine uygunlugun belirlenmesi i¢in
siklikla Kaiser-Meyer-Olkin  (KMO) ve Barlett Kiiresellik testi sonuglari
kullanilmaktadir. Oncelikle, drneklemdeki verilerin faktor olusturmak icin uygun olup
olmadigini tespit etmek amaciyla KMO testi yapilmistir. Test, degiskenler arasindaki
korelasyonu ve faktor analizinin uygunlugunu 6lgmektedir. Testin degeri, 0-1 arasinda
degismektedir. Test degerinin yiiksek ¢ikmasi, Slgekteki her bir degiskenin diger
degiskenler tarafindan miikemmel olarak tahmin edilebilecegini gostermektedir. Degerin
diisiik ¢ikmasi ise, faktor analizinin yapilamayacagi anlamina gelmektedir. KMO referans
degerleri su sekildedir; 0,80 ve yukarist miikemmel, 0,70 ve 0,80 arasi iyi, 0,60 ve 0,70
arasi orta, 0,50 ve 0,60 aras1 kotii ve 0,50’den asagis1 kabul edilemez (Durmus, 2013).

KMO testi ile beraber Bartlett Kiiresellik testi de yapilmistir. Faktor analizinin
gergeklestirilebilmesi i¢in kiiresellik testinin anlamli bulunmasi (p<0,05) gerekmektedir.
Bu test, korelasyon matrisinde degiskenlerin en azindan bir boliimii arasinda ytliksek
diizeyli korelasyonlar oldugu ihtimalini test eder. Analize devam edilebilmesi i¢in

korelasyon matrisi birim matristir hipotezinin reddedilmesi gerekmektedir. Bu hipotezin
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reddedilmesi degiskenler arasinda korelasyon oldugunu ve verinin faktor analizi igin
uygun oldugunu gosterir. Ayrica, p<0,05 degeri ile verilerin ¢oklu normal dagilimdan
geldigi varsayilir. Cok degiskenli normallik, tiim degiskenler ile degiskenlerin tiim
dogrusal kombinasyonlarinin normal olarak dagilmasidir. Anlamlilik degeri, testin
sonucunu vermektedir. Cok kiiciik degerler (0,05’den kiigiik), muhtemelen degiskenler
arasinda onemli iliskiler oldugunu gostermektedir. 0,10’dan biiyiik bir deger ise, veri

setinin faktor analizi i¢in uygun olmadigina isaret etmektedir (Kumaraswamy, 2012:143).

Tablo 6.2. KMO ve Bartlett kiiresellik test sonuglari

KMO Uygunluk Olgiitii 0,891
Bartlett Kiiresellik Testi

Tahmini Ki-Kare 3270,370
Serbestlik Derecesi 666
Anlamlilik Degeri 0,000

Tablo 6.2, KMO ve Bartlett kiiresellik test sonuglarini gostermektedir. Tablo
6.2’de goriildigii gibi KMO uygunluk olgiitii 0,891°dir. Bu sonug, olgekteki her bir
degiskenin Olgekteki diger degiskenler tarafindan miikemmel olarak tahmin
edilebilecegini ve Orneklem biiylikliiglinlin yeterli oldugunu gostermektedir. Bartlett
kiiresellik testi ise, 0,001 diizeyinde anlamlidir (p=0,000). Bu sonug, veri setine faktor
analizi uygulanabilecegini ve verilerden anlamli faktorler elde edilebilecegini
gostermektedir.

Kesfedici faktor analizi i¢in farkli hesaplama teknikleri bulunmaktadir. En yaygin
olanlar1; Temel Bilesenler Analizi (Principle Componen Analysis), Maksimum Olasilik
Yontemi (Maximum Likelihood Method), Ortak Faktor Analizi (Principal Axis
Factoring), Agirliklandirilmis En Kiiclik Kareler Yontemi (Unweighted Least Squares
Method) ve Alfa yontemidir (Alpha Factoring). DeVellis’e (2012) gore, temel bilesenler
analizi 6lgek gelistirme caligsmalari i¢in en uygun yontemdir. Bunun sebebi, bahsi gecen
analizin temel boyutlar1 ortaya ¢ikarmasidir. Bu nedenle, kesfedici faktor analizi igin
temel bilesenler analizinden yararlanilmistir.

Kesfedici  faktér analizinde ¢esitli dondirme (rotation) yontemleri
kullanilmaktadir. Dondiirme, arastirmacilara faktorlerin daha anlamli yorumlama imkéan1
saglar. Dondiirme yontemleri, dik acili dondiirme (orthogonal rotation) ve egik acil

dondiirme (onlique rotation) olmak {izere ikiye ayrilmaktadir. Dik a¢ili dondiirmenin
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kullanilabilmesi i¢in faktorlerin birbirleriyle iligkili olmamasi gerekmektedir. Diger bir
deyisle, aralarinda korelasyon olmamalidir. Egik a¢ili dondiirmede ise, tam tersi faktorler
birbirleriyle iliski olmasi gerekmektedir. Daha oOnceki boliimlerde acgiklandigi gibi
emniyet kiiltiiri, kendisini olusturan boyutlarin birbirleriyle etkilesime girmesiyle
meydana gelmektedir. Buna paralel olarak emniyet kiiltiiriinii agiklayan faktorler de
birbirleriyle iligki (korelasyon) i¢cindedir. Bu nedenle, dondiirme teknigi olarak egik agili
dondiirme yontemlerinden direct oblimin (herhangi bir aciyla dondiirme) yontemi
sec¢ilmistir (Tabachnick ve Fidell, 2007:609).

Faktor analizinde genel kural olarak faktor yiikii en az 0,32’den fazla olan
maddeler degerlendirilir. Faktor yiikii ne kadar fazla olursa degisken ilgili faktorii daha
dogru 6lcer. Comrey ve Lee (1992) faktor yiikiiniin 0,711 gegmesini miikemmel, 0,63’
geemesini ¢ok iyi, 0,55’in listiinde olmasini iyi, 0,45’den fazla olmasini kabul edilebilir
ve 0.32°den yiiksek olmasini zayif olarak degerlendirmektedir (Tabachnick ve Fidell,
2007:649).

Faktor yapisinin dogru degerlendirilebilmesi igin maddelerin ¢oklu dogrusallik
gostermemesi gerekir. Coklu dogrusallik sorunu, iki durumda ortaya ¢ikmaktadir. ilki,
bir maddenin birden fazla faktorde kabul diizeyinden daha fazla yiik degeri vermesidir.
Digeri ise, maddenin iki veya daha fazla faktordeki yiik degerleri arasinda 0,1’den kiiciik
olmasidir. Bu durumdaki maddeler tek bir 06zelligi Olgmediginden analiz dis1
birakilmalidir (Cokluk vd., 2012:233).

Kesfedici faktor analizi yukaridaki kriterler dikkate alinarak ve 6l¢ek son halini
alana kadar yinelenerek tekrarlanmigtir. Coklu dogrusallik gosteren maddeler sirasiyla
elenmis ve analizler tekrarlanmistir (M2, M12, M1, M26, M35, M7, M18, M32, M33,
M28, M13). Bilindigi gibi faktor analizinde faktor olusabilmesi i¢in her bir faktoriin
altinda en az 3 madde olmasi gerekmektedir. Bu kurala uymayan maddeler sirasiyla
elenmis ve analizler tekrarlanmistir (M36, M37, M11). Son olarak, bir faktor altinda yer
alan tiim maddelerin ayn1 kavramsa yapiy1 agiklama kurali (Sencan, 2005:403) nedeniyle
bu maddeler de elenmistir (M9, M8, M29, M5, M34, M6). Elenen maddelerin kodlar,
acilimlart ve elenme nedenleri Ek-2’de gosterilmektedir. Tiim maddelerin kodlar1 ve

acilimlari ise, Ek-3’de gosterilmektedir.
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Tablo 6.3. Olcek maddelerinin paydashk oranlart

Olgek Maddeleri Baslangi¢ Degeri Paydaslik Orani
M3 1,000 0,548
M14 1,000 0,710
M15 1,000 0,671
M19 1,000 0,672
M20 1,000 0,576
M21 1,000 0,668
M4 1,000 0,387
M10 1,000 0,319
M16 1,000 0,410
M22 1,000 0,587
M23 1,000 0,710
M24 1,000 0,508
M27 1,000 0,535
M17 1,000 0,640
M25 1,000 0,625
M30 1,000 0,647
M31 1,000 0,631

Daha once vurgulandigi gibi paydaslik oran1 0,20’nin altinda olan maddeler
elenmelidir. Tablo 6.3’de goriildiigi gibi 6lgegin son halinde paydaslik orani 0,20’ nin

altinda bir madde bulunmamaktadir.

Tablo 6.4. Faktorler tarafindan agiklanan toplam varyansiar

Faktor Baslangig Ozdegerleri
Toplam Ozdeger Varyans %si Birikimli %
1 6,780 39,881 39,881
2 1,800 10,586 50,466
3 1,262 7,426 57,892

Tablo 6.4, agiklanan toplam varyanslar1 gostermektedir. Tablo 6.4’e gore, elde
edilen faktorlerin dondiiriilmis yiik kareleri toplaminin birikimli ylizdesi 57,892 dir. Bir
baska deyisle, elde edilen faktor sayis1 toplam varyansin %57,892’sini agiklamaktadir.
DeVellis’e (2012) gore, Olcek gelistirmede aciklanan toplam varyansin en az 0,40 olmast
beklenmektedir. Elde edilen %57,892 varyans degerinin olduk¢a iyi oldugu yorumu
yapilabilir.
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Tablo 6.5. Olcekteki maddelerin faktor dagilimi

Maddeler Faktorler
1 2 3

M14 0,868

M19 0,805

M20 0,772

M15 0,740

M21 0,724

M3 0,688

M23 0,839

M22 0,791

mM27 0,747

M16 0,643

M24 0,474

M4 0,443

M10 0,442

M31 0,829
M25 0,763
M17 0,762
M30 0,648

Tablo 6.5, maddelerin faktor yiiklerini ve hangi faktor altinda yer aldiklarini
gostermektedir. Tablo 6.5’de goriildiigii gibi 6lgegin son halinde 3 faktér ve 17 madde
yer almaktadir. Birinci faktdr toplam varyansin %39,881 ile en biiyiik kismim
aciklamaktadir. Bu faktor altinda altt madde toplanmistir. Bu maddelerin tamaminin
raporlama kiiltiirii ile ilgili oldugu goriilmektedir. Ornegin, “Kimse fark etmemis olsa bile
kendi kural ihlalimi raporlarim” (m3) ve “Ucus emniyeti s6z konusu oldugunda, kusurlu
ise, en iyi arkadasimi bile raporlarim” (m14). Bu sebeple, bu faktére “Raporlama

Kiiltiirii” ismi verilmistir.

Ikinci faktor toplam varyansin %10,586°sm1 agiklamaktadir. Bu faktdriin altinda
yedi madde yer almaktadir. Bu maddelerin tamami 6grenme kiiltiirii ile iligkilidir.
Ornegin, “Raporlanan emniyet olaylarmin havayolum tarafindan bizlerle paylasiimasi
ders alma konusunda 6nemli katki saglar” (m4) ve “Gerekli oldugunda, ugus ekibine
bilmedigim konularda danisirim” (m10). Bu sebeple, bu faktore “Ogrenme Kiiltiirii” ismi

verilmisgtir.
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Ucgiincii ve son faktor ise, toplam varyansin %7,426’smn1 aciklamaktadir. Bu faktor
altinda dért madde yer almaktadir. Ugiincii faktor altinda toplanan maddelerin tamami
adil kiiltiir ile iliskilidir. Ornegin, “Havayolumda emniyetle ilgili bilgiler suglayici veya
cezalandirici amaglar i¢in degil yalnizca emniyetin gelistirilmesi i¢in kullanilir” (m17) ve
“Havayolumda hesap verilebilirlik ile ilgili standartlar tiim pilotlara tutarli bir sekilde

uygulanir” (m25). Bu sebeple, bu faktore “Adil Kiiltiir” ismi verilmistir.

Tablo 6.6. Emniyet kiiltiirii faktor bilesenleri ve giivenilirlik degerleri

Faktor Isimleri Bilesen Kodu Ifadeler Cronbach Alfa
Degerleri
Faktor 1: Raporlama | M3 Kimse fark etmemis olsa | 0,881
Kiiltiirii bile kendi kural ihlalimi
raporlarim
M14 Ugus emniyeti s6z konusu
oldugunda, kusurlu ise, en
iyi arkadasimi bile
raporlarim
M15 Ekip arkadasimi, yaptig

kural ihlalini raporlamasi
konusunda tesvik ederim.

M19 Ustiimiin kural ihlalini hig
tereddiit etmeden
raporlarim

M20 Ekip arkadasim ile olan
olumlu arkadaslik iliskim
onun kural ihlalini
raporlamami engeller

M21 Emniyeti artirmak adina
emniyet ile ilgili her tiirli
kritik durumu raporlarim.

Faktésr 2: Ogrenme | M4 Raporlanan emniyet | 0,787
e olaylarinin havayolum
Kiileiird tarafindan bizlerle

paylasilmasi, ders alma
konusunda oOnemli katki

saglar
M10 Gerekli oldugunda, ugus
ekibine bilmedigim

konularda danigirim
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Tablo 6.6. (Devam) Emniyet kiiltiirii faktor bilesenleri ve giivenilirlik degerleri

M16 Sirketimin emniyet
biiltenlerini dikkatlice
okumak igin  zaman
ayririm

M22 Ugus emniyetiyle ilgili

ulusal ve uluslararasi
olaylari takip ederim

M23 Isim geregi ucus
operasyonlariyla ilgili daha
cok sey oOgrenmek icin
¢aba sarf ederim

M24 Katilim zorunlu olmasa
dahi havayolum tarafindan
diizenlenen emniyet ve
ucus operasyonu
egitimlerine katilirim

M27 Ugus operasyonlartyla
ilgili edindigim bilgi ve
tecriibeleri is
arkadaglarimla paylagirim.

Faktor 3: Adil Kiiltiir M17 Havayolumda emniyetle | 0,796
ilgili bilgiler suglayict veya
cezalandirici amaglar igin
degil yalnizca emniyetin
gelistirilmesi i¢in kullanilir

M25 Havayolumda hesap
verilebilirlik ile ilgili
standartlar tiim pilotlara
tutarli bir sekilde uygulanir

M30 Havayolumda pilotlar hata
yaptiklarinda  hatalarini
korkmadan ifade edebilir

M31 Yonetimin baz1 pilotlar
kayirdigina inantyorum

Tablo 6.6, emniyet kiltiiriiniin faktor bilesenlerini ve giivenilirlik degerlerini
gostermektedir. Elde edilen faktorlerin giivenilirlik analizleri gergeklestirilmistir.
Giivenilirlik analizi kapsaminda Cronbach Alfa degerleri hesaplanmistir. Buna gore,
faktorlerin gilivenilirliklerini gosteren Cronbach Alfa degerleri kritik deger olan 0,70’in
tizerindedir. Giivenilirlik degerleri 0,787 ile 0,881 arasinda degismektedir. Ayrica 6lgegin

genel Cronbach Alpha degeri 0,83 tiir.
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6.2. Dogrulayici Faktor Analizine iliskin Bulgular

Kesfedici faktor analizi ile ortaya konan Olgegin gozlem verileri tarafindan
dogrulanip dogrulanmadigini ve Slgegin alt boyutlar ile gozlem verilerinin ne kadar
uyum gosterdigini belirlemek hedefiyle dogrulayic1 faktor analizi yapilmistir. Ankete

katilanlarin demografik 6zellikleri Tablo 6.7°de gosterilmektedir.

Tablo 6.7. Katilimcilarin demografik ozellikleri (dogrulayici faktor analizi)

Demografik Ozellikler Frekans Yiizde (%)
Cinsiyet Kadin 4 2,6
Erkek 146 97,3
Yas gruplari 18-24 7 4,7
25-31 33 22
32-38 50 333
39-45 19 12,7
46 yas ve lstl 41 27,3
Egitim Lise 1 0,7
Lisans 106 70,7
Yiiksek Lisans 41 27,3
Doktora 2 13
Gorev Kaptan Pilot 55 36,7
Ikinci Pilot 95 63,3
Pozisyon Hat Pilotu 125 83,3
Ogretmen 19 12,7
Pilot
Kontrol Pilotu 4 2,7
YOnetici 2 1,3
Diger 0 0
Hizmet 0-3 57 38
Siiresi (Y1) 4-6 26 17,3
7-10 23 15,3
11-15 7 4,7
16 ve usti 37 24,7
Pilotaj Sivil 115 76,7
Egitimi Devlet 35 233
Toplam 150 100
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Tablo 6.7’ de goriildiigii lizere katilimeilarin %97,3°1 erkek, %2,6°si ise, kadindir.
Bu oranlar, kesfedici faktor analizindeki 6rneklemdeki oranlari yakindir. Katilimcilarin
genel olarak 32 ile 38 yas araliginda oldugu goriilmektedir (%33,3). Dogrulayici faktor
analizindeki Orneklem kesfedici faktor analizindeki Ornekleme gore daha gengtir
(kesfedici faktor analizindeki 6rneklemde %40 ile 46 yas ve istiindeki katilimcilar
agirhiktaydr). Katilimeilar daha ¢ok lisans egitimi almistir (%70,7). Bununla birlikte,
katilimcilarin gérev dagilimi incelendiginde %63,3 ile ikinci pilotlarin kesfedici faktor
analizindeki 6rneklemin tersine ankete daha fazla katilim gosterdikleri goriilmektedir.
Katilimcilar bulunduklar1 pozisyon agisindan incelendiginde ise, katilimcilarin biiyiik
cogunlugu kesfedici faktor analizindeki Ornekleme benzer bir sekilde hat pilotudur
(%83,3). Katilimcilarin havaciliktaki hizmet siiresine bakildiginda 0 ile 3 yil arasinda
deneyime sahip pilotlarin 6rneklemde %38 paya sahip olduklar1 tespit edilmistir. Tabloda
bulunmamasina ragmen ankette acik u¢lu soru olarak pilotlara ugus saati de sorulmustur.
Ankete katilan pilotlarin ortalama ugus saati 6065 olarak hesaplanmistir. Ilk
orneklemdeki ortalama 8973 ugus saati ile karsilastirildiginda mevcut drneklemin daha
az deneyimli pilotlardan olustugu gbze carpmaktadir. Pilotaj egitiminin alindig1 yer
acisindan katilimeilar incelendiginde, katilimeilarin %76,7’sinin egitimlerini yurticindeki
ve yurtdisindaki sivil kuruluslardan aldig: goriilmektedir.

Dogrulayici faktor analizi i¢in anket ¢alismasindan elde edilen veriler, IBM SPSS
Amos 26 paket programiyla analiz edilmistir. Dogrulayici faktor analizi, 6lgme
modellerinin gelistirilmesinde siklikla kullanilan ve kayda deger kolayliklar saglayan bir
yontemdir. Bu yontemde daha 6nceden olusturulan bir modelle gbzlenen degiskenlerden
hareketle gizil degisken (faktor) olusturma s6z konusudur. Cogunlukla 6l¢ek gelistirme
ve gegerlilik analizlerinde yararlanilmakta ya da onceden ortaya konmus bir yapinin
dogrulanmasini hedeflemektedir (Yashioglu, 2017:78). Tablo 6.8, dogrulayic1 faktdr

analizinde kullanilan uyum 1iyiligi indekslerini gostermektedir.
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Tablo 6.8. Uyum iyiligi indeksleri ve kabul edilebilir degerler

Uyum lyiligi indeksleri

Kabul Edilebilir Degerler

Kaynak

x2 /df
Ki-karenin serbestlik derecesine

orani

< 2,5= miikemmel uyum

< 5=1iyi uyum

Tabachnick ve Fidell (2001);
Joreskog ve Sorbom (1993)

AGFI (Adjustment Goodness of
Fit Index) Diizeltilmis uyum
iyiligi indeksi

>0,90= iyi uyum
>0,95= mitkkemmel uyum

>0,80= kabul edilebilir uyum

Stimer (2000);
vd.(2008); Segars ve Grover

(1993)

Hooper

GFI (Goodness of Fit Index)
Uyum iyiligi indeksi

>0,90= iyi uyum
>0,95= mitkkemmel uyum

>0,80= kabul edilebilir uyum

Schermelleh-Engel vd. (2003);
Stimer (2000); Segars ve Grover
(1993)

CFl (Comparative Fit Index)
Karsilastirict uyum katsayisi

>0,90= iyi uyum
>0,95= miikkemmel uyum

>0,80= kabul edilebilir uyum

Tabachnick ve Fidell (2001);
Stimer (2000)

RMR (Root mean Square

Residual) Ortalama hatalarin

karekokii)

<0,05= miikkemmel uyum

<0,08= iyi uyum

Hu ve Bentler (1999)

RMSEA (Root mean Square
Error of Approximation)
Yaklagik  hatalarin  ortalama

karekoki

<0,05= mitkemmel uyum

<0,08= iyi uyum

Joreskog ve Sorbom (1993);
Tabachnick ve Fidell (2001)

Tablo 6.8’de yer alan uyum iyiligi degerlerinin anlamlari asagida agiklanmaktadir
(Stimer, 2000:60):

Ki-kare degerinin serbestlik derecesine orami (x* /df), gézlenen kovaryans
matrisinin beklenen kovaryans matrisinden ne kadar uzaklastigini géstermektedir. Bu
degerin 2,5’ten az olmasi mitkemmel uyumu; 2,5 ile 5 arasinda olmasi ise, iyi uyuma
isaret etmektedir.

GFI, uygunlugun orneklem genisliginden bagimsiz olarak degerlendirilmesine
yonelik gelistirilmistir. GFI, modelin 6rneklemdeki varyans-kovaryans matrisini ne
oranda Ol¢tiigiinii acgiklar ve modelin agikladigi 6rneklem varyansi olarak da kabul
edilebilir. GFI degerleri, O ile 1 arasinda degisir ve biiyiik 6rneklemlerde daha kiigiik
degerler verir.

AGFI ise, orneklem genisligi baz alinarak diizeltilmis bir GFI degeridir. AGFI
degerleri de 0 ile 1 arasinda degisir. Orneklemin biiyiik oldugu durumlarda GFI’a gére

daha temsili bir uyum indeksidir.
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GFI ve AGFI disinda, 6rneklemde gozlenen degiskenler arasindaki kovaryansla
modelde Onerilen parametreler arasindaki kovaryans matrisi arasindaki farkin, diger bir
anlatimla hatanin derecesi temelin ortaya ¢ikmis mutlak uyum indekleri de
kullanilmaktadir. Bunlarin bagsinda Yaklagik Hatalarin Ortalama Karekokii (Root Mean
Square Error of Approximation- RMSEA) ve Ortalama Hatalarin Karekokii (Root Mean
Square Residuals- RMS) indeksleri gelir. Her iki degerin de GIF ve AGFI’nin tersine 0’a
yakin degerler vermesi, bir baska deyisle gbzlenen ve iiretilen matrisler arasinda
minimum hata olmas1 arzulanir.

Karsilastirmali Uyum Indeksi (Comparative Fit Index, CFI), gizil degiskenler
arainda iligkinin olmadigini 6ngéren modelin iirettigi kovaryans matrisi ile dnrilen yapisal
esitlik modelinin iirettigi kovaryans matrisini karsilastirir ve ikisi arasinda orani yansitan
0 ilel arasinda bir deger verir. Deger 1’e yaklastik¢a modelin daha iyi bir uyum verdigi
kabul edilir.

Tablo 6.9’da havayolu pilotlariin emniyet kiiltiir 6l¢eginin kesfedilen yapisinin
dogrulayici faktor analizi ile test edilmesinden elde edilen uyum iyiligi indeksleri yer

almaktadir.

Tablo 6.9. Havayolu pilotlarinin emniyet kiiltiir olgeginin dogrulayict faktor analizi alternatif modellere

iliskin wyum iyiligi indeksleri

CMIN/DF | GFI CFI AGFI RMSEA RMR
Ik Model 2,353 0,814 | 0,827 | 0,755 0,097 0,078
Degistirilmis 1,873 0,870 0,907 0,812 0,078 0,074
Model

[Ik model, kesfedici faktdr analizi sonucunda elde edilen 17 maddelik &lgegin
dogrulayic1 faktor analizi sonucundaki uyum 1iyiligi indekslerini gostermektedir.
Degistirilmis model ise, standart regresyon katsayisi 0,107 olan 6grenme kiiltiiriine ait
Madde 7’nin elenmesi ile elde edilen 16 maddelik yapiy1 gostermektedir. Malhotra (2010)
standart regresyon katsayilarinin en az 0,50 miimkiinse 0,70 ve istii olmas1 gerektigini,
boyle bir degerin (0,70 ve yukarisi), modelin, gozlenen degiskenlerdeki varyansin %50
ya da daha fazlasini agikladigi anlamima geldigini ifade etmektedir. Tablo 26°da
goriildiigli gibi, bu yapilan degisiklikten sonra CMIN/DF orani, RMSEA ve RMR

degerlerinde azalma, GFI, CFl ve AGFI degerlerinde ise, artma oldugu goriilmiistir.
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Tablo 6.10. Havayolu pilotlar: emniyet kiiltiir dlgeginin uyum iyiligi degerleri

Uyum lyiligi indeksleri Uyum lyiligi indeks Degerleri Kabul Edilebilir Degerler
Ki-kare/serbestlik derecesi (x2 1,873 1-5
/df)
RMSEA 0,078 0,01<RMSEA<0,08
RMR 0,074 0,01<RMR<0,08
CFlI 0,907 0,80<CFI<0,97
GFI 0,870 0,80<GFI<0,97
AGFI 0,812 0,80<AGFI<0,97

Tablo 6.10, dogrulayici faktor analizi sonuglarina gore, 16 maddeden olusan
Havayolu Pilotlar1 Emniyet Kiiltiirii Olgeginin uyum iyiligi degerleri gdstermektedir. Bu

degerler ve yorumlart sunlardir:

Ki-kare/serbestlik derecesi, 1,873°diir. Bu deger modelin miikkemmel bir uyuma

sahip oldugunu gostermektedir.

Yaklasik hatalarin ortalama karekokii (RMSEA) degeri 0,078’dir. Bu deger

modelin iyi bir uyuma sahip oldugunu isaret etmektedir.

Ortalama hatalarin karekokii (RMR) degeri 0,074’tlir. Bu deger modelin 1yi bir

uyuma sahip oldugunu gostermektedir.

Karsilastirict uyum katsayisi (CFI), 0,907°dir. Bu deger, modelin iyi bir uyuma

sahip olduguna isaret etmektedir.

Uyum 1iyiligi indeksi (GFI), 0,870°dir. Bu deger, modelin kabul edilebilir bir
uyuma sahip oldugunu gostermektedir.

Diizeltilmis uyum iyiligi indeksi (AGFI), 0,812°dir. Bu deger, modelin kabul

edilebilir bir uyuma sahip oldugunu isaret etmektedir.

Sekil 6.1‘de dogrulayici faktor analizi ile test edilen Havayolu Pilotlar1 Emniyet

Kiiltiir Olgeginin path diyagrami gosterilmektedir.
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Tablo 6.11. Path analizi sonrasi degiskenler

Degiskenler Cronbach Alpha Standart Regresyon Katsayi

Raporlama Kiiltiirii 0,844

R1 0,644

R2 0,788

R3 0,801

R4 0,705

R5 0,699

R6 0,611
Ogrenme Kiiltiirii 0,741

01 0,617

02 0,684

03 0,522

04 0,771

05 0,494

06 0,564
Adil Kiiltiir 0,819

Al 0,784

A2 0,861

A3 0,752

A4 0,585
MODEL 0,831

Tablo 6.11°de goriildiigii lizere Glgekte yer alan maddelerin standart regresyon

katsayilar1 0,494 ile 0,861 arasinda degismektedir. Olcegin alt boyutlarinin Cronbach

Alpha katsayilar1 su sekildedir: Raporlama Kiiltiirii, 0,844; Ogrenme Kiiltiirii, 0,741 ve
Adil Kiiltiir, 0,819. Buna ek olarak, 6l¢gegin genel Cronbach Alpha katsayis1 0,831 dir.

Bu sonuglar bize 6l¢egin ¢ok iyi diizeyde Cronbach Alpha katsayilarina sahip oldugunu

gostermektedir.

Ozetle, dogrulayici faktdr analizi sonucunda Slcekten bir madde ¢ikarilmistir.

Kesfedici faktor analiziyle olusturulan ve toplam 16 madde ve ii¢ alt boyuttan olusan

Pilotlarin Emniyet Kiiltiir Olgegi, dogrulayici faktor analiziyle teyit edilmistir (Ek 5

Ol¢egin son halini gdstermektedir). Boylece, arastirma sorusu kapsaminda havayolu

pilotlarinin emniyet kiiltiiriinii 6l¢en giivenilir ve gecerli bir 6l¢me araci gelistirilmistir.
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6.3. Anketten Elde Edilen Bulgular

Arastirmanin bu kisminda kesfedici (190 kisi) ve dogrulayict (150 kisi) faktor

analizleri i¢in ulasilan toplamda 340 kisilik O6rnekleme iliskin elde edilen bulgular

paylasilmaktadir. Tablo 6.12, katilimcilarin demografik 6zelliklerini gostermektedir.

Tablo 6.12. Katilimcilarin demografik ozellikleri

Demografik Ozellikler Frekans Yiizde (%)
Cinsiyet Kadin 8 2,4
Erkek 332 97,6
Yas gruplari 18-24 7 2,05
25-31 49 14,4
32-38 97 28,5
39-45 70 20,5
46 yas ve Ustii 117 34,4
Egitim Lise 3 0,8
Lisans 221 65
Yiksek Lisans 109 32,05
Doktora 7 2,05
Gorev Kaptan Pilot 183 53,8
Ikinci Pilot 157 46,1
Pozisyon Hat Pilotu 286 84,1
Ogretmen 62 18,2
Pilot
Kontrol Pilotu 22 6,4
Y onetici 13 3,8
Diger 5 1,4
Hizmet 0-3 77 22,6
Siiresi (Y1) 4-6 56 16,4
7-10 68 20
11-15 27 7,9
16 ve uistii 112 32,9
Pilotaj TSK 116 34,1
Egitimi  "THY Akademi 19 55
Yurtici Ozel 127 37,3
Yurtdisi Ozel 36 10,5
Universite 42 12,3
Toplam 340 100
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Tablo 6.12°de gortldigi tizere katilimcilarin %97,6°s1 erkek, %2.,4°0 ise,
kadindir. Bu oranlar arasinda bu kadar fazla bir farkin olmasi toplumsal cinsiyet
dengesizligi ile agiklanabilir. Uluslararasi Kadin Pilotlar Topluluguna gore, 2019 yili
itibariyle kadin havayolu pilotlarinin diinyadaki oran1 %5,26’dir. Bu oran, kadin kaptan
pilotlar dikkate alindiginda %1,42°e¢ diismektedir. Tirk Havayollari’'nda 2019 yili
itibariyle kadin pilotlarin sayist her gegen yil artsa da kadin pilot oram1 %3,8’dir.
Katilimcilarin genel olarak 46 yas ve iistii oldugu goriilmektedir (%33,3). O grubu %28,5
ile yas aralig1 32-38 olan katilimcilar izlemektedir. Katilimcilar daha ¢ok lisans egitimi
almustir (%65). Yiiksek lisans egitimi almis katilimeilarin genel oran i¢indeki paylart ise,
%32°dir. Bu oranlar birlikte degerlendirildiginde beklenildigi gibi pilotlarin egitim
seviyesinin diger bircok meslek grubuna gore yiiksek oldugu goézlemlenmektedir.
Bununla birlikte, katilimcilarin gérev dagilimi incelendiginde kaptan pilot oran1 (%53,8)
ile ikinci pilot oraninin (46,2) birbirine yakin oldugu goriilmektedir. Katilimcilar
bulunduklar1 pozisyon ag¢isindan incelendiginde ise, katilimeilarin biiyiik cogunlugu hat
pilotudur (%84,1). Katilimcilarin havaciliktaki hizmet siiresi incelendiginde 16 yil ve iistii
deneyime sahip katilimcilarin oraninin %32,9 oldugu goriilmekte onu %22,6 ile O ile 3
y1l arasinda deneyime sahip pilotlar takip etmektedir. Tabloda bulunmamasina ragmen
ankette a¢ik uclu soru olarak pilotlara ugus saati de sorulmustur. Ankete katilan pilotlarin
ortalama ucgus saati 7690 olarak hesaplanmistir. Pilotaj egitiminin alindig1 yer agisindan
katilimcilar incelendiginde katilimcilarin yaklasik %67°si egitimlerini yurti¢indeki ve

yurtdisindaki sivil ugus okullarindan aldig1 goriilmektedir.

Calismadaki birinci alt aragtirma sorusunun (“Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiir bakis
acilar1 nasil degerlendirilmektedir?”) cevabi Tablo 6.13’de verilmektedir. Tablo 6.13,
emniyet kiiltiirli 6l¢eginin alt boyutlarinin ve bu boyutlara ait ifadelerin ortalamalarini,

standart sapmalarin1 ve Cronbach Alfa degerlerini gostermektedir.
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Tablo 6.13. Emniyet kiiltiir algisi- betimsel analiz sonug¢lar

Faktorler Ortalama | Standart S. Alpha
Raporlama Kiiltiirii 4,08 0,733 0,855
Kimse fark etmemis olsa bile kendi kural ihlalimi | 4,09 1,08

raporlarim

Ugus emniyeti s6z konusu oldugunda, kusurlu ise, en iyi | 3,95 0,96

arkadagimi bile raporlarim

Ekip arkadasimi, yaptigt kural ihlalini raporlamasi | 4,32 0,81
konusunda tesvik ederim

Ustiimiin kural ihlalini hig tereddiit etmeden raporlarim 3,94 0,92

Ekip arkadasim ile olan olumlu arkadaglik iligkim onun
kural ihlalini raporlamami engeller 3,87 1,10

Emniyeti artirmak adina emniyet ile ilgili her tiirlii kritik

durumu raporlarim 4,33 0,83

Ogrenme Kiiltiirii 4,42 0,47 0,744
Gerekli oldugunda, ugus ekibine bilmedigim konularda | 4,71 0,52

danigirim

Sirketimin emniyet biiltenlerini dikkatlice okumak ig¢in | 4,53 0,61

Zaman ayiririmm

Ugus emniyetiyle ilgili ulusal ve uluslararasi olaylari takip | 4,24 0,76
ederim

Isim geregi ucus operasyonlariyla ilgili daha cok sey | 4,59 0,57
o0grenmek i¢in ¢aba sarf ederim

Katilim zorunlu olmasa dahi havayolum tarafindan | 3,77 1,08
diizenlenen emniyet ve ucgus operasyonu egitimlerine

katilirim

Ugus operasyonlart ile ilgili edindigim bilgi ve tecriibeleri

is arkadaglarimla paylagirim 4,70 0,52

Emniyet kiiltiiriinlin {ic boyutuna ait (raporlama kiiltiirli, 6grenme kiiltiirii ve adil
kiiltiir) performans skorlar1 ve boyutlari ait ifadelerin performans skorlar1 Tablo 6.13’de
gosterilmektedir. Katilimcilar, ifadeleri 5°’li Likert tipi Olgekte (1 kesinlikle
katilmiyorum- 5 kesinlikle katiliyorum) degerlendirmistir. Negatif anlamda kurgulanmis
ifadeler (Orne8in yonetimin bazi1 pilotlar1 kayirdigina inaniyorum), ortalamalar
alinmadan 6nce yeniden kodlanmistir. Boylece, tiim ifadelerdeki yiiksek skorlar olumlu
cevaplart yansitmaktadir. Bu durumda, 1’e yakin bir deger o ifadeyle ilgili asir

derecedeki negatif bir diisiinceyi yansitirken 5’e yakin bir deger ise, 0 ifadeyle ilgili agir1
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derecede pozitif bir diigiinceyi yansitmaktadir. 3’e yakin bir ortalama deger ise, 0 ifadeyle
ilgili karigik fikirleri (pozitif ve negatif cevaplarin birbirine esit olmas1) veya notrliigii (ne
katiliyor ne katilmiyor) yansitmaktadir.

Tablo 6.13 incelendiginde emniyet kiiltiiriine ait ii¢ boyutun da ortalamalarinin
notr noktanin iizerinde oldugu gozlemlenmektedir. Bu durum, katilimcilarin emniyet
kiiltiir algilarinin pozitif yonde oldugu seklinde yorumlanabilir. Nitel goriigme yapilan
hava trafik kontrolorleri ve ugus harekdt uzmanlarini goriisleri de bu bulguyu
desteklemektedir. Goriisme yapilan hava trafik kontroldrlerinden birisi, Tiirk pilotlarin
emniyet kiiltiirii agisindan 6zellikle son yillarda 6nemli mesafe kaydettigini belirtmistir.
Goriisme yapilan ugus harekat uzmanlarindan birisi ise, Tiirk pilotlarin kurallara uygun
davrandiklarini, emniyet konusunda kesinlikle 6diin vermediklerini, risk almadiklarini ve

bilgili olduklarini vurgulamistir.

Raporlama kiiltiirii alt boyutu incelendiginde boyutun ortalamasinin 4,08 oldugu
goriilmektedir. Bu boyuta ait ifadeler incelendiginde en yiiksek ortalamaya sahip ifadeler
sunlardir: “Emniyeti artirmak adina emniyet ile ilgili her tiirlii kritik durumu raporlarim
(4,33)” ve “Ekip arkadasimi, yaptig1 kural ihlalini raporlamasi konusunda tesvik ederim
(4,32)”. Bu yiiksek ortalamalar bizlere Tiirk pilotlarin 6zellikle kritik durumlar
raporlamaya istekli olduklarimi hatta hatayr ekip arkadasi yaptiginda bu durumu
raporlamasi konusunda onu tegvik ettigini gostermektedir. Goriisme yapilan hava trafik
kontroldrlerinden birisine gore Tiirk pilotlar dis kaynakli hatalar1 veya hata olusumuna
neden olacak riskleri daha fazla raporlamaktadir. Ayrica, iilkemizde son yillarda yasanan
kaza kirim olaylarindan sonra Tiirk pilotlarin raporlama konusunda daha hassas

davrandiklar1 gézlemlenmektedir.

Bu boyuta ait en diisiik ortalamalar1 sahip ifadeler ise, sunlardir: “Ustiimiin kural
ithlalini hi¢ tereddiit etmeden raporlarim (3,94)” ve “Ekip arkadasim ile olan olumlu
arkadaslik iligkim onun kural ihlalini raporlamami engeller (3,87)”. Bu ortalamalar, Tiirk
pilotlarin Gistleri ve arkadaslar1 s6z konusu oldugunda raporlamada imtina ettiklerini isaret
etmektedir. Bu durum, Tirk kiltiirtindeki yiiksek giic mesafesi ve gosterdigi disil
ozelliklerle agiklanabilir. Tiirk toplumunda makam ve unvanlar 6nemli, ¢alisanlarin
iistlerine diigiincelerini ifade edebilme serbestisi diisiik, hiyerarsik yapilar kat1 ve otoriter
yonetim stilleri mevcuttur. Bu nedenle, pilotlar iistlerinin kural ihlallerini raporlamada

¢ekiniyor olabilirler. Tiirk kiiltiirti gibi disil kiiltiir degerlerinin hakim oldugu toplumlarda
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calisanlar birbirleriyle barisik ve uyum i¢inde olmayi tercih etmektedir. Pilotlarin ekip
arkadaglarinin ihlallerini raporlamada nispeten daha az istekli olmalarinin nedeni bu
olabilir. Nitel goriismelerden elde edilen bazi veriler de bu diisiik ortalamalarin nedeni
hakkinda ipucu vermektedir. Goriisme yapilan bir hava trafik kontroloriine gore Tiirk
pilotlart goniillii raporlamada bulunmamaktadir. Benzer bir sekilde, ugus harekat
uzmanlarindan birisi, yardimci pilotun kaptan pilotun hatasim1 goérse dahi kaptana

riitbeden ya da saygidan dolay1 hatay1 sdyleyemedigini belirtmistir.

Ogrenme kiiltiiriiniin ortalamasinin (4,42) dlgekteki en yiiksek ortalama olmasi
dikkat ¢ekicidir. Bu boyuta ait ifadeler incelendiginde en yiiksek ortalamaya sahip
ifadeler sunlardir: “Gerekli oldugunda, ugus ekibine bilmedigim konularda danigirim
(4,71) ve “Ucgus operasyonlari ile ilgili edindigim bilgi ve tecriibeleri is arkadaslarimla
paylasirim (4,70)”. Bu ifadeler, ayn1 zamanda 06l¢ekteki en yiiksek ortalamaya sahip iki
ifadedir. ilk ifade bize pilotlarin kokpitte bilmedigi bir konuyu c¢ekinmeden dile
getirebildiklerini gdstermektedir. ikinci ifade ise, pilotlarm bilgi ve tecriibelerini

meslektaslariyla paylasma konusunda oldukga istekli olduklarini isaret etmektedir.

“Isim geregi ucus operasyonlariyla ilgili daha ¢ok sey 6grenmek igin ¢aba sarf
ederim (4,59)”, “Sirketimin emniyet biiltenlerini dikkatlice okumak i¢in zaman ayiririm
(4,53) ve “Ugus emniyetiyle ilgili ulusal ve uluslararasi olaylar1 takip ederim (4,24)
ifadeleri birlikte degerlendirildiginde Tiirk pilotlarin ugus operasyonlari ve emniyeti ile
ilgili daha ¢ok sey 6grenmek ve kendilerini gelistirmek i¢in ¢abaladiklar1 anlagilmaktadir.
Goriisme yapilan ugus harekat uzmanlarindan birisi, bu bulguyu gen¢ Tiirk pilotlarin
teknolojik gelismeleri takip ettiklerini ve kendilerini gelistirme arzusu i¢inde olduklarin
vurgulayarak desteklemistir. Ogrenme kiiltiiriindeki en diisiik ortalamaya sahip ifade:
“Katilim zorunlu olmasa dahi havayolum tarafindan diizenlenen emniyet ve ucus
operasyonu egitimlerine katilirim (3,77)”. Bu ifadenin nispeten diisiik bir ortalamaya
sahip olmasinin nedeni pilotlarin havayollar tarafindan diizenlenen emniyet ve ugus

operasyonu egitimlerini etkin gormemeleri olabilir.

Adil kiiltiir boyutunun ortalamasi (3,55) dlgekteki en diisiik ortalamadir. Bu
boyutta en yiiksek ortalamaya sahip ifade sudur: “Havayolumda emniyetle ilgili bilgiler
suclayict veya cezalandiric1 amaglar icin degil yalnizca emniyetin gelistirilmesi icin
kullanilir (4,02)”. Bu ifadenin diger ifadelere gore yiiksek bir ortalamaya sahip olmasi

emniyet kiiltiirli agisindan sevindiricidir. Emniyetsiz bir olay gerceklestikten sonra
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pilotlarin cezalandirilmasi olaylarin utang verici oldugu algis1 yaratarak pilotlar
tarafindan emniyet bilgisinin paylagimini sekteye ugratarak giivenin azalmasina neden
olur. Goriisme yapilan hava trafik kontrolorlerinden birisine gére de emniyet kiiltiiriini
gelistirebilmek i¢in yapilabilecek en onemli sey raporlama Kkiiltiiriinii gelistirmek ve

raporun ceza yontemi olarak diisiiniilmesini dnlemektir.

“Havayolumda pilotlar hata yaptiklarinda hatalarini korkmadan ifade edebilir
(3,50)” ifadesi adil kiiltiir boyutundaki en diisiik ortalamaya sahip iigiincii ifadedir.
Emniyet kiiltiirii agisindan ideal olan pilotlarin hatalar1 korkmadan ifade edebilmeleridir.
Pilotlarin cezalandirma korkusu duymalart emniyetle ilgili sorunlar1 yonetime iletme
konusunda daha az istekli olmalarina neden olarak yonetimin riskler hakkinda
bilgilenmesini engeller. Boylece, yoneticiler emniyeti gelistirecek saglikli kararlar
almada zorlanir. Bu ifadenin ortalamasmin diisiik olmasinin bir nedeni de anketin
uygulandig1 sirada heniiz yeni gergeklesmis olan Pegasus kazasi olabilir. Bu kaza
neticesinde kaptan pilotun tutuklanmasi ister istemez pilotlarin bilingaltinda korku
duymalarina neden olmus olabilir. “Yonetimin bazi pilotlar1 kayirdigina inaniyorum
(2,90)” ifadesi adil kiiltiir boyutundaki ve 6lcekteki en diisiik ortalamaya sahip ifadedir.
Anketin en son sorusunda sorulan acik ug¢lu soruya verilen cevaplarin da agirlikli olarak
pilotlar arasindaki kayirmayla ilgili olmasi pilotlarin bu konudan memnuniyetsiz
olduklarmi goéstermektedir. Bu ifadeyi destekleyen bazi cevaplar sunlardir: “Insanlar
kayirilmasin, onun devresi, bunun devresi olmasin.”, “tarafsiz ve adil olunsun”, “daha
demokratik, herkesin esit muamele gordiigli ve kimsenin kayirilmadigi bir ortam daha
emniyetli olacaktir”, “pilotlara esit davranilsin”, “uygulamalar standart olmali, kisiye 6zel
kayirmalar veya tam tersi mobbing yapilmamali”, “bir olay yasandiinda olay i¢in
goriisme yapilirken hatay1 yapan kisiyi silahli kuvvetlerden hocasi ya da agabeyi oldugu
i¢cin korumak yerine tarafsiz hareket edilebilmesi gereklidir”.

6.3.1. Katihmcilarin demografik 6zellikleriyle emniyet kiiltiirii boyutlarinin
etkilesimi

Aragtirmanin ilk bolimiinde havayolu pilotlarinin emniyet kiltiiriinii 6lgmeye
yonelik gecerliligi ve gilivenilirligi sinanmis bir 6lgek gelistirme silireci tamamlanmis
olup, bu boliimde 6lcekteki boyutlar temelinde katilimcilarin demografik 6zellikleri ile
iliskileri test edilmistir. Katilimcilarin bazi 6zelliklerinin, bahsi gegen boyutlarda farkl

dagilimlar sergiledigi belirlenmistir. Ilerleyen bdliimdeki analizlerin yapilabilmesi i¢in
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verilerin normal dagildiginin sinanmasi gerekmektedir. Tablo 6.14, emniyet kiiltiir
boyutlarmin ¢arpiklik ve basiklik degerlerini gostermektedir. Tabachnick ve Fidell’e
(2013) gore, bu degerlerin -1.5 ile  +1.5 arasinda olmasi verilerin normal dagildigin
gostermektedir. Bu ¢alismada tiim boyutlarin basiklik ve garpiklik degerleri -1.5 ile +1.5

arasinda degerler almistir. Bu bizlere verilerin normal dagildigin1 gostermektedir.

Tablo 6.14. Emniyet kiiltiir boyutlarmmin ¢arpiklik ve basikitk degerleri

Basiklik Carpiklik
Raporlama Kiiltiiri 0,022 -0,737
Ogrenme Kiltura -0,211 -0,722
Adil Kiiltiir -0,617 -0,439

Calismadaki ikinci alt arastirma sorusuna (“Tiirk pilotlarinin ugus egitimlerini
aldiklar1 kurum (TSK, THY akademi, yurti¢i 6zel ugus okulu, yurtdist 6zel ugus okulu ve
tiniversite), gorevleri (kaptan/ikinci pilot), egitim diizeyleri, pozisyonlar (hat, 6gretmen
ve kontrol) hizmet siireleri, ucus saatleri ve yaslart agisindan emniyet kiiltiir
boyutlarindaki durumlar1 arasinda bir fark var midir?”) cevap verebilmek icin gorevin,
pilotaj egitiminin alindig1 yerin ve pozisyonun emniyet kiiltiirii ile olan etkilesimini
ortaya c¢ikarmak i¢in bagimsiz Orneklem t testi uygulanmistir. Cinsiyet i¢in t testi
uygulanamamistir. Bunun nedeni, erkek (332) ve kadin (8) katilimcilar arasindaki farkin
cok fazla olmasidir. Gruplar arasindaki farkin fazla olmasi test sonucunda elde edilen p
degerinin gilivenilirligini diisiirmektedir (Kent State University, 2020). Bu da testin
saglikl1 bir sonug vermesini engeller. Yasin ve hizmet siiresinin emniyet kiiltiirii ile olan
etkilesimini agiklamak icinse ANOVA testinden yararlanilmistir. Pilotlarin ugus saati ile
emniyet kiiltliriiniin etkilesimini belirlemek i¢in Pearson Korelasyon katsayisindan

faydalanilmistir.
6.3.2. Gorev ve emniyet kKiiltiir etkilesimi

Tablo 6.15, ikinci pilotlarin ve kaptan pilotlarin emniyet kiiltiir diizeylerindeki
dagilimini betimsel ve ¢ikarimsal istatistiklerle ortaya koymaktadir. 157 ikinci pilot ve
183 kaptan pilot katilimcinin emniyet kiiltiir diizeylerindeki ortalamalar1 arasinda
istatiksel olarak anlamli bir fark tespit edilmistir.
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Tablo 6.15. Emniyet kiiltiir puanlarmmin géreve gore dagilimi

Gorev N X S SY SD t
Raporlama Ikinci 157 4,13 0,67 0,05 338 1,183
Pilot
Kaptan 183 4,04 0,77 0,05
Pilot
Ogrenme Ikinci 157 4,37 0,48 0,03 338 -2,09**
Pilot
Kaptan 183 4,47 0,45 0,03
Pilot
Adil Ikinci 157 3,66 0,92 0,07 338 1,887
Pilot
Kaptan 183 3,46 1,00 0,07
Pilot
Genel Ikinci 157 4,10 0,52 0,04 338 0,744
Pilot
Kaptan 183 4,06 0,58 0,04
Pilot

N: Katilimei sayist; X Ortalama; s: Standart sapma; Sx: Standart hata; SD: Serbestlik derecesi; t: t
istatistigi **p<0,05
Toplam 340 kisiden elde edilen veri esas alinarak yapilan bagimsiz 6rneklemler
t-testi sonuglarina gore, ikinci ve kaptan pilotlarin raporlama kiiltiirti (t=-1,183; p=0,238),
adil kiltir (t=1,887; p=0,060) ve emniyet kiiltiirii (t=0,744; p=0,457) ortalamalar1
arasinda anlamh bir farklilik tespit edilememistir. Sadece 6grenme kiiltiirii boyutunda
kaptan pilotlar lehine istatiksel olarak anlamli bir farklilik bulunmustur (t=-2,094,
p=0,037). Buna gore, Hipotez 1 “kismen” kabul edilmistir.

6.3.3. Pilotaj egitiminin alindig1 yer ve emniyet Kiiltiir etkilesimi

Tablo 6.16, pilotaj egitiminin alindig1 yer (Tiirk Silahli Kuvvetleri, THY akademi,
yurti¢ci 6zel ugus okulu, yurtdist 6zel ugus okulu ve iiniversitelerdeki pilotaj lisans
boliimleri) gruplari arasinda emniyet kiiltiir puanlarindaki degisimin istatiksel olarak
anlamli olup olmadigim1i gostermektedir. Analiz sonuglarma gore, katilimcilarin
raporlama kiltiri (F(4,335)=0,481; p=0,749), ogrenme kiiltiirii (F(4,335)=1,442;
p=0,220), adil kiiltiir (F(4,335)=0,540; p=0,706) ve emniyet kiiltiirii (F(4,335)=0,976;
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p=0,421) diizeylerinde pilotaj egitiminin alindig1 yere gore istatiksel olarak anlamli bir

farklilik tespit edilmemistir.

Tablo 6.16. Emniyet kiiltiir puanlarimin pilotaj egitiminin alindigi yere gore dagilim

Pilotaj N X S Sx F
Egitimi
Raporlama TSK 116 4,14 0,70 0,06 0,481
THY 19 4,07 0,80 0,18
Akademi
Yurtici Ozel | 127 4,05 0,73 0,06
Ugus Okulu
Yurtdisi 36 4,14 0,72 0,12
Ozel Ugus
Okulu
Universite 42 3,99 0,80 0,12
Toplam 340 4,08 0,73 0,03
Ogrenme TSK 116 4,45 0,43 0,04 1,442
THY 19 4,53 0,54 0,12
Akademi
Yurtigi Ozel | 127 4,38 0,49 0,04
Ugus Okulu
Yurtdist 36 4,53 0,40 0,06
Ozel Ucus
Okulu
Universite 42 4,33 0,50 0,07
Toplam 340 4,42 0,47 0,02
Adil TSK 116 3,62 1,00 0,09 0,540
THY 19 3,55 0,89 0,20
Akademi
Yurtigi Ozel | 127 3,53 0,94 0,08
Ugus Okulu
Yurtdigi 36 3,61 1,12 0,18
Ozel Ucus
Okulu
Universite 42 3,37 0,87 0,13
Toplam 340 3,55 0,97 0,05
Genel TSK 116 4,13 0,52 0,04 0,976
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Tablo 6.16.(Devamu) Emniyet kiiltiir puanlarimin pilotaj egitiminin alimdigi yere gore dagilimi

THY 19 4,11 0,57 0,13
Akademi

Yurtici Ozel | 127 4,04 0,56 0,05
Ucgus Okulu

Yurtdist 36 4,15 0,55 0,09
Ozel Ugus

Okulu

Universite 42 3,96 0,59 0,09
Toplam 340 4,08 0,55 0,03

N: Katilimer sayisy; X Ortalama; s: Standart sapma; Sx: Standart hata; F:ANOV A testi F istatistigi **p<0,05

Toplam 340 kisiden elde edilen veri esas alinarak yapilan bagimsiz 6rneklemler
t-testi sonuglarina gore, pilotaj egitimlerini sivil ve devlet kurulusundan alan pilotlarin
raporlama kiltiiri (t=0,417; p=0,677), 6grenme kiiltiirii (t=-1,059; p=0,290), adil kiiltiir
(t=0,330; p=0,742) ve emniyet kiiltiirii (t=0,015; p=0,988) ortalamalar1 arasinda anlamli
bir farklilik tespit edilememistir. Buna gore, Hipotez 2 reddedilmistir.

6.3.4. Pozisyon ve emniyet Kiiltiir etkilesimi

Tablo 6.17, hat pilotlart ile 6gretmen pilotlarin emniyet kiiltiir diizeylerindeki
dagilimin1 betimsel ve ¢ikarimsal istatistiklerle ortaya koymaktadir. 268 hat pilotun ve 63
O0gretmen pilotun emniyet kiiltlir diizeylerindeki ortalamalar1 arasinda istatiksel olarak

anlamli bir fark tespit edilmistir.
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Tablo 6.17. Emniyet kiiltiir puanlarmin pozisyona gére dagilimi

Pozisyon N X S Sx SD t

Raporlama Hat 268 4,08 0,74 0,04 329 -0,268
Ogretmen 63 4,11 0,70 0,08

Ogrenme Hat 268 4,40 0,48 0,02 329 -2,542**
Ogretmen 63 4,55 0,40 0,05

Adil Hat 268 3,52 1,00 0,06 329 -1,393
Ogretmen 63 3,69 0,83 0,10

Genel Hat 268 4,06 0,56 0,03 329 -1,404
Ogretmen 63 4,17 0,48 0,06

N: Katilimei sayist; X Ortalama; s: Standart sapma; Sx: Standart hata; SD: Serbestlik derecesi; t: t
istatistigi **p<0,05
Toplam 331 kisiden elde edilen veri esas alinarak yapilan bagimsiz 6rneklemler
t-testi sonuglarina gore, hat pilotlarin ve 6gretmen pilotlarin raporlama kiiltiirii (t=-0,268;
p=0,789), adil kiiltir (t=-1,393; p=0,166) ve emniyet kiiltiri (t=-1,404; p=0,161)
ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik tespit edilememistir. Sadece 6grenme kiiltiirii
boyutunda 6gretmen pilotlar lehine istatiksel olarak anlamli bir farklilik bulunmustur (t=-
-2,542; p=0,012). Bu sonug, sasirtict degildir. Bunun nedeni, 6gretmen pilotlarin igleri
geregi siirekli bilgilerini taze tutmak ve Ogretim teknikleri ile materyallerine 6nem

vermek zorunda oluslaridir. Buna gére, Hipotez 3 “kismen” kabul edilmistir.
6.3.5. Egitim diizeyi ve emniyet Kiiltiir etkilesimi

Tablo 6.18, lisans mezunu pilotlar ile yiiksek lisans mezunu pilotlarin emniyet
kiiltiir diizeylerindeki dagilimini betimsel ve ¢ikarimsal istatistiklerle ortaya koymaktadir.
Lisans mezunu 221 pilotun ve yiiksek lisans mezunu 116 pilotun emniyet kiiltiir

diizeylerindeki ortalamalar1 arasinda istatiksel olarak anlamli bir fark tespit edilmistir.
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Tablo 6.18. Emniyet kiiltiir puanlarmn egitim diizeyine gore dagilimi

Egitim N X S Sx SD t

Raporlama Lisans 221 4,14 0,72 0,04 335 1,841
Y.Lisans 116 3,18 0,74 0,06

Ogrenme Lisans 221 4,45 0,46 0,03 335 0,882
Y.Lisans 116 4,40 0,47 0,04

Adil Lisans 221 3,64 0,95 0,06 335 2,100**
Y.Lisans | 116 3,40 0,99 0,09

Genel Lisans 221 4,13 0,55 0,03 335 2,129**
Y.Lisans 116 3,99 0,54 0,05

N: Katilimer sayist; X Ortalama; s: Standart sapma; Sx: Standart hata; SD: Serbestlik derecesi; t: t
istatistigi **p<0,05

Toplam 337 kisiden elde edilen veri esas alinarak yapilan bagimsiz 6rneklemler
t-testi sonuglarina gore, lisans mezunu pilotlar ile yiiksek lisans mezunu pilotlarin
raporlama kiltiri (t=1,841; p=0,066) ve Ogrenme kiiltiri (t=0,882; p=0,378)
ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik tespit edilememistir. Ancak, adil kiiltiir
(t=2,100; p<0.05) ve emniyet kiiltiir (t=2,129; p<0,05) boyutlarinda lisans mezunu
pilotlar lehine istatiksel olarak anlamli bir farklilik bulunmustur. Baska bir deyisle, lisans
mezunu pilotlarn adil kiiltiire ve emniyet kiiltiiriine iliskin pozitif tutumlar yiiksek lisans

mezunu pilotlara gére daha yiiksektir. Buna gore, Hipotez 4 reddedilmistir.
6.3.6. Yas ve emniyet Kkiiltiir etkilesimi

Tablo 6.19, yas gruplari arasinda emniyet kiiltiir puanlarindaki degisimin istatiksel
olarak anlamli olup olmadigim1 gostermektedir. Analiz sonuglarina gore, katilimcilarin
raporlama kiiltiirii (F(4,335)=1,33; p=0,257), 6grenme kiiltiiri (F(4,335)=2,03; p=0,09)
ve emniyet kiiltiiri (F(4,335)=1,47; p=0,210) diizeylerinde yaslara gore istatiksel olarak
anlamli bir farklilik tespit edilmemistir. Ancak, adil kiiltiir diizeyinde (F(4,335)=3,31;
p<0,05) bir farklilik ortaya ¢ikmistir.
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Tablo 6.19. Emniyet kiiltiir puanlarmmin yas gruplarina gore dagilimi

Yas N X S SY F
Gruplari
Raporlama 18-24 7 4,47 0,73 0,27 1,33
25-31 49 4,08 0,73 0,10
32-38 97 4,18 0,63 0,06
39-45 70 4,00 0,76 0,09
46 ve tisti | 117 4,03 0,78 0,07
Toplam 340 4,08 0,73 0,039
Ogrenme 18-24 7 4,66 0,48 0,03 2,03
25-31 49 4,44 0,43 0,04
32-38 97 4,32 0,51 0,05
39-45 70 4,48 0,44 0,05
46 ve Gista | 117 4,45 0,45 0,042
Toplam 340 4,42 0,47 0,025
Adil 18-24 7 4,14 0,64 0,24 3,31%*
25-31 49 3,90 0,76 0,10
32-38 97 3,54 0,89 0,09
39-45 70 3,32 1,11 0,13
46 ve tisti | 117 3,52 1,00 0,09
Toplam 340 3,55 0,97 0,05
Genel 18-24 7 4,46 0,29 0,11 1,47
25-31 49 4,17 0,48 0,06
32-38 97 4,07 0,51 0,052
39-45 70 4,01 0,63 0,07
46 ve tisti | 117 4,06 0,57 0,05
Toplam 340 4,08 0,55 0,03

N: Katilimei sayist; X Ortalama; s: Standart sapma; Sx: Standart hata; F:ANOVA testi F istatistigi **p<0,05

Tespit edilen bu farkliligin adil kiiltiir boyutunda hangi yas gruplar1 arasindaki
degisimden kaynaklandigini ortaya ¢ikarmak amaciyla c¢oklu karsilastirma (Scheffe
Testi) sonucglarina gore, adil kiiltiir boyutunda 25-31 yaslarindaki katilimcilarla, 39-45
yas arasindaki katilimcilarin (p<0,05) tutum puanlar ortalamalar1 arasindaki farkin
anlaml oldugu goriilmiistiir. S6z konusu fark 25-31 yas grubundaki katilimcilar lehine
olup, bu grubun adil kiiltiir tutum puanlar1 diger gruba gore daha yliksektir. Buna gore,

Hipotez 5 “kismen” reddedilmistir.
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6.3.7. Hizmet siiresi ve emniyet kiiltiir etkilesimi

Tablo 6.20, hizmet siiresi gruplar1 arasinda emniyet kiiltiir puanlarindaki
degisimin istatiksel olarak anlamli olup olmadigini gdéstermektedir. Analiz sonuglarina
gore, katilimeilarin raporlama kiiltiirti (F(4,335)=2,365; p=0,053) ve O6grenme kiiltiirii
(F(4,335)=1,181;p=0,319) diizeylerinde yaslara gore istatiksel olarak anlamli bir farklilik
tespit edilmemistir. Ancak, adil kiltir (F(4,335)=4,640; p<0,01) ve emniyet kiiltiir
(F(4,335)=2,828; p<0,05) diizeylerinde istatiksel olarak anlamli bir farklilik ortaya

cikmistir.

Tablo 6.20. Emniyet kiiltiir puanlarinin hizmet siiresi gruplarina gére dagilim

Hizmet N X S Sx F
Siiresi
(Y1)
Raporlama 0-3 77 4,19 0,61 0,07 2,365
4-6 56 4,14 0,74 0,10
7-10 68 4,20 0,74 0,09
11-15 27 3,95 0,68 0,13
16 ve uisti | 112 3,94 0,78 0,07
Toplam 340 4,08 0,73 0,03
Ogrenme 0-3 77 4,40 0,47 0,05 1,181
4-6 56 4,34 0,50 0,06
7-10 68 4,50 0,46 0,05
11-15 27 4,35 0,48 0,09
16 ve iisti | 112 4,45 0,44 0,04
Toplam 340 4,42 0,47 0,02
Adil 0-3 77 3,88 0,80 0,09 4,640***
4-6 56 3,50 0,93 0,12
7-10 68 3,67 1,02 0,12
11-15 27 3,21 0,88 0,17
16 ve isti | 112 3,36 1,02 0,09
Toplam 340 3,55 0,97 0,05
Genel 0-3 77 4,19 0,43 0,04 2,828**
4-6 56 4,06 0,57 0,07
7-10 68 4,18 0,61 0,07
11-15 27 3,92 0,52 0,10
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Tablo 6.20. (Devam) Emniyet kiiltiir puanlarmn hizmet siiresi gruplarina gore dagilimi

16 ve tisti | 112 3,99 0,56 0,05
Toplam 340 4,08 0,55 0,03

N: Katilmer sayisi; X Ortalama; s: Standart sapma; SX: Standart hata; F:ANOVA testi F istatistigi
**p<0,05; ***p<0,01

Tespit edilen bu farkliligin adil kiiltiir boyutunda ve emniyet kiiltiiriinde hangi
hizmet stiresi gruplari arasindaki degisimden kaynaklandigini ortaya ¢ikarmak amaciyla
coklu karsilastirma (Scheffe Testi) sonuglarina gore, adil kiiltiir boyutunda 0-3, 11-15 ile
16 ve istii hizmet siiresine sahip katilimcilarin (p<0,01) arasinda tutum puanlari
ortalamalar1 arasindaki farkin anlamli oldugu gorilmistiir. S6z konusu fark, 0-3 yil
hizmet siiresine sahip katilimcilar lehine olup, bu grubun adil kiiltiir tutum puanlar1 diger
gruplara gore daha yiiksektir. Emniyet kiiltiirii i¢in yapilan test sonuglarina goére, 0-3 yil
hizmet siiresine sahip katilimcilarla 16 ve iistii y1l hizmet siiresindeki katilimcilarin
(p<0,05) tutum puanlar1 ortalamalar1 arasindaki farkin anlamli oldugu goriilmiistiir. S6z
konusu fark 0-3 yil hizmet grubundaki katilimcilar lehine olup, bu grubun emniyet kiiltiir
tutum puanlar1 diger gruba gore daha yiiksektir. Buna gore, Hipotez 6 “kismen”

reddedilmistir.
6.3.8. Ucus saati ve emniyet kiiltiir iliskisi

Pilotlarin emniyet kiiltiir algist ile ugus saatleri arasindaki iligki yaygin olarak
kullanilan basit korelasyon tiirii olan Pearson Korelasyon Katsayisi’ndan yararlanilarak
bulunmustur. Tabachnick ve Fidell (2001) 0,10 ile 0,29 arasindaki korelasyon katsayisini
diisiik, 0,30 ile 0,49 arasindaki korelasyon katsayisim1 orta ve 0,50 ile 1 arasindaki
korelasyon katsayisini yiiksek iliski olarak nitelendirmektedir. Bu iligski Tablo 6.21°de

Ozetlenmektedir.

Tablo 6.21. Pilotlarin emniyet kiiltiir algist ile ugus saatleri arasindaki iligki

Raporlama Ogrenme Kiiltiiri | Adil Kiiltiir Emniyet Kiiltiirii
Kiiltiirii
Ugus Saati -0,082 0,078 -0,125** -0,071

**Korelasyon .05 diizeyinde anlamlidir

150



Tablo 6.21°de anlamli korelasyon degeri kalin yazi karakteri ile verilmis ve
katsayinin yanina yildiz konmustur. Tablodan goriildiigii lizere ucgus saati ile adil kiiltiir
arasinda (r=-0,125; p<.05) negatif yonde, diisiik diizeyde anlaml1 bir iligski bulunmaktadir.
Bu sonug pilotlarin ugus saati arttik¢a adil kiiltiir puanlarinin azaldigini gostermektedir.

Bu durumda Hipotez 7 reddedilmistir.
6.3.9. Raporlama, 6grenme ve adil kiiltiir ile emniyet Kiiltiirii arasindaki iliski

Pilotlarin emniyet kiiltiir algist ile raporlama, 6grenme ve adil kiiltiir algilart
arasindaki iligki Pearson Korelasyon Katsayisi’ndan yararlanilarak bulunmustur. Bu iligki

Tablo 6.22°de 6zetlenmektedir.

Tablo 6.22. Pilotlarin emniyet kiiltiir algisi ile raporlama, 6grenme ve adil kiiltiir algilar: arasindaki iliski

Raporlama Ogrenme Kiiltiirii | Adil Kiiltiir
Kiiltiiri
Emniyet Kiiltiirii | 0,858*** 0,704*** 0,793***

***Korelasyon .001 diizeyinde anlamlidir

Tablo 6.22°de anlamli korelasyon degeri kalin yazi karakteri ile verilmis ve
katsayinin yanina yildiz konmustur. Tablodan goriildiigii iizere emniyet kiiltiirii ile
raporlama kiiltlirii arasinda (r=0,858; p<.001), 6grenme kiiltiirii arasinda (r=0,704;
p<.001) ve adil kiiltiir arasinda (r=0,793, p<.001) pozitif yonde, yiiksek diizeyde anlamli
iligkiler bulunmaktadir. Bu sonug, pilotlarin raporlama, 6grenme ve adil kiiltiirleri
gelistikge emniyet kiiltiirlerinin de iyilesecegini isaret etmektedir. Bu durumda Hipotez 8

kabul edilmistir.
6.3.10. Ucus emniyetini olumsuz etkileme potansiyeline sahip faktorler

Sekil 6.2, ankette yer alan “Sizce asagidaki demografik faktorlerden hangisi veya
hangileri ucus emniyetini olumsuz etkileme potansiyeline sahiptir?” sorusuna
katilimcilarin verdigi yanitlarin yiizdelerinin dagilimimi gostermektedir. Katilimcilara
birden fazla segenegi segcme imkani verilmistir. Sekil incelendiginde katilimcilarin en
fazla katildig1 sikkin %27 ile pilotlar arasindaki milliyet farklilig1 oldugu goriilmektedir.
Tiirk sivil havaciliginin son yillarda hizli biiylimesi, pilot ac¢igina neden olmustur.
Havayollar1 bu a¢ig1 kapatmak i¢in biinyelerinde yabanci pilotlar1 istihdam etmektedir.

SHGM’nin 2019 faaliyet raporuna gore, Tiirkiye’de ¢alisan yabanci pilot sayis1 669°dur.
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Yabanci pilotlarin tiim pilotlar i¢cindeki orani ise, %7°dir. Nitel goriisme yapilan ugus
harekat uzmanlarindan birisine gore, Tiirkiye vergi avantaji nedeniyle yabanci pilotlar
icin cazip bir iilkedir. Bu durum hem kaliteli hem de kalitesiz yabanci pilotlarin
Tirkiye’de calismalarina neden olmaktadir. Tiirk pilotlarin milliyet farkliligini ugus
emniyetini olumsuz etkiledigini diistinmelerinin nedeni Tiirkiye’deki havayollarinda

calisan niteliksiz yabanci pilotlar olabilir.

Katilimcilara gore, ugus emniyetini olumsuz etkileme potansiyeli olan diger
onemli bir demografik faktor %23 ile pilotlar arasindaki yas farkinin fazla olmasidir.
Tiirkiye’de havayolu pilotlar1 65 yasina kadar ¢alisabilmektedir. Nitel goriigme yapilan
ucus harekat uzmanlarinda birisine gore, ozellikle 55 yas ve flizeri pilotlar dispeg
briefingini ciddiyetle dinlememektedir. Ayrica, pilotlar mesleki tecriibesi arttik¢a, kendi
bilgisi harici gerek meslektaslari, gerekse ucus harekat uzmanlar1 gibi diger meslek

gruplariin operasyona kattigi girdileri onemsememeye baglamaktadir.

Ankete katilanlarin %17’si pilotlardan birisinin asker kokenli olmasinin ugus
emniyetini olumsuz etkileme potansiyeline sahip olduguna inanmaktadir. Gegmis yillarda
havayollar1 pilotlarin1 Tiirk Silahli Kuvvetleri’nden emekli olan ya da ayrilanlardan
se¢mekteydi. Giiniimiizde bu durum, sirketlerin pilotlarmi1 kendi imkanlariyla
yetistirmeye baglamasi ve pilotaj egitimi veren kuruluslarin sayisinin artmasi ile hizla
degismektedir. Nitel goriisme yapilan hava trafik kontrolorleri ve ugus harekat
uzmanlarina gore, Tiirk pilotlarin sivillesmesi ve sirket kurallarindaki degisiklikler ile
emniyet ve Ozellikle raporlama kiiltiirii son yillarda eskiye nazaran geligsmistir. Ayrica,
bazi1 katilimcilar gegmiste yasanan bazi kazalarin nedenini kokpitteki askeri diizen olarak

belirtmistir.

Katilimcilarin yaklasik beste biri bu sayilan demografik faktorlerin hi¢birinin ugus
emniyetini olumsuz etkileme potansiyeline sahip olmadigini belirtmistir. Katilimcilarin
pilotlar arasindaki cinsiyet farkliligi ve dini inams farkliligi seceneklerine katilim

yiizdeleri sirasiyla %7 ve %2’dir.
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Ucus Emniyetini Olumsuz Etkileme Potansiyeline Sahip Demografik
Faktorler

m Cinsiyet farklilig

= Milliyet farklilig

5% 7%

B Yas farkinin fazla olmasi
Pilotlardan birisinin asker
kokenli olmast

B Dini inanis farklilig

m Higbiri

B Diger

Sekil 6.2. Ugus emniyetini olumsuz etkileme potansiyeline sahip faktorler

Katilimeilarin %5°1 diger secenegini tercih etmistir. Katilimcilar bu segenek
altinda ucus emniyetini olumsuz etkileme potansiyeline sahip faktorleri su sekilde
siralamistir: CRM ile ilgili problemler, pilotlar arasindaki dil kaynakli iletisim
problemlerinin yasanmasi, ikili iliskilerde yasanan sorunlar, pilotlar arasindaki
samimiyetin fazla olmasi, iki kaptanin ayni1 ugusa verilmesi, pilotlar arasindaki tecriibe
farkinin fazla olmasi, pilotlardan birinin meslekten bikkinlik duymasi ve despot kaptanla

cekingen ikinci pilotun birlikte ugmasidir.
6.3.11. Katihhmcilarin acik uclu soruya verdigi cevaplar

Anketin en sonunda katilimcilara agik uglu olarak “Emniyet kiiltlirtiyle ilgili
havayolunuzdan ne tiir uygulamalar yapmasini isterdiniz?” sorusu yoneltilmistir. Bu
soruya 340 katilimcidan 140’1 cevap vermistir. Bu soruya cevap verenlerden 26’si
havayollarinin emniyet kiiltiirii ile ilgili yeterli uygulamalar1 yaptigini belirtmistir. Geriye
kalan cevaplar iliski durumu baz alinarak raporlama kiiltiirii, 6grenme kiiltiirii, adil kiiltiir,

esnek kiiltiir ve pilotlarin emniyete iligkin diger onerileri basliklar altinda incelenecektir.
Adil Kiiltiir

“Bir yerde adil kiiltiirden bahsedebilmek icin hesap verilebilirlik ile ilgili
standartlarin tiim pilotlara tutarli bir sekilde uygulanmast ve yonetimin pilotlart
kayirmamasi gerekir.” Bu temaya iliskin pilotlarin verdigi bazi cevaplar sunlardir:
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“Insanlar kayirilmasin, onun devresi, bunun devresi olmasin.”, “tarafsiz ve adil olunsun”,
“daha demokratik, herkesin esit muamele gordiigii ve kimsenin kayirilmadigi bir ortam
daha emniyetli olacaktir”, “pilotlara esit davranilsin”, “uygulamalar standart olmali,
kisiye 6zel kayirmalar veya tam tersi mobbing yapilmamali”, “bir olay yasandiginda olay
icin goriisme yapilirken hatay1 yapan kisiyi silahli kuvvetlerden hocast ya da agabeyi
oldugu i¢in korumak yerine tarafsiz hareket edilebilmesi gereklidir”, “keske her zaman
tiim kurumlarda adamciliktan ¢ok liyakat 6n planda olabilse, Sorun sadece havacilik
camiasi i¢in degil Tiirkiye’deki tiim kurumlarin genel sorunudur. Havacilik sirketlerini
de etkiler”, “raporlamanin kesinlikle gizlilik igerisinde kalmasi, kisiler arsindaki yakinlik
dolayisiyla pilotlarin kayirilmamasi”, “her seyin seffaf olmasi, cezalandirmalarda daha

adil davranilmasi”, “bu konuda profesyonel ve tam anlamiyla tarafsiz, sadece gergek

emniyet tehditlerine yonelik tedbirler alinmasini arzu ederim”

“Adil kiiltiirde emniyetsiz davranmiglar cesaretlendirilmez. Az sayida da olsa
calisanlarin  kasith ihlalleri cezalandiriimalidir.” Bu temaya iliskin katilimcilarin
cevaplar1 sunlardir: “CRM’1 bozuk, yiiksek sayida rapor alan kisiler, sicili, kaynagi,
milliyeti vs. ne olursa olsun, kurumdan uzaklastirilmasi sarttir” ve “emniyet standartlarina

bilerek uymayan pilotlar daha sert yaptirimlara maruz birakilmalidir”.

“Adil kiiltiirde ¢alisanlar emniyet bilgilerini saglamalari igin cesaretlendirilir
hatta odiillendirilir.” Bu ifadeyi desteleyen cevap sudur: “Ucus standartlarini tam olarak
uygulanmasi, bir hatanin raporlanmasinda eger kasit yoksa ceza degil tesvik edici olarak

belki 6diil verilmesi”.

“Adil kiiltiirde hata ve ihlal arasindaki ayrim ¢alisanlar tarafindan net olarak
anlasilmalidir. Anlasimamasi durumunda yeterli raporlama kiiltiiriinden bahsetmek
imkansizdwr.” Bu ifade ile ilgili verilen bazi cevaplar sunlardir: “Prosediirlerin net olmasi
inisiyatife yer birakmamasi”, “gri alanlart miimkiin oldugunca aza indirmelerini,
prosediirlerde ¢cok sik degisiklikler ve kelime kalabaliklar1 yerine net ve daha uzun vadeli
kapsamli prosediirler gelistirmeleri”, “emniyet kiiltiiriinlin yerlestirilmesi i¢in emniyet
standartlarinin  agikga ortaya konarak dersler, uygulamalar ve denetimler ile
yerlestirilmesine devamli katkida bulunulmasi gerekir”, “agik giivenilir kolay ulasilabilir
herkesi i¢ine alan bir kiiltiir” ve “neden sonug analizlerinin yapilmasi ve taraflarla agikca

paylasilmasini, adil kiiltiir sisteminin tam anlamiyla uygulanmasini isterdim”.
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“Emniyetsiz davramiglarin kii¢iik bir kismi (%10) dikkatsizlikten kaynaklanir ve
vaptirnm  gerektirir. %90’ sug¢suzdur ve cezalandirma  korkusu olmadan
raporlanabilir.” Bu ifadeyle ilgili pilotlarin verdigi cevaplar su sekildedir: “Ceza degil
egitim ve Oneri”, “emniyet bildirimleri ve emniyetle ilgili tiim hususlar, kisisel
cezalandirma yontemi haline gegcmemelidir ta ki kasitli bir emniyet ihlali ispat edilene
kadar”, “pilotlara bilerek yapilmayan ihlallerde cezai yaptirimlar uygulanmamali, higbir
pilot hata yapmak istemez”, “yOnetimin cezalandirma yerine emniyet yonetimi ve adil

kiiltiirti sirket kiiltiirli olarak benimsemesi” ve “bilmeden yapilan hatalarda daha yapici

bir dil kullanilmas1™.

“Adil kiiltiirde bir olay gerceklestikten sonra finansal ve mesleki ceza uygulanmaz.
Bu cezalar olaylarin utang verici oldugu algisini yaratarak emniyet bilgisinin paylagimini
sekteye ugratir ve giivenin azalmasina neden olur.” Pilotlarin bu konudaki goriisleri
sunlardir: “Kisileri suclamak yerine sorunun kaynagina ulasip hatanin kaynaginin
diizeltilmesini isterdim” ve “pilotlar1 suglayici bir tutum izlemek yerine olaylarin 6ziine
inebilen ve bu hataya yonetimsel kararlar dahil nelerin sebep oldugunu arastirabilen bir

mekanizmaya doniismesini isterdim”.
Raporlama Kiiltiirii

“Caliganlarin  raporlayabilmesi icin giiven sarttir. Disiplin tedbirlerinin
uygulanacagim diigiinen ¢alisanlar kendi hatalarini raporlamaz.” Bu konudaki pilotlarin
goriisleri su sekildedir: “Raporlamada negatif sonu¢ dogmayacagina dair pilotlari ikna
etmesi” ve “ucus emniyetini ilgilendiren raporlama sisteminin sirketin kendisini
gelistirmesi i¢in gerektigini biz pilotlara hatirlatmali, cezai islem uygulanmayacagini
bildirmesini isterdim. Son giinlerde yasanan olaylardan (Pegasus kazasi) dolay1 biz
pilotlar herhangi bir hata yapmaktan veya cezalandirilmaktan korkuyor ve biling

altimizda etkileniyoruz”.

“Raporlama kiiltiiriiniin gelisebilmesi i¢in raporlamanin kolay yapilabilmesi, hizli
ve yararli geri doniistin saglanmasi ve insanlarin hatalar: raporlama konusunda istekli

2

olmalar1 gerekmektedir.” Bu yargiy1 destekleyen cevaplar sunlardir: “Raporlama
sisteminin en kolay sekilde girdi yapilmast i¢in yeniden tasarlanmasimi gerekli

goriiyorum”, “kaale alinmak, raporlamalar ile ilgili geri bildirim alabilmek ve bunun yiiz
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yiize yapilmas1”, “raporlamalarin ddiillendirilmesi” ve “goniillii raporlamaya daha ¢ok

tesvik™.
Ogrenme Kiiltiirii

“Ogrenme kiiltiiriiniin gelisebilmesi icin ¢alisanlarla bilgi ve tecriibenin
paylasilmast ¢ok onemlidir.” Bu konu ile ilgili pilotlar1 goriigleri sunlardir: “Kokpit
toplantilarin1 3'er aylik periyotlarla gerceklestirmelerini”, “Operasyonda yasanmis ve
emniyeti tehdit eden durumlarin detayli ve seffaf bir sekilde paylasilmasi. Su anki
sirketimde ¢ok kisith olaylar, kisitl bilgilerle paylasilmaktadir”, “daha fazla egitim ve
bunlarin 6nceden tecriibe edilmis olaylarla anlatilmas1”, “Safety Magazinlerin daha sik
yayinlanmasi ve daha ¢ok raporlanan olayin bu dergide islenmesini isterdim”, “Yerel ya
da uluslararasi ucus operasyonlarinda meydana gelen olaylarin, veri olarak ucus ekipleri
ile paylasmasi. Degerlendirme ve sonug raporlarinin diizenlenip paylasilmasi” ve “yilda

bir her pilotla 1 saatlik bireysel sohbet tadinda ‘feedback’ alinabilecek toplantilar”.

“Ogrenme kiiltiirii agisindan énemli olan diger hususlar, calisanlarin gelismeye
agtk olmast ve havayolunun égrenmeye yonelik uygulamalaridir.” Bu konulardaki pilot
goriisleri sunlardir: “Ucus emniyetini arttiracak ilave yer ve sim egitimleri. Sadece egitim
amacl1”, “6zellikle simiilator egitimlerinin kontrol ugusu olmaksizin arttirilmas1”, “tesvik
edici yontemler kullanilmali ve cagin gerektirdigi acil durumlar egitimlere eklenmeli”,
“daha fazla interaktif egitim” ve “Ugus emniyetini etkileyen en 6nemli faktor egitimdir.
Insanlar gogunlukla ne yapacaklarma emin olmadiklarinda yanls kararlar verirler. Karar
verme siirecinde ortaya ¢ikan en onemli faktor Onceliklendirmedir. Havacilik gibi
girdilerin ¢cok oldugu ve saniyeler i¢inde degistigi bir is kolunda 6nceliklendirme daha da
onem kazanir. Sirketler egitim siireclerinde kritik durumlar i¢in 6nemli prosediirler ve
bunlar iyilestirmek lizerinde duruyor dogal olarak, ancak bu prosediirler disinda gelisen
cok 6nemsiz olaylar bile dogru karar verme modeli uygulanmadigi i¢in ¢ok hizli biiyiiyor
ve Onemli olaylar halini alabiliyor. Dolayisiyla sirketlerin pilotlarin karar verme
stireglerini 1iyilestirecek, dogru Onceliklendirme ve o anda gereksiz inputlarin
filtrelenmesi ile insan kaynaklarim1 daha dogru kullanma iizerine de c¢aligmalar,
paylasimlar ve egitimler yapmasmin kurumlarin emniyet kiiltliriinii ve toplam ugus

emniyet diizeyini arttiracagini diisiiniiyorum”.
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Esnek Kiiltiir

“Etkili bir esnek kiiltiiriin insa edilebilmesi i¢in ¢alisanlarin inisiyatif alabilmesi
ve degisen taleplere etkili bir sekilde uyum saglayabilmesi onemlidir.” Bu konudaki pilot
goriisleri soyledir: “Pilotlara inisiyatif taninmali ancak stabil yaklagsma ihlalleri ceza ile
degil egitimle ulasilabilecegine inaniyorum. Egitimlerde genellikle teknik hususlara
onem veriliyor ancak hizla gelisen faktorler dogrultusunda karar verme hususunda da
gelistirici  egitimlere de oOnem verilmeli”, “periyodik tazeleme egitimleri ve
simiilatorlerde, gerceklesmesi c¢ok diisiikk olasilikta olan durum egitimlerinden ¢ok,
devamli olarak gergeklesme riski bulunan hadiselere gore egitim programlarinin tekrar
yapilandirilmas1” ve “raporlama yapilan konularin eger sebepleri gecerli ve ucus
emniyetini onemli 6l¢iide tehlikeye sokmamis ise, emniyet puani (sirket ici tutulan bir
deger ) diistiriilmemesi. Verilen pilot kararlarinin emniyeti artirmasi amaciyla yapildigi
bir durum ise, raporlama zorunlu tutulmamali sozlii olarak beyan edilmesini yeterli
bulmali ve pilotlarin emniyeti artirmak adma verdigi kararlar1 artirmasi icin tesvik

edilmesi”.
Pilotlarin Emniyete Iliskin Diger Onerileri

Pilotlarin yonetim ile ilgili cevaplari sunlardwr: “Pilot veya pilot olmayan biitiin
yoneticiler gostermelik ve regiilasyonu karsilamak i¢in yapilan SMS egitimlerinden
ziyade “Emniyet Kiltliri” tizerine ciddi egitimler almalidir. Yoneticiler bu egitimi
ozlimseyebilecek insanlar arasindan se¢ilmelidir. Havayollar1 i¢in profesyonel yoneticiler
se¢ilmelidir”, “pilotlarin problemlerinin dinlenip ¢6ziim bulunmas1”, “standart harekat
usullerini daha basitlestirmelerini ve uygulanabilir hale getirmeleri faydali olur”,
“pilotlarin 6zgiil haklarina saygi duyulmas: ve korunmas1”, “sirketin pilotlar iizerindeki
zaman ve yakit tasarrufu baskilart kaldirilmali”, “yolcu memnuniyeti ve tarifedeki
etkinlik ugus emniyetinin Oniine gecmemeli”, “ucus planlamalar1 sadece yasal olup
olmamasina gore yapilmakta. Bir seyin sadece yasal olmasi etik oldugu anlamina gelmez
ve planlamada insanin sosyal bir varlik oldugu, ailesi ve sosyal bir ¢evresi oldugu
degerlendirilmelidir. Hastalik durumlarinda ise, hastalik sonrast planlamalar sifir empati
ile yapiliyor. Bunlar da pilotun motivasyonu ve konsantrasyonu iizerinde olumsuz etkiye

neden oluyor”, “standart isletim prosediirlerinin sik sik degismemesini” ve “gereksiz yere

insanlar isinden olmamalidir”.
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“Emniyete biitiinciil bir bakis agistyla yaklasilmasi énemlidir.” Bu konudaki
goriisler sunlardir: “Emniyet bir biitiin olarak ele alinmalidir. Emniyeti asil etkileyen en
bliyiik faktor herkesin ayni bilingte olmamasidir. ATC, yer personeli ve havacilikta
calisan biitiin herkes ayni seviyeye getirilmelidir. Havacilik ile ilgili kanun ve
diizenlemeler yetersiz. Pilotlarin {izerindeki sorumluluk biraz azaltilmali” ve “sadece
Havayollarinda degil tiim havacilik unsurlarinda SMS sistemi geregi standartlarin tam

olarak uygulanarak emniyet kiiltiiriiniin yerlestirilmesi ve benimsenmesini dilerim”.

“Yorgunluk pilotlarin en biiyiik hata yapma sebeplerinden birisidir.” Bu konuda
pilotlarin goriisleri sunlardir: “Yorgunluk en biiyiik hata yapma sebebidir. Planlamacilar
kurallara gore planlama yaparlar ancak kazalarin en biiyiik sebebi yorgunluktur”, “Aylik
ortalama ucus saatlerinin azaltilmasi, uzun 3 bacak uguslardan sonra yat1 oteline olan
mesafenin minimuma indirilmesi, gece-giindiiz-gece doniisiimlerinin arasina mutlaka bos
giin konulmasi, iki giine 6 bacakli yatili uguslar yerine ucguslarin aya esit yayilmasi vb”,
“SHGM tarafindan FTL’nin (Ugus ve Gorev Siiresi Sinirlamalar1 ile Dinlenme
Gereklilikleri Talimati) Tiirkiye sartlarina uygun olarak, sirket karliligina hizmet yerine
yorgunlugu engelleyecek sekilde gozden gecirilerek degistirilmesi gerektigini
diistinliyorum” ve “ucus siireleri ve fatigue (yorgunluk) konusunda daha fazla 6nlem

alinmal1”.

Anketteki son soruya verilmis diger bazi cevaplar sunlardir: “Bir kaptan en ¢ok
degisik dort ikinci pilotla ugmali. Her defasinda ikinci pilot yeni bir kaptanla ucarken
ucus emniyetinden ¢ok kaptanin isteklerine adapte olmaya ¢aligmakla geciriyor. Standart
ucus ekibi uygulamasinin avantajlar1 kaptanin da ikinci pilotun da birbirini tanimasi ve
prosediirleri giiven sorunu olmadan yapabilmeyi saglar. Dezavantaji ise, fazla
samimiyetin standart usullerden sapilmasina neden olabilmesidir. Bunu onlemek igin
olusturulan ekibin periyodlarla degistirilmesi olacaktir”, “bu konuda yapilabilecek hem
cok sey var hem de hemen hemen higbir sey yok maalesef. Emniyet kiiltlirii ¢ok zor
olusturulup ¢ok kolay yakisabilecek bir olgudur. Sirketlerin ¢abalarindan ziyade kisilerin
bunu ne kadar istedigi ile orantilidir. Sirketlerin Oncelikle bunu tesvik etmesi,
calisanlarinda biligsel altyapiy1 6nce olusturmasi sonra emniyet kiiltliriinii olusturma ve
devaminda da koruma i¢in ¢aba gdstermesi gerekmektedir. Kiiltlirel farkliliklar ¢ok
bliylilk 6nem arz etmektedir”, “Emniyetle ilgili olaylar1 simule edilmis sekilde

gostermeleri. CRM in gelismesi i¢in her ugucu personele ugus sonu anketi gonderilmesi
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gerekir. Ay sonunda en az puani almis kisiler incelenmeli “ ve “yapici ve bilgilendirici
ve kok sebebi arastirici yontemle havayolu emniyeti gelismeli. Son Pegasus kazasinda

bunun tam tersi uygulaniyor”.
6.4. Hava Trafik Kontrolorleriyle Yapilan Goriismeler

Goriisme formundan elde edilen veriler, betimsel analizden yararlanilarak
incelenmistir. Betimsel analizde veriler, Onceden hazirlanmis temalara gore
diizenlenebilecegi gibi, goriigme formundaki sorular dikkate almnarak da
sunulabilmektedir. Betimsel analizdeki amag, bulgulart okuyucuya diizenlenmis ve
yorumlanmis sekilde sunmaktir. Betimsel ¢oziimlemede elde edilen veriler daha 6nce
belirlenen temalara ve sorulara gére 6zetlenir ve yorumlanir. Bu ¢éziimlemede, goriisiilen
katilimcilarin goriislerini ¢arpici bir sekilde yansitmak i¢in dogrudan alintilara sik sik yer
verilmektedir (Bigak¢i vd., 2017:57). Arastirmada elde edilen veriler, arastirmaci
tarafindan diizenlenmis ve goriisme formundaki sorular ile iliskilendirilerek
yorumlanmistir. Elde edilen verileri gorsellestirmek i¢in frekans tablolar1 kullanilmistir.
Tablo 6.23, goriisme yapilan hava trafik kontrolorlerinin ¢alistiklart birimi, hava trafik

egitimini aldiklar1 yeri ve kontrolor olarak hizmet yilin1 gostermektedir.

Tablo 6.23. Hava trafik kontrolorlerinin demografik ozellikleri

Katilime1 Kodu Caligilan Birim Egitim Yeri Hizmet Siiresi (Y1)
K1 Yaklagma Anadolu Universitesi 23

K2 Meydan DHMI 15

K3 Yaklasma Anadolu Universitesi 17

K4 Meydan DHMI 20

K5 Yaklasma DHMI 2

K6 Meydan DHMI 14

K7 Meydan DHMI 3

“Sizce Tiirk pilotlarin/ Tiirk sirketlerinde ¢alisan pilotlarin ucus sirasinda en sik
yaptig1 hata nedir? Bu hatay1 yapmalarinin nedenini emniyet kiiltiirliniin hangi boyutuyla
(raporlama, adil, 6grenme ve esnek) aciklarsiniz? Yabanci sirketlerle ¢alisan pilotlarla
karsilastirdigimizda yaptiklar1 hatalar arasinda belirgin bir fark var midir?” sorusuna
kontrolorlerin verdikleri cevaplar incelendiginde Tiirk pilotlarin en fazla yaptigi hatalarin

frekans1 iyl dinlememeden ve talimatlarin geri okunmamasindan kaynaklandig:
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goriilmektedir (Tablo 6.24). K5’in bu konudaki goriisii sdyledir:”... Genellikle frekansi
iyi dinlemiyorlar. Feedbackleri tam yapmiyorlar. Frekansta yanlis anlamalar olabiliyor.”
K7 de K5’in goriisiinii desteklemektedir:” Tiirk pilotlar ile yasadigimiz en sik sorun,
talimatlarimizin sorgulanmasi, zaman zaman algilanmamasi ve read back (geri okuma)
zorunlu olan bazi degerlerin bile zaman zaman read back edilmemesi ve Tiirk pilotlarin

ayirma kurallariin disinda hareket etme istegidir.”.

Tiirk pilotlarin ugus sirasinda yaptig1 diger bir 6nemli hata ise, seviye sapmasi
(level-bust) hatasidir. Katilimer K1 bu durumdan su sekilde bahsetmistir:”... En sik
yaptiklar1 hatalar seviye sapma (level-bust) hatalaridir. Bazen tirmanma ve algalma

ratelerini hizl yapiyorlar.”

Tablo 6.24. Tiirk pilotlarin en sik yaptikliar: hatalar

Hata Frekans

Talimatlarin geri okunmamasi 2

Frekansi iyi dinlememe

Talimatlarin sorgulanmasi

Frezyoloji hatalart

Ayirma kurallar1 diginda hareket etme istegi

Tahditlere uymama

Ozgiivene dayal hatalar

N S

Seviye sapmasi

Yapilan goriismelerde hava trafik kontrolorlerinin - emniyet kiiltiiriiniin
boyutlarindan raporlama kiiltiiriine asina oldugu ancak adil, 6grenme ve esnek kiiltiir
boyutlar1 konusunda pek fazla bilgili olmadiklar1 goriilmiistiir. Katilimc1 5’in raporlama
ile ilgili goriisii soyledir:”... Emniyeti riske atan pilotun hatasi mutlaka raporlanmalidir.
Sonugta insanlarin hayati s6z konusu. Raporlamanin kétiiye kullanilma olasilig1 da vardir.
Pilotun hava trafik kontrol6riinden talebi karsilanmadiginda raporlayabiliyor. Bu nedenle

raporlamanin kararinda kullanilmas1 gerekir.”

Yabanci sirketlerle ¢alisan pilotlarla Tiirk pilotlarin yaptiklar1 hatalar arasinda
belirgin bir farkin olup olmadigi sorusuna cevaben katilimcilarin biiyiikk bir kismi
herhangi bir fark olmadigini belirtmistir (Tablo 6.25). Katilime1 K1:”... Yabanci ve Tiirk
pilotlarin yaptiklar1 hatalar arasinda belirgin bir fark yok.” ifadesi ile bu goriisii

desteklemektedir.
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Tablo 6.25. Katilimcilarin yabanci ve Tiirk pilotlarin yaptiklar: hatalara iliskin goriisii

Goriis Frekans
Herhangi bir fark yok 5
Yabanci pilotlar daha iyi 1
Tiirk pilotlar daha iyi 1

Bir katilime ise, Tiirk pilotlarin yabanci pilotlara gore daha iyi olduklarini
belirtmistir. Katilimci1 K2’nin bu konudaki goriisii soyledir:”... Tiirk pilotlar emniyet
kiiltiiri agisindan 6zellikle son yillarda 6nemli mesafe kaydettiler. Yaptiklar1 hatalar
konusunda Avrupali sirketlerle belirgin bir fark bulunmamaktadir. Hatta pek ¢ok yabanci
sirketten daha iyi durumda olduklarin1 sdyleyebilirim.” Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiir
algisin1 6lgmeye yonelik uygulanan anketten elde edilen 3,99’luk ortalama, bu goriisii

desteklemektedir.

“Turk pilotlarin/ Tirk sirketlerinde c¢alisan pilotlarin pist ihlaline (runway
incursion) neden olan hatalar1 var midir? Varsa nelerdir? Sizce Tiirk sirketlerinde calisan
pilotlarin bu hatalar1 yapmalarinda emniyet kiiltiirlerinin bir etkisi var midir? ” sorusuna
kontrolorlerin verdikleri cevaplar incelendiginde Tiirk pilotlarin pist ihlaline neden olan
hatalarinin en biiyiik nedeninin dalgilik oldugu goriilmektedir (Tablo 6.26). K2 bu

(3

durumu sOyle anlatmaktadir: “... Zaman zaman dalginlikla pist bekleme noktasini bir

miktar gegme ve pisti tam olarak terk etmeden durma seklinde hatalar olabiliyor.”

Tablo 6.26. Tiirk pilotlarin pist ihlaline neden olan hatalar

Neden Frekans
Dalginlik 2
Yanlis anlama 1
Yetersiz Ingilizce 1

Pilotlarin pist ihlaline neden olan diger hatalarmin yanlis anlama ve yetersiz
Ingilizce seviyesinden kaynaklandig1 tespit edilmistir. K3’{in bu konudaki goriisii su
sekildedir: “... Yanlis anlamadan ve yetersiz Ingilizceden kaynakli olarak en ¢ok
yapiliyor. Zaman zaman kontrol6r hatasindan oluyor. Genel bir emniyet kiiltiirii hatasidir.

Ulkemiz pilotlarina mahsus degil.” Kontrolérlerin cevaplari incelendiginde, Tiirk
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pilotlarin raporlama kiiltiirlerinin geligmesi ile bu hatalarin Oniine gegilebilecegi
savunulmaktadir. Ormegin, K6:”... ATC ya da pilot agisindan baktigimizda bunun &niine
gecebilmenin en 6nemli yolu emniyet Kkiiltiiriniin gelistirilmesidir. Bu da ancak

raporlama kiiltiirinde kendimizi gelistirirsek zirveye ulasir.”

“Tiirk pilotlarin/ Tiirk sirketlerinde calisan pilotlarin seviye sapmasina (level-
bust) neden olan hatalar1 var midir? Varsa nelerdir? Emniyet kiltlirii agisindan
degerlendirebilir misiniz?” sorusuna kontrolorlerin verdikleri cevaplar incelendiginde
Tiirk pilotlarin yiiksek algalma ve tirmanma ratelerinin seviye sapmasina neden
olabilecegi belirtilmistir (Tablo 6.27). K1’in bu konudaki ifadesi sudur: “... En ¢ok
yasadigimiz hava hadiselerinden birisidir. Pilotlarin yiiksek al¢galma ve tirmanma rateleri
(oranlarr) bu duruma neden oluyor”. Bir hava trafik kontrolorleri ise, ugak sistemleri
sayesinde seviye sapma hatalarinin pek sik yasanmadigimi belirtmistir. K3’{in bu

(13

konudaki goriisii soyledir: “... Seviye sapma hatalar1 pek olmuyor. Ugak sistemleri

genelde engelliyor.”

Tablo 6.27. Tiirk pilotlarin seviye sapmasina neden olan hatalart

Neden Frekans
Yiiksek al¢calma ve tirmanma orant 2
Ucak sistemleri genelde engeller 1

“Gozlemlerinize gore, Tiirk pilotlar/ Tiirk sirketlerinde ¢alisan pilotlar ACAS
(hava carpigsmalarini 6nleyici sistem) raporlamasinda bulunup bulunmadiklarini emniyet
kiltiirii agisindan degerlendirir misiniz?” sorusuna kontrolorlerin verdikleri cevaplar
incelendiginde SHGM mecbur kildigindan hem pilotlar hem de kontrolérler ACAS
raporlamasini yapmak zorunda olduklar1 anlasilmistir (Tablo 6.28). Ornegin, K3’iin bu
konudaki goriisti s0yledir: «,,, Havacilik otoritesi mecbur kildigindan hepsi raporlaniyor.
Ayrica kontroldrler de raporlamak zorunda.” Benzer sekilde, K4 bu konu ile ilgili sunu
vurgulamaktadir:”... SHGM kurallar1 geregi aldiklar1t TCAS RA (Trafik Carpisma

Onleme Sistemi Coziim Tavsiyeleri) raporlarini 48 saat icinde bildirmek zorundalar.”
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Tablo 6.28. Tiirk pilotlarin ACAS raporlama durumlar

Raporlama Durumu Frekans
Havacilik otoritesi zorunlu kildigindan hepsi 5
raporlantyor
Artan bir egilim 1

“Tiirk pilotlarin/ Tiirk sirketlerinde ¢alisan pilotlarin pas gegcmesine neden olan
hatalar1 var midir? Varsa nelerdir? Bu hatalarin azaltilabilmesi i¢in Tiirk sirketlerinde
calisgan pilotlarin  emniyet kiiltiirli  boyutlarindan  hangisinin  iyilestirilmesi
gerekmektedir?” sorusuna kontroldrlerin verdikleri cevaplar incelendiginde pas gegmeye
neden olan hatalar yaklagsmada ucagin yiiksek kalmasi, hizli gelmesi, 6nerilen ugagin pisti
terk etmemesi (pist ihlali) ve pist ihlali yapan bir aracin olmasidir (Tablo 6.29). Bu
konuya iliskin K2’nin bakis agist sOyledir:”... Pas gecme sebepleri genel olarak pist
basinda bekleyen trafigin yanlislikla bekleme noktasini gegmesi (pist ihlali), inen trafigin
pisti hizh terk edememesi (operasyonel-pilot kaynakli), yetersiz ayirma (ATC kaynakli)
ve stabil olmayan yaklagmadir (pilot kaynakli).”  Ayrica, kontrolorler kokpitte
olmadiklart i¢in pilotlarin pas ge¢mesine neden olan tiim hatalar1 bilemeyeceklerini
vurgulamistir. Ornegin, K1 tarafindan bu durum sdyle anlatilmaktadir:”... Kontroldriin
diger pas ge¢me nedenlerini bilmesi zor. Ayrica, kontrolor kokpitte olmadigi ve

gérmedigi i¢in pas gecmede pilotun hatasini tespit etmesi zor.”

Tablo 6.29. Tiirk pilotlarin pas ge¢gmeye neden olan hatalar

Hata Frekans
Yiiksek kalma 7

Kontrolorii dinlememe

1
Pist ihlali 3
2

Pisti hizli terkedememe

Hava trafik kontrolorleri tarafindan pilotlarin pas gegmeye neden olan hatalarin
azaltilabilmesi i¢in raporlama kiiltiirlerinin gelismesi ve raporlamada bulunduklarinda
adil kiiltiir geregi cezalandirilmamalar1 gerekliligi vurgulanmigtir. K6 nin bu konudaki

gorisi soyledir:”... Emniyet kiiltliriinii gelistirebilmek agisindan yapacagimiz en énemli

163



sey, raporlama kiiltiiriinii gelistirmek ve raporun ceza yontemi olarak diisiiniilmesini
onlemektir.” Ancak, anket sonuc¢larina gore, Tiirk pilotlar1 hata yaptiklarinda hatalarini

korkmadan ifade edebilmekte zorlanmaktadir.

“Turk pilotlar)/ Tiirk sirketlerinde calisan pilotlart yabanci sirketlerde calisan
pilotlarla karsilagtirdiginizda Emniyet Kiiltiirli agisindan {istlin yonleri var midir? Varsa
nelerdir?” sorusuna hava trafik kontroldrlerinin verdikleri cevaplar incelendiginde bazi
katilimecilarin Tiirk pilotlart emniyet kiiltiirii agisindan yabanci pilotlara gore daha tistiin
bulduklar1 tespit edilmistir (Tablo 6.30). Omegin, K3’iin bu konudaki goriisii
sOyledir:”... Cogu tilke pilotlari ile karsilastirildiginda Tiirk pilotlar1 egitimli, dikkatli ve
pratik zekali. Emniyet kiltiirii agisindan sirketler gerekli egitimleri en st diizeyde
veriyor.” Benzer sekilde, K5 bu konuyla ilgili su goriisii paylasmistir:”... Tiirk pilotlari
arasinda yetkin pilotlar mevcut. Tiirk pilotlarin farkindaliklar1 ¢ok yiiksek. Kontrolorlerin
hata yaptig1 yerde onlar diizeltebiliyor. Tiirk pilotlarindan daha fazla farkindalik var

yabancilara gore. Bu durumun nedeni kendi hava sahalarinin i¢inde olmalaridir.”

Tablo 6.30. Tiirk ve yabanci pilotlarin emniyet kiiltiirlerinin karsilastiriimasi

Goriis Frekans
Tirk pilotlar emniyet kiiltiiri agisindan daha 3
istiindiir
Yabanci pilotlar emniyet kiiltiirii agisindan daha 1
istiindiir
Herhangi bir fark yoktur 3

Bir katilimer ise, Tirk pilotlarin yabanci pilotlara gore {istiin yonleri olmadigini
belirterek goniillii raporlama konusunda geride olduklarim1 vurgulamistir. K1’in bu
konudaki goriisii soyledir:”... Tiirk pilotlarin yabanci pilotlara gore {istiin yonleri yoktur.
Tiirk sirketlerinde ¢alisan pilotlar goniillii raporlama konusunda daha kétiiler. Kendi
kiiltlirimiizde goniillii raporlama yok. Kolay kolay kendi hatalarini rapor etmezler.
Stimen alt1 etme egilimimiz var. Raporlama yabancilarda daha ¢ok gelismis.” Bu goriis,
anketten elde edilen bulgu ile uyusmamaktadir. Anket sonuglarina gore, pilotlar kimse
fark etmemis olsa bile kendi kural ihlallerini raporlayacaklarini belirtmistir (5 {izerinden

4,09 ortalama ile).
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“Deneyimlerinize dayanarak Tiirk pilotlarin/ Tiirk sirketlerinde ¢alisan pilotlarin
emniyet kiiltiirinii genel olarak nasil degerlendirirsiniz?” sorusuna kontrolorlerin
verdikleri cevaplar incelendiginde kontroldrlerin ¢ogunun Tiirk pilotlarin emniyet
kiiltiiriinii olumlu degerlendirdikleri goriilmiistiir (Tablo 6.31). Ozellikle, pilotlarin
sivillesmesi ve sirket kurallarindaki degisiklikler ile Tiirk pilotlarin raporlama kiiltiiriiniin
son yillarda gelistigi katilimcilar tarafindan vurgulanmaktadir. K2 bu durumu su ifadesi
ile desteklemektedir:”... Emniyet ve Ozellikle raporlama kiiltlirii son yillarda eskiye
nazaran oldukga gelisti. Pek cok durum i¢in rutin, kii¢iik, biiyiik denmeden standart olarak
safety (emniyet) raporu tutuluyor. Genel olarak bu gelismenin, Tiirk pilotlarin sivillesmesi
ve sirket kurallarindaki degisikliklerden kaynaklandigini diisiiniiyorum.” Anketten elde
edilen veriler bu goriisi desteklemektedir. Tiirk pilotlarin raporlama kiiltiir algilart 5

tizerinden 4,08 olarak tespit edilmistir.

Tablo 6.31. Hava trafik kontrolorieri goziinden Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiirii

Emniyet Kiiltiir Ozellikleri Frekans
Goniillii raporlamama egilimi 2
Geligmis raporlama kiiltiirti 3
Basit hatalar 1

Baz1 katilimcilar ise, Tiirtk pilotlarin emniyet kiiltiiriinii olumsuz olarak
degerlendirmektedir. Onlara gore, Tirk pilotlart goniillii raporlamada bulunmamaktadir.
Ornegin, K1 bu konuda su goriisii paylasmaktadir:”... Tiirk pilotlarin goniillii
raporlamama egilimleri var. Yapilan hatalar1 siimen etme egilimleri mevcut.” Benzer
sekilde, K7 su yorumu yapmistir:”... GPS (Global Konumlama Sistemi) kayb1 ya da
yaklasma wusulleri gibi ugus emniyetini etkileyen olaylarda goniillii raporlama
faaliyetlerinde bulunmadiklarini diisiinliyorum. Meydan olarak bugiine kadar tarafimiza
bildirilmis higbir géniillii raporlama faaliyeti bulunmamaktadir.” Anketten elde edilen
bulgular bu goriisii kismen dogrulamaktadir. Bulgulara gore, Tiirk pilotlari, iistlerinin

(3,94) ve arkadaslarinin (3,87) kural ihlallerini raporlama konusunda istekli degildir.

165



6.5. Ucus Harekat Uzmanlariyla Yapilan Goriismeler

Arastirmada elde edilen veriler, arastirmaci tarafindan diizenlenmis ve goriisme
formundaki sorular ile iligskilendirilerek yorumlanmistir. Tablo 6.32, goriisme yapilan
ucus harekat uzmanlarinin, ugus harekat uzmanligi egitimini aldiklar1 yeri ve uzman

olarak hizmet siirelerini gostermektedir.

Tablo 6.32. Ugus harekdt uzmanlarimin demografik ozellikleri

Katilime1 Kodu Egitim Yeri Hizmet Siiresi (Y1)

K1 Asistan Dispatch 9

K2 Duha Havacilik | 14
Merkezi

K3 Istanbul Gelisim | 1
Universitesi

K4 Hiirkus 4

K5 Ozel Kurs 2

K6 Duha Havacilik | 5
Akademisi

K7 Hiirkus 6

“Sizce Tiirk pilotlarin/ Tirk sirketlerinde ¢alisan pilotlarin briefing sirasinda en
sik yaptigr hata nedir? Bu hatayr yapmalarinin nedenini emniyet kiiltiirliniin hangi
boyutuyla (raporlama, adil, 6grenme ve esnek) aciklarsiniz? Yabanci sirketlerle calisan
pilotlarla karsilagtirdiginizda yaptiklari hatalar arasinda belirgin bir fark var midir?”
sorusuna ugus harekat uzmanlarinin verdikleri cevaplar incelendiginde Tiirk pilotlarin
briefing sirasinda en fazla yaptiklar1 hatalardan birisinin ko6t senaryoyu diisiinerek ugaga
fazla yakit almamalar1 oldugu goriilmistiir (Tablo 6.33). K1’in bu konu ile ilgili sunu
vurgulamistir:”. .. Bizim sirketimizde bazi kaptanlar kotii senaryo olarak fazla yakit alimi
yapmuiyorlar. Yabanci havayollarinda bu durum daha az yasaniyor. Onlar kitapta yazan

bilgileri harfiyen uyguluyorlar. Biz Tiirklerde daha ¢ok 6ngorii var.”
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Tablo 6.33. Tiirk pilotlarin briefing sirasinda yaptiklart hatalar

Hata Frekans

Kétii senaryoyu diisiinerek fazla yakit almama 1

Iletisimden kaynakl1 hatalar

Briefingi ciddiyetle dinlememe

Yakit kararini ugug harekat uzmanina birakma

Detayl briefing yapmaktan kaginma

| R R R e

Yorum hatalar1 (hava durumu yorumlama, meydan

chart1 yorumlama vb.)

Tiirk pilotlarin briefing sirasinda yapriklar1 bazi hatalarin fazla 6zglivenden
kaynaklandig1 goriilmektedir. K2’nin bu konuda su goriisii paylagmistir:”... Bizim
pilotlarimizda kendine fazla 6zgiiven var. Yardimecr pilot hatayr gorse dahi kaptana
riitbeden ya da saygidan dolay1 hatayr sdyleyemiyor. Ornegin, ...’de bugiine kadar bir
tane bile kaza yaganmadi. Bunun nedeni kitabi bilgiye ¢ok iyi uyum saglamalari. ... de
tek kural vardir; hata yaptigini kendin bildir 6biir tiirlii ceza alirsin.” Anketten elde edilen
bulgular, bu goriisii desteklemektedir. Tiirk pilotlarin iistlerinin kural ihlallerini hig
tereddiit etmeden raporlama konusunda (3,94 ortalama) ¢ok da istekli olmadiklari

gorilmektedir.

Ugus harekat uzmanlarina gore Tiirk pilotlarin briefing sirasinda yaptiklar diger
hatalar sunlardir; briefingi ciddiye almama, ucaga alinmasi gereken yakit miktar1 kararini
ucus harekat uzmanina birakma ve detayli briefingden kaginmadir. Briefingi ciddiye
almama konusunda K4’{in goriisii soyledir:”... Bana gore, Tiirk pilotlarin bir kisminda —
ki bu kisim bir genelleme yapacak olursam 55 yas {izeri ve daha ¢ok Hava Kuvvetleri
kokenlileri ve dahi sivil kokenlileri igeriyor — dispeg brifingini pek ciddiyetle dinlememe
durumu mevcut. Pilotun mesleki tecriibesi arttik¢a, kendi bilgisi harici gerek
meslektaglari, gerekse dispeger gibi diger meslek gruplarinin operasyona kattig1 girdileri

cok da onemsemedigini diigiinmekteyim.”

Gorligme yapilan katilimcilara gore bazi durumlarda pilotlarin ug¢aga alinmasi
gereken yakit miktar1 kararini ugus harekat uzmanlarina biraktiklar goriilmektedir. Bu
durum hem emniyet agisindan hem de verimlilik agisindan sorunlar dogurmaktadir. K5
bu konuda sunu vurgulamistir:”... Cogunlukla olmamak {izere baz1 zamanlarda ucaga

alinacak yakit konusunda karar1 dispegere birakmanin bir tiir operasyonel aksaklik oldugu
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sOylenebilir. Bu aksaklik hava durumu, notam, trafik gibi sebeplerle yakit kritigine diisme
riskini beraberinde getirebildigi gibi, fazla yakit alarak yakit sarfiyatina da sebebiyet

verebilir.”

Katilimecilara gore Tiirk pilotlar bazen detayli briefing yapmaktan kaginmaktadir.
Bu durum ugus sirasinda ¢esitli aksakliklara neden olabilmektedir. K6 nin bu konudaki
goriisti soyledir:”... Tiirk pilotlar genel yapisi itibariyle ugus harekat uzmanlarina
gereginden fazla glivenerek bazi noktalarda detayli briefing yapmaktan kaginmaktadirlar.
Bunun temel sebeplerinden biri dokiimantasyon ve yazili kaynaklar (notam, taf, metar,
runway charts vb.) hakkinda detayli bilgiye sahip olmamalar1 ve bu baglamda
sorumlulugu kars1 tarafa yliklemektedirler. Onlar icin kesin nitelikli bilgilerin analizi
daha da 6nem arz etmekte olup emniyetli bir ugus i¢in baglica gerekliliklere daha ¢ok
dikkat etmektedirler. Haliyle de baz1 aksakliklar, son dakika degisiklikleri ve istenmeyen
durumlar yasanabilmektedir. Oysaki ilgili ugustan kaptan pilot ve ugus harekat uzmani
ortak sorumluluk icerisindedir.” Bu gorlis, anketten elde edilen bulgulan
desteklememektedir. Anket sonuglarna gore, Tiirk pilotlarin 6grenme kiiltiir algisi

4,42°1ik ortalamasi ile en yiiksek ortalamaya sahip boyuttur.

“Tiirk pilotlary/ Tiirk sirketlerinde ¢alisan pilotlar1 yabanci sirketlerinde ¢alisan
pilotlarla karsilastirdiginizda Emniyet Kiiltiirii agisindan iistiin yonleri var midir? Varsa
nelerdir?” sorusuna ugus harekat uzmanlarinin verdikleri cevaplar incelendiginde bazi
katilimcilar herhangi bir fark olmadigini belirtmistir (Tablo 6.34). Ornegin, K3 bu konuda
sunu belirtmistir:”... Hayir yok. Yabanci pilotlarla Ingilizcenin lisan farkindan dolay:
anlasamiyorsunuz bazen. Anlatilmak istenen farkli anlasildigindan emniyeti

engelleyecek sorunlar teskil edebilir.”

Tablo 6.34. Tiirk ve yabanci pilotlarin emniyet kiiltiirlerinin karsilastiriimasi

Goriis Frekans
Tiirk pilotlar emniyet kiiltiirii agisindan daha 5
istiindiir
Yabanci pilotlar emniyet kiiltiirii agisindan daha 0
istiindiir
Herhangi bir fark yoktur 2
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Diger katilimcilar ise, Tiirk pilotlar1 emniyet kiiltiirleri acisindan yabanci
sirketlerde calisan pilotlara gore daha {istiin bulmaktadir. Bu konuda K1’in goriisii
sOyledir:”... Tiirk pilotlar yabanci pilotlara gére mevzuati daha iyi biliyorlar.” Benzer
sekilde, K6 su noktalar1 vurgulamistir:”... Geng¢ Tirk pilotlarindaki 6grenme istegi,
teknolojik gelismeleri takip etme ve kendini gelistirme arzusu ile ileri yastaki pilotlarin
Ise, tecriibe ve cesaretleri ile birlesince basaril bir ekip isi ortaya ¢ikmakta ve akabinde

emniyetli bir ucus gerceklesmektedir.”

Bazi katilimcilara gore, Tirk pilotlar raporlama kiiltiirii agisindan yabanci
pilotlara gore daha ileri bir konumdadir. K7 bu konuda sunu belirtmistir:”... Tiirk pilotlar
raporlama kiiltlirii agisindan daha {stlin diyebiliriz. Dis kaynakli hatalar1 veya hata
olusumuna sebep verecek riskleri cok daha fazla raporlamaktalar. Son yillarda iilkemizde
yasanan kaza kirim olaylarindan sonra ¢ok daha fazla hassasiyet gézlemlemekteyiz. Bu
tiziici olaylarin tilkemizde fazla denk gelmesi sebebiyle yabanci sirket ¢alisanlarina
nazaran daha hassasiyetimiz artmis durumda. Dolayisiyla 6grenme kiiltiiriimiiziin de

gelistigini rahatlikla soyleyebiliriz.”

“Deneyimlerinize dayanarak Tiirk pilotlarin/ Tirk sirketlerinde ¢alisan pilotlarin
emniyet kiiltiirlinii genel olarak nasil degerlendirirsiniz?” sorusuna ugus harekat
uzmanlarinin verdikleri cevaplar incelendiginde katilimcilarin biiylik kisminin Tirk
pilotlarin emniyet kiiltiiriinii olumlu olarak degerlendirdikleri gortilmiistiir (Tablo 6.35).
Katilimcilara gore, sivil pilot sayisinin artmasi kokpitteki emniyet kiiltiiriinii olumlu
olarak etkilemektedir. K2 bu konuda sunu vurgulamistir:”... Askeriyenin disinda 6zel
okullarin agilmasi, sivillerin yetistirilmesi emniyet kiiltiiriine pozitif yonde fayda
sagladi.” K5 Tiirk pilotlart su sekilde tanimlamaktadir:”... Kurallara uygun davranirlar,
emniyet konusunda kesinlikle 6diin vermezler, prosediirlere uyumludurlar, risk almazlar

ve bilgilidirler.”
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Tablo 6.35. Ugus harekdt uzmanlari goziinden Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiirii

Emniyet Kiiltiir Ozellikleri Frekans

Artan raporlama kiiltiirii 1

Iletisim sorunlar1

Okuyup arastirmaya meyilli olma

Mevzuatlara hakim

Risk almazlar

Kurallara uygun davranirlar

Emniyet konusunda kesinlikle 6diin vermezler

AN NN

Hiyerarsik kiiltiir yerine esnek kiiltiir gelismekte

Baz1 katilimcilara gore ise, Tiirk pilotlarin iletisim noktasinda sikintilar
bulunmaktadir. Ornegin, K3 bu konuda sunu belirtmistir:”... Genel olarak iyi, fakat
iletisim boyutunda bazen sorunlar yasanilabiliyor. Herkes tizerine diisen gorevi kurallar
dahilinde gergeklestirirse orta da sorun zaten kalmaz. Ugus harekat uzmani olarak

pilotlarla anlasmak ¢cogu zaman sikintidir.”
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7. DEGERLENDIRME, TARTISMA VE SONUC

Bu arastirmada, havayolu pilotlarinin emniyet Kkiiltiirinii  biitiinliikli  bir
yaklasimla ele alan, kavramin teorik alt yapisini igeren ve gegerlilik ve gilivenilirlik
kriterlerini saglayan bir olgek gelistirilmesi hedeflenmistir. Bu dlgek Tiirk pilotlarin
emniyet kiiltiirlerini 6lgmek iizere kullanilmistir. Ayrica, pilotlarin ugus Oncesinde ve
ucus sirasinda yaptiklari ve daha sonra tekrar yapma olasiligi bulunan hatalarinin ve
emniyet kiiltlirlerinin hava trafik kontrolorleri ve ugus harekat uzmanlar1 bakis agisindan
ortaya ¢ikarilmasi amaclanmistir. Bu amaglari gerceklestirmek igin nicel ve nitel

arastirma desenleri kullanilmistir.
Aragtirmanin ampirik sonuglart sunlardir:

Arastirma siireci, veri toplama aracinin gelistirilmesi, evren ve dérneklem seg¢imi,
hipotezlerin kurgulanmas1 ve arastirma bulgularinin degerlendirilmesi olmak tizere dort
asamada ele alinmistir. Ik asamada, emniyet kiiltiirii alanyazim incelenerek emniyet
kiiltiirinlin boyutlarina iligkin 50 maddeden olusan bir madde havuzu olusturulmustur.
Olgegin kapsam gecerliligini saglamak icin uzman goriislerine basvurulmustur. Olgek,
biri kaptan pilot, biri 6gretmen pilot ve ikisi yardimecr pilot olmak tizere dort pilota

inceletilmistir. Olgek, uzman goriisleri dogrultusunda 37 maddeye indirilmistir.

Ikinci asamada, evren ve drneklem secimi kapsaminda arastirmanin evrenini
Tiirkiye’deki havayollarinda ¢alisan ikinci ve kaptan pilotlar olusturmustur. Ornekleme
yontemi olarak da kolayda drnekleme ydntemi segilmistir. Ugiincii asamada ise, dlgekteki

demografik faktorler dikkate alinarak sekiz tane hipotez kurgulanmustir.

Aragtirmanin dordiincli asamasinda ise, arastirma bulgularina yer verilmistir.
Cikarilan maddelerden sonra hazirlanan 6l¢ek taslagi, anket yontemiyle Tirkiye’deki
havayollarinda c¢alisan 190 ikinci ve kaptan pilota uygulanmistir. Elde edilen verilere,
betimleyici analizler ve kesfedici faktor analizi yapilmigtir. Faktor yapisinin saglikli
ortaya konabilmesi i¢in ¢oklu dogrusallik gosteren baska bir deyisle her bir maddenin
faktor yiikii degerleri arasinda 0,10 fark bulunmayan 11 madde sirasiyla elenmis ve
analizler tekrarlanmistir. Faktor analizinde faktor olusabilmesi i¢in her bir faktoriin
altinda en az 3 madde olmasi gerekmektedir. Bu kurala uymamalar1 nedeniyle 3 madde
sirayla elenmis ve analizler tekrarlanmigtir. Son olarak, bir faktor altinda bulunan

maddelerin aym1 kavramsal yapiyr agiklama kurali nedeniyle 6 madde daha 6lgekten
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cikarilmistir. Olgegin nihai halinde 17 madde yer almistir. Kesfedici faktor analizi, dlgek
son halini alincaya kadar tekrarlanmistir. Havayolu pilotlarinin emniyet kiiltiiriini
olusturan gizli faktorler ortaya c¢ikarilmis ve bu faktorler adlandirilmistir. Birinci faktor,
altindaki altt madde ile toplam varyansin en biiylik kismi olan 939,881 ni
aciklamaktadir. Bu maddelerin tamaminin pilotlarin raporlama kiiltiirleriyle ilgili oldugu
goriilmiistiir. Bu nedenle, bu faktdre “Raporlama Kiiltiirii” ad: verilmistir. ikinci faktér,
altindaki yedi madde ile toplam varyansin %10,586’sin1 agiklamaktadir. Bu maddelerin
tamami pilotlarin 6grenme kiiltiiriiyle iliskilidir. Bu nedenle, bu faktore “Ogrenme
Kiltiiri” adi verilmistir. Son faktor, altindaki dort madde ile toplam varyansin
%7,426’s1n1 agiklamaktadir. Bu maddelerin tamami pilotlarin adil kiiltiiriiyle ilgilidir. Bu
sebeple, bu faktore “Adil Kiiltiir” ad1 verilmistir. Elde edilen ii¢ faktor, toplam varyansin
% 57,892’sini agiklamistir. DeVellis’e (2012) gore, dlgek gelistirmede agiklanan toplam
varyansin en az 0,40 olmasi gerekmektedir. Kesfedici faktor analizi sonucunda ortaya
konan faktorler James Reason ve Alan Hobbs (2003)’un Emniyet Kiiltiir Modeliyle bire
bir Ortiismektedir.

Ayrica, 6lgek maddelerinin belirli bir kavramsal yapiyr tutarl bir sekilde 6l¢iip
Olgmediginin ortaya konmasi i¢in Olgek giivenilirliginin hesaplanmasinda onemli bir
analiz olan Cronbach Alpha katsayilar1 hesaplanmistir. Hesaplamalar sonucunda dlgegi
olusturan tiim faktorlerin kritik deger olan 0,70’in iizerinde 0,787 ile 0,881 arasinda
Cronbach Alpha degerlerine sahip olduklar1 goriilmiistiir. Ayrica 6l¢egin genel Cronbach
Alpha degeri 0,83’tiir. Bu sonuglar, 6lcegin hem genel hem de alt boyutlar bazinda iy1

derecede Cronbach Alpha katsayilarina sahip oldugunu gdstermistir.

Diger yandan, kesfedici faktor analizi ile ortaya konan Glgegin gozlem verileri
tarafindan dogrulanip dogrulanmadigini ve 6lgegin boyutlar1 ile gozlem verilerinin ne
kadar uyum gosterdiginin ortaya konmasi hedefiyle dogrulayici faktor analizi yapilmistir.
Analiz sonucunda elde edilen uyum iyiligi degerleri, 6l¢ekten bir madde ¢ikarildiktan
sonra Ol¢egin iyi bir uyuma sahip oldugunu gostermistir. Diger bir deyisle, kesfedici
faktor analizi sonucunda gelistirilen 17 madde ve ii¢ alt boyuttan olusan Havayolu
Pilotlarinin Emniyet Kiiltiir Olgegi, 16 madde ve ii¢ alt boyut olacak sekilde teyit

edilmistir.

Olgegin genel ortalamas1 3,99 olarak hesaplanmustir. Buna ek olarak, dlgegin alt

boyutlarindan raporlama kiiltiirii 4,08; O6grenme kiiltiirii 4,42 ve adil kiiltiir 3,55
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ortalamaya sahiptir. Bu ortalamalardan anlasilacag iizere Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiir
algilar1 pozitiftir. Nitel gorlisme yapilan katilmeilarin da goriisleri bu bulguyu
desteklemektedir. Katilimcilara gore, Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiiri 6zellikle son
yillarda 6nemli derecede gelismistir. Ayrica, Tiirk pilotlar kurallara uygun davranmakta
ve emniyetten kesinlikle 6diin vermemektedir. Bununla birlikte, 6grenme kiiltiirii
boyutunun digerlerine oranla daha yiiksek bir ortalamaya sahip oldugu goriilmektedir. Bu
sonug, Kim ve Song’un (2016) ve Lio’nun (2015) ¢alismalarindaki sonuglarla paralellik

gostermektedir.

Raporlama kiiltiirii boyutundaki ifadelerin ortalamalar1 incelendiginde, en diisiik
ortalamaya (3,87) sahip ifadeye gore, Tiirk pilotlar ekip arkadaslariyla olan olumlu
arkadaslik iligkilerini bozmamak adina onlarin kural ihlallerini raporlama konusunda
isteksiz olabilmektedir. Bu durum, Tirk kiltiriiniin disil toplum o&zellikleri ile
aciklanabilir. Ogiit ve Kocabacak’a (2008) gore, Tiirkiye disil kiiltiir 6zellikleri
gostermektedir. Disil kiiltiir degerlerinin hakim oldugu kiiltiirlerde ¢alisanlar birbirleriyle
barisik ve toplum ile uyumlu olma egilimindedir. Ayrica, Sargut’a (2001) gore, Tiirk

toplumunda ¢atigmadan kaginma egilimi ytiksektir.

Ogrenme kiiltiirii boyutundaki ifadelerin ortalamalar1 incelendiginde, en diisiik
ortalamaya (3,77) sahip ifadeye gore, Tiirk pilotlar havayollar: tarafindan diizenlenen
katilimin zorunlu olmadig1r emniyet ve ugus operasyonu egitimlerine katilim konusunda
cok istekli degildir. Piers, Montijn ve Balk’a (2009) gore, emniyet kiiltiiriiniin en 6nemli
ozelliklerinden birisi, calisanlarin ve yoOnetimin geg¢mis deneyimlerden Ogrenme

konusunda istekliligidir.

Olgegin en diisiik ortalamaya sahip boyutu adil kiiltiir olmustur. Olgekteki en
diisiik ortalamaya sahip ilic madde de bu boyuta aittir. Tiirk pilotlar yonetimin bazi
pilotlar1 kayirdigina inanmaktadir (2,95 ortalamasi ile 6l¢ekteki en diisiikk ortalamaya
sahip ifade). Olgekteki en diisiik ortalamaya (3,50) sahip ikinci ifadeye gére, Tiirk pilotlar
hata yaptiklarinda hatalarin1 korkmadan ifade etme konusunda zorlanmaktadir. Dekker’a
(2007) gore, adil kiiltiire sahip bir Orgiitte ¢alisanlar hata yaptiklarinda hatalarini
korkmadan itiraf edebilmektedir. Olcekteki en diisiik ortalamaya (3,74) sahip iiciincii
ifadeye gore, Tiirk pilotlar havayollarinda hesap verilebilirlik ile ilgili standartlarin tim
pilotlara yeterince tutarl bir sekilde uygulanmadigin1 diisiinmektedir. Dekker’a (2007)

gore, adil kiiltiirlin olusabilmesi i¢in pilotlar olaylar ile ilgili haklarini ve sorumluluklarini
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acikca bilmelidir. Belirsizligin azaltilmas1 pilotlarin  bilgilerini korkmadan ve
endiselenmeden paylagsmasini saglayacaktir. Emniyet kiiltiiriiniin temelinin adil kiiltiir
oldugu diisiiniildiigiinde bu boyutun nispeten diisiik bir ortalamaya sahip olmasi pilotlar

arasinda pozitif emniyet kiiltiiriiniin gelisimi acisindan diistindiiriictidiir.

Pilotlarin demografik 6zellikleri ile emniyet kiiltiiri boyutlarindaki ortalamalari
arasinda istatiksel olarak anlamli farklarin olup olmadigini ortaya koyabilmek icin
bagimsiz orneklem t testi, ANOVA testi ve Pearson korelasyon katsayilarindan
faydalanilmistir. Pilotlarin gérevleri (ikinci pilot veya kaptan pilot) ile yalnizca 6grenme
kiiltiirii boyutlarindaki ortalamalar1 arasinda kaptan pilotlar lehine istatiksel olarak
anlamli bir farklilik tespit edilmistir. Von Thaden vd., (2006) yaptiklar1 calismada bu
calismadan farkli olarak kaptan pilotlarin raporlama kiiltiirii algilarinin ikinci pilotlara

gore daha yiiksek oldugunu ortaya koymustur.

Pilotaj egitiminin alindig1 yer ile emniyet kiiltlirii boyutlarindaki ortalamalar
arasinda ise, istatiksel olarak anlamli bir fark tespit edilmemistir. Pilotlarin pozisyonu
(hat veya 6gretmen) ile yalnizca 6grenme kiiltiirii boyutlarindaki ortalamalari arasinda
Ogretmen pilotlar lehine istatiksel olarak anlamli bir farklilik tespit edilmistir. Pilotlarin
egitim diizeyleri (lisans veya yiiksek lisans) ile adil kiiltiir boyutlarindaki ve genel
emniyet kiiltlir ortalamalar1 arasinda lisans mezunu pilotlar lehine istatiksel olarak

anlamli farkliliklar tespit edilmistir.

Pilotlarin yas gruplari icin yapilan ANOVA testi sonuglarina gore, adil kiiltiir
boyutunda 25-31 yaslarindaki pilotlarla, 39-45 yas arasindaki pilotlarin tutum puanlar
ortalamalar1 arasindaki farkin anlamli oldugu goriilmiistiir. S6z konusu fark 25-31 yas
grubundaki pilotlar lehine olup, bu grubun adil kiiltiir tutum puanlart diger gruba gore
daha yiiksektir. Bu calismada bulunan bu sonug, alanyazindaki ¢alismalarda bulunan
sonuglardan farklidir. Alanyazindaki c¢aligmalarda pilotlarin emniyet kiiltiir algisi ile
yaslar1 arasinda herhangi bir anlaml iliski tespit edilmemistir (Altinpinar, 2015; Chiu,

Isaksen ve Leib, 2019; Von Thaden vd., 2006).

Pilotlarin hizmet siiresi gruplari i¢in yapilan ANOVA testi sonuglarina gore, adil
kiiltiir boyutunda 0-3, 11-15 ile 16 ve {istii hizmet siiresine sahip pilotlarin arasinda tutum
puanlari ortalamalari arasindaki farkin anlamli oldugu gériilmiistiir. S6z konusu fark, 0-

3 y1l hizmet siiresine sahip pilotlar lehine olup, bu grubun adil kiiltiir tutum puanlar1 diger
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gruplara gore daha yiiksektir. Emniyet kiiltiirii i¢in yapilan test sonuglarina gore, 0-3 yil
hizmet siiresine sahip pilotlarla 16 ve iistii y1l hizmet siiresindeki pilotlarin tutum puanlari
ortalamalar1 arasindaki farkin anlamli oldugu goriilmiistiir. S6z konusu fark 0-3 y1l hizmet
grubundaki pilotlar lehine olup, bu grubun emniyet kiiltiir tutum puanlar1 diger gruba gére
daha yiiksektir. Bu sonug, Reader, Parand ve Kirwan (2016)’1n ¢alismasinda bulunan
sonuctan farklidir. Bu ¢alismaya gore, pilotlarin deneyim siiresi arttikga adil kiiltiir
algilar1 da yilikselmektedir. Bu ¢alismada bulunan sonuca gore ise, daha az deneyime
sahip pilotlarin daha deneyimli pilotlara gore daha yiiksek adil kiiltiir algisina sahip
olduklar1 tespit edilmistir.

Pilotlarin ugus saati ile emniyet kiiltiir boyutlarindaki ortalamalarinin iligkisini
saptamak i¢in Pearson korelasyon katsayilari incelenmistir. Bu inceleme sonucunda
pilotlarin ugus saati ile adil kiiltiir algilar1 arasinda negatif yonde, diisiik diizeyde anlaml
bir iligki bulunmustur. Bu sonu¢ da pilotlarin hizmet siiresinde oldugu gibi Reader,
Parand ve Kirwan (2016)’in calismasindaki sonucun tam tersi olarak karsimiza
cikmaktadir. Reader, Parand ve Kirwan (2016)’a gore pilotlarin ugus saati arttikga adil
kiiltiir algilar1 da yiikselmektedir.

Pilotlarin emniyet kiiltiir algisi1 ile raporlama, 6grenme ve adil kiiltlir algilar
arasindaki iligki Pearson Korelasyon Katsayisi ile incelenmistir. Bu inceleme sonucunda,
emniyet kiiltiirii ile raporlama kiiltiirti, 6grenme kiiltiiri ve adil kiiltiir arasinda pozitif
yonde ve yliksek diizeyde anlaml iliskiler tespit edilmistir. Bagka bir deyisle, pilotlarin
raporlama, 6grenme ve adil kiiltiirleri gelistikge emniyet kiiltiirlerinin de gelisecegi ortaya
konmustur. Bu bulgu, alanyazindaki diger ¢aligmalardaki bulgulart desteklemektedir (Ek
vd., 2007; Chiang vd., 2011; Reason ve Hobbs, 2003). Bahsi gecen bu caligmalarda da

emniyet kiiltlir boyutlar1 arasinda pozitif yonde ve anlamli iligkiler tespit edilmistir.

Reason’a gore, emniyet kiiltiiriiniin dort alt bileseni — raporlama kdltiirdi, adil
kiltir, 6grenme kiiltiirii ve esnek kiiltiir- birbirleriyle etkilesime girerek emniyet
kiiltiirtinii olusturmaktadir. Gelistirilen olgekte esnek kiiltiire iliskin ifadeler kesfedici
faktor analizi sonucunda elenmistir. Bu nedenle, 6l¢ek Reason’in modelinin aksine iig alt
boyuttan olusmaktadir. Esnek kiiltiirde calisanlar degisen durumlara etkili bir sekilde
uyum saglayabilmektedir. Esnek kiiltiire iliskin ifadelerin elenmesinin nedeni Tiirk
pilotlarin  belirsizlikten kaginma degerlerinin  ¢ok yiiksek olmasi  olabilir.

Bayramoglu’nun (2006) ¢alismasina gore, Tiirk pilotlarin belirsizlikten kaginma indeksi
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95 olarak hesaplanmistir. Pilotlar iizerinde yapilan ¢alismalarda, belirsizlikten kaginma
indeksi 23 ile 112 arasinda degerler almistir. Helmreich ve Merritt (1998)’e gore,
belirsizlikten kaginma yiiksek oldugunda prosediirlerden ve diizenlemelerden sapma daha
diisiik seviyede gergeklesirken yeni durumlarla bag etme konusunda daha az yaraticilik
s06z konusudur. Yiiksek belirsizlikten kaginma degeri, Tiirk pilotlarin standart igletim
prosediirlerini uygulamasini kolaylastirirken prosediirler tarafindan agiklanmayan
durumlara karsi inisiyatif almalarin1 zorlastirmaktadir. Bagka bir deyisle, esnek

kiiltiirlerinin gelisimini olumsuz etkilemektedir.

Tiirk pilotlara gore, ugus emniyetini olumsuz etkileme potansiyeline sahip ilk ii¢
faktor, pilotlar arasindaki milliyet farklilig1, pilotlar arasindaki yas farkinin fazla olmasi
ve pilotlardan birisinin asker kokenli olmasidir. Pilotlar arasindaki milliyet farkliligi,
kokpitte iletisim eksikligine ve dil problemlerine neden olarak emniyeti tehlikeye
disiirebilir. Gladwell’e (2008) gore, ucak kazalarinin o6nemli bir kismi iletisim

eksikliginden ve dil problemlerinden kaynaklanmaktadir.

Anketteki pilotlara yoneltilen son soru olan, “Emniyet kiiltiiriiyle ilgili
havayolunuzdan ne tiir uygulamalar yapmasini isterdiniz?” sorusuna pilotlarin verdikleri
cevaplar adil kiiltir boyutu temelinde incelendiginde, pilotlar, yukaridaki bulgulari
destekler sekilde hesap verilebilirlik ile ilgili standartlarin tiim pilotlara tutarli bir sekilde
uygulanmasini ve yonetimin pilotlar1 kayirmamasii istemistir. Ayrica, pilotlar,
calisanlarin kasith ihlallerinin cezalandirilmasi gerektigini ancak hatalarin cezalandirma
korkusu olmadan raporlanmasi gerektigini diisiinmektedir. Reasons ve Hobbs’a (2003)
gore, adil kiltiirlin saglanabilmesi icin kasith ihlallere sifir tolerans gosterilirken
cogunlugun kasitsiz emniyetsiz davraniglarinin cezalandirilmayacagi gliven ortaminin
yaratilmas1 gerekmektedir. Pilotlar, emniyetsiz bir olay yasandiktan sonra kisilerin
su¢lanmasinin ve cezalandirilmasinin emniyeti olumsuz etkiledigini belirtmistir. Reason
ve Hobbs’a (2003) gore cezalandiric1 bir kiiltiirde hi¢ kimse kendi hatalarini itiraf

etmeyecektir.

Pilotlarin yukaridaki soruya verdikleri cevaplar raporlama kiiltiir boyutu
temelinde incelendiginde, pilotlar, raporlamada bulunduklarinda baglarma olumsuz bir
durum gelmeyecegine dair yoOnetimden garanti istemektedir. Ayrica, raporlama
sisteminin daha kullanic1 dostu olmasini beklemekte ve rapor yazdiklarinda kendilerine

geribildirim verilmesini arzulamaktadir. Thaden ve Gibbons’a (2008) goére, olumlu
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emniyet kiiltlirlinliin bir orgiitte yerlesebilmesi icin yonetim tarafindan raporlayanlara

zamaninda ve uygun olarak cevap verilmelidir.

Pilotlarin cevaplar 6grenme kiiltiirii boyutu temelinde incelendiginde, pilotlar,
yonetimden emniyet ile ilgili bilgilerin kendileri ile daha sik paylasilmasini ve emniyet
ile ilgili egitimlerin artirllmasimi istemektedir. Conway’e (2011) gore, tehlikelerin
belirlenebilmesi i¢in ¢alisanlarin raporlamasi, emniyet toplantilar1 ve denetimler biiyiik
Onem arz etmektedir. Stolzer’e (2011) gore ise, bir Orgiitte emniyetin sagliklt olup
olmadigin1 gosteren gostergeler, emniyet programlari i¢in biitce ve insan kaynagi
ayrilmast ile orgiitteki herkese emniyet yonetim sistemi igin kilit emniyet personeli

tarafindan egitim verilmesidir.

Havayolu pilotlarinin yaptiklar1 ve daha sonra tekrar yapma olasilig1 bulunan
hatalarini ortaya ¢ikarabilmek amaciyla 3’1 yaklasma ve 4’ii meydan kontrolorii olmak
tizere 7 hava trafik kontroldriiyle yar1 yapilandirilmis goriismeler gerceklestirilmistir.
Yapilan gorlismelerin kayitlarinin analiz edilmesi sonucunda Tiirk pilotlarin ugus
sirasinda en fazla yaptiklar1 hatalarin seviye sapmasi ve frekansi iyi dinlememeden
kaynakli hatalar oldugu tespit edilmistir. lwadare ve Oyama (2015) da bu bulguyu
destekler bir sekilde Japonya’da yasanan ugak kazalarini inceledikleri ¢aligmalarinda en
sik karsilasilan pilot hata tiiriiniin operasyonel hatalar (yetersiz hiz kesme ve erken donme
manevralart) oldugunu belirtmistir. Yapilan goriismelerde hava trafik kontroldrlerinin
emniyet kiltir boyutlarindan raporlama kiiltliriine asina olduklar1 ancak diger
boyutlardan adil, 6grenme ve esnek kiiltiir boyutlar1 hakkinda pek fazla bilgili olmadiklar
goriilmiistiir. Baz1 hava trafik kontrolorleri Tiirk pilotlarla yabanci sirketlerde ¢alisan
pilotlarin yaptiklari hatalar arasinda belirgin bir fark olmadigini belirtirken digerleri Tiirk
pilotlarin yabanci pilotlara gore daha iyi olduklarmi belirtmistir. Tiirk pilotlarin pist
ihlaline neden olan hatalarinin dalginliktan, yanls anlamadan ve yetersiz Ingilizceden
kaynaklandig: hava trafik kontrolorleri tarafindan belirtilmistir. Tiirk pilotlarinin seviye
sapmasmma neden olan hatalarinin yiiksek algalma ve tirmanma oranlarindan
kaynaklandig1 vurgulanmistir. ACAS raporlamasi ile ilgili soruya kontrolérler SHGM
mecbur kildigindan hem pilotlarin hem de kontrolorlerin ACAS raporlamasi yapmak
zorunda oldugu ve yaptiklart belirtilmistir. Tiirk pilotlarin pas ge¢gmesine neden olan
hatalarinin nedenleri hava trafik kontroldrlerinin goziinde sunlardir; yaklasmada ucagin

yiiksek kalmasi, hizli gelmesi, 6nerilen ugagin pisti terk etmemesi (pist ihlali) ve pist
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ihlali yapan bir aracin olmasidir. Katilimcilarin birgogu Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiiriinii
olumlu degerlendirirken olumsuz goriis bildiren kontroldrler Tiirk pilotlarin goniillii

raporlamada bulunmadiklarini vurgulamstir.

Havayolu pilotlariin briefing sirasinda yaptiklar1 ve daha sonra tekrar yapma
olasilig1 bulunan hatalarini ortaya ¢ikarabilmek amaciyla 7 ugus harekat uzmaniyla yari
yapilandirilmis gortismeler yapilmistir. Yapilan goriismelerin kayitlarinin analiz edilmesi
sonucunda Tiirk pilotlarin briefing sirasinda en fazla yaptiklar1 hatalar sunlardir; koti
senaryoyu diisiinerek ucaga fazla yakit almama, fazla 6zgiivenden kaynakli hatalar, ugus
harekdt uzmaninin briefingini ciddiyetle dinlememe, ucaga alinmasi gereken yakit
miktarna iliskin karar1 ugus harekat uzmanina birakma, ugus harekat uzmanina fazla
giivenerek detayli briefing yapmaktan kaginma ve yorum hatalaridir. Bazi ugus harekat
uzmanlar1 emniyet kiiltiirii agisindan Tiirk pilotlar ile yabanci pilotlar arasinda herhangi
bir fark olmadiginmi belirtmisken; digerleri Tirk pilotlar1 emniyet kiiltiirleri agisindan
yabanci sirketlerde calisan pilotlara gére daha {istiin bulmuslardir. Katilimcilarin birgogu
Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiiriinii olumlu degerlendirirken olumsuz goriis bildiren bir
ucus harekat uzmani Tirk pilotlarin iletisim konusunda bazen sorunlar yasadigini

belirtmistir.
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Bu arastirmanin temel amaci, havayolu pilotlarininn emniyet kiltiir
boyutlarindaki durumlarini tespit edecek bir 6lgek gelistirmektir. Calismanin diger bir
amaci ise, bu dl¢egi Tiirk pilotlar lizerinde test etmek; ayn1 zamanda havayolu pilotlarinin
emniyet kiiltlirlerini ve yaptiklar1 ve daha sonra tekrar yapma olasilig1 bulunan hatalarini

hava trafik kontrolorleri ve ugus harekat uzmanlar1 géziinden degerlendirmektir.

Bu tez ¢alismasinin sonucunda;

Kesfedici faktor analizi ile toplam varyansin %57,892’sini agiklayan {i¢ faktor ve

17 maddeden olusan “Pilotlarin Emniyet Kiiltiir Olcegi” gelistirilmistir.

o Gelistirilen olgek, dogrulayici faktor analizi ile 16 madde ve 3 alt faktor seklinde
teyit edilmistir. Boylece, havayolu pilotlarinin emniyet kiiltiiriinii 6lgen glivenilir
ve gecerli bir 6lgme araci gelistirilmistir.

o Gelistirilen 6lgek, Tiirk pilotlar iizerinde test edilmistir. Tiirk pilotlarin 6lgekteki
faktorden aldiklari ortalamalar; raporlama kiiltiirii (4,08), 6grenme kiiltiirii (4,42)
ve adil kiiltiir (3,55) i¢in hesaplanmistir.

o Tiirk pilotlarin yaptiklari ve daha sonra tekrar yapma olasiligi bulunan hatalari ve

emniyet kiiltiirleri hava trafik kontrolorleri ve ugus harekat uzmanlar1 goziinden

degerlendirilmistir.

Ayrica, bu aragtirma kapsaminda 8 tane hipotez test edilmistir. Tablo 7.1,smanan

hipotezlerin kabul durumlarin1 géstermektedir.
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Tablo 7.1. Sinanan hipotezlerin kabul durumu

Hipotez Kabul Durumu

Raporlama, &grenme, adil ve emniyet kiiltlirleri agisindan karsilastirildiginda Kismen Kabul

kaptan pilotlarin emniyet kiiltiir algisi ikinci pilotlara gore daha yiiksektir

Pilotlarin pilotaj egitimlerini aldig1 yer ile raporlama, 6grenme, adil ve emniyet Red

kiltiirleri arasinda anlamh farkliliklar bulunmaktadir

Ogretmen pilotlarin raporlama, 6grenme, adil ve emniyet kiiltiir algilar1 hat Kismen Kabul

pilotlarina goére daha yiiksektir

Egitim seviyesi arttikca pilotlarin raporlama, 6grenme, adil ve emniyet kiiltiir Red
algilar ytikselir
Raporlama, 6grenme, adil ve emniyet kiiltiirleri agisindan farkli yas gruplarindaki Kismen Red

pilotlarin aralarinda anlaml farkliliklar bulunmamaktadir

Pilotlarin hizmet siiresi arttik¢a raporlama, 6grenme, adil ve emniyet kiiltiir algilar: Kismen Red
yiikselir

Pilotlarin ugus saati arttik¢a raporlama, 6grenme, adil ve emniyet kiiltiir algilar Red
yiikselir

Pilotlarin emniyet kiiltiir algilar ile raporlama, 6grenme ve adil kiiltiir algilart Kabul

arasinda pozitif yonlii ve anlamli iliskiler bulunmaktadir

Emniyet kiiltiirii alanyazin1 incelendiginde, havayolu pilotlarinin ve diger
havacilik ¢aliganlarinin emniyet kiiltiirlerini 6l¢gmeye yonelik ¢esitli dlgekler gelistirildigi
goriilmiistiir. Bu calismada gelistirilen Olgek ile Tiirk pilotlarin emniyet kiiltiir bakis
acilar1 ortaya konmustur. Ayrica, Tiirk pilotlarin yaptiklari ve daha sonra tekrar yapma
olasilig1 bulunan hatalarin1 belirleyebilmek ve emniyet kiiltiirlerini degerlendirebilmek

icin hava trafik kontrolorleri ve ucus harekat uzmanlarinin goriislerine bagvurulmustur.

Pilotlar, kazaya neden olabilecek hatalar zincirini kirabilecek son savunma
katmani olarak gérev yapmaktadir. Bu nedenle, proaktif yaklagimi benimseyerek ileride
yasanabilecek kazalar1 onleyebilmek i¢in pilotlarin emniyet kiiltiirlerini yonetebilmek
bliyiik o6nem arz etmektedir. Bu kapsamda bu calismanin yonetimsel etkileri
degerlendirildiginde gelistirilen bu 6l¢ek ile havayolu yonetimleri ve SHGM, Tiirk
pilotlarin emniyet kiiltiir seviyelerini belirleyebilecek ve tespit edilen eksikliklerde

iyilestirmeler yapabilecektir.

Bu caligmanin bir takim kisitlari mevcuttur. Arastirma Tiirkiye’de faaliyet

gosteren havayollari ile sinirlidir. Bu nedenle elde edilen bulgularin genellestirilebilmesi
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icin diger kiiltlirlerdeki pilotlara da uygulanmasi gerekmektedir. Nitel arastirma
sonucunda elde edilen veriler, hava trafik kontrolorleri ve ugus harekat uzmanlarinin
gorlsleriyle smirhidir. Ayrica, arastirmada incelenen degiskenler zaman iginde

degisebileceginden arastirma bulgular1 ¢alismanin yapildigr donem ile sinirlidir.

Son olarak, gelecek arastirmalar i¢in bazi Oneriler sunlardir: Bu arastirma
kapsaminda gelistirilen Havayolu Pilotlar1 Emniyet Kiiltiir Olgeginin daha farkl kiiltiirler
ve daha biiyiik Orneklemler iizerinde uygulanmasi, Olgegin gecerliliginin ve
giivenilirliginin daha ileri diizeyde test edilmesini olanakli kilacaktir. Ayrica gelistirilen
Olcegin baz1 degisikliklerle hava trafik kontrolorlerine, havaaracit bakim c¢alisanlarina,
ugus harekat uzmanlarina ve kabin ekibine uygulanmasinin alanyazina 6nemli katkilar

saglayacag diistintilmektedir.
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EKLER
EK-1: Anket Formu

ANKET FORMU

Sayin Katilimer,

Bu c¢alismanin amaci Tiirk pilotlarn sahip oldugu emmniyet kiilttirtinii tespit ederek pozitif emnivet
kiiltiirii gelisimine katkida bulunmaktir. Bu anket formu Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii’'nde yiiriitilmekte olan “Havacilikta Emniver Kiiltiiriiniin Olciimiine Yonelik Bir Arac
Gelistirme: Tiirk Pilotlar Uzerinde Bir Arastirma” bashikli doktora tez ¢alismasi icin vapilmaktadir.

Formda isminizi ve c¢alistigimiz kurumu belirtmeniz istenmemektedir. Sizlerden edinilecek bilgiler
tamamen bilimsel amach kullanilacaktir. Katkilarimz bizim i¢in énemlidir. Simdiden degerli
katkilarmizdan dolayi tesekliir ederiz.

Aras.Gor. Temel Caner USTAOMER,
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler
Enstitiisii, Sivil Havacilik Yénetimi ABD,
Eposta: temelcanerustaomer(@anadolu.edu.tr

Prof.Dr.Ferhan SENGUR,
Eskisehir Teknik Universitesi
HUBF

Havacilik Yonetini Boliimii
Eposta: fkuyucak@eskisehir.edu.tr

1- Liitfen size uygun cevabi isaretleyiniz.

Not: Sorular1 bos birakmamamiz yapilacak cahsmanin gecerlilik ve giivenilirligi icin 6nemlidir.

KISISEL BILGILER

1 | Cinsiyetiniz Kadm Erkek
() ()

2 | Yasmz 18-24 25-31 32-38 39-45 46 ve Ustii
() () () () ()

3 | Ogrenim Lise Miksekokul Fakiilte (k. Lisans Doktora
Durumunuz ) Q) () Q) )

4 | Su Andaki Kaptan Pilot | Ikinei Pilot
Goreviniz () ()

5 | Pozisvonunuz Hat Pilotu Ogretmen Kontrol Yonetici Diger
(Birden fazla Pilot Pilotu (Belirtiniz)
isaretleme
yvapabilirsiniz) () ) Q) () ()

6 | Hizmet Siireniz 0-3 4-6 7-10 11-15 16 ve Ustii
(Y1) Q) () () () Q)

7 | Ugus saatiniz

8 | Pilotaj Egitim
Yeri
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< ; s = B | B
= o o | = (4 £
SORU €S| S| k|2 |8z
NO S| S = M M
1 Sirketimin cezasizlik ilkesine dayanan gonillii raporlama
sistemine giivenirim. () () () () ()
2 Emniyetle ilgili raporlamada bulundugumda herhangi bir
olumsuz sonugla karsilasacagim konusunda endiselenmem. | () () () () ()
3 Kimse fark etmenus olsa bile kendi kural ihlalinm
raporlarim. 0) () () () 0)
4 Raporlanan emniyet olavlarmin havayolum tarafindan| () () () () ()
bizlerle paylasilmasi, ders alma konusunda énemli katka
saglar.
5 Emniyetle ilgili hangi davranislarin kabul edilebilir,
hangi davramglarn kabul edilmez oldugunu bilirim. 0 () ) () )
6 Kokpitte emmiyeti etkileven kararlarn birlikte alma
konusunda birbirimizi tesvik ederiz. () () () () ()
7 Kendi kural ihlalimi yalmzea birisi fark etmisse
raporlarmm. 0) 0 ) ) 0)
8 Emmyetle ilgili raporlamada bulundugumda tarafuma
havayolumdan hizli geribildirim saglanir. O 101 01010
9 Emniyetle ilgili raporlamada bulundugumda tarafima
havayolumdan yararli geribildirim saglanir. 0) 0 0) 0) 0
10 Gerekli  oldugunda, wugus ekibine bilmedigin
konularda damisirim. ) ) () ) )
11 Raporlannus hatalardan dolay1 pilotlarin
cezalandirilmasinm emniyet kiiltiirtine suurli etkisi| () | () () () ()
vardir.
Inis ve kalkis sathalarinda degisen durumlar karsisinda
12 luzli reaksiyon gosterebiliim ve hayati kararlar| () () () () ()
verebilirim.
13 Havayolumun  raporlama  sistermmin  kullaminm
kolavdir. ) () ) () ()
14 Ucus emniyeti s6z konusu oldugunda, kusurlu ise, en
1y1 arkadagimm bile raporlarun. 0) 0) 0) Q) Q)
Ekip arkadasmm, vaptigi kural ihlalimi raporlamas:
15 konusunda tesvik ederim. () () () () ()
Sirketimin emniyet biiltenlerini dikkatlice okumak i¢in
16 zaman ayiririm. ()] O () () ()
Havayolumda emmyetle 1lgili bilgiler suglayict veva
cezalandiric: amaclar icin degil yalmzea emmivetin () | () () () ()
17 geligtirilmesi 1¢m kullamlir
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18 Ogretmen pilotlar tarafindan nadir gériilen emniyet
durumlari i¢cin egitilirim. () () () () ()
Ustiimiin  kural ihlalini  hi¢c tereddiit etmeden
19 raporlarim. O 1 O ) ()| )
Ekip arkadasim ile olan olumlu arkadashk iliskim
20 onun kural ihlalini raporlamami engeller. O 1 O () () | ()
Emmniyeti artumak admna emniyet ile ilgili her tiirlii
21 kritik durumu raporlarim. )1 O () ()| O
Ucus emmyetiyle 1lgili ulusal ve uluslararas: olaylar
22 takip ederim. 0 0 0 0 0
23 [sim geregi ugus operasyonlariyla ilgili daha ¢ok sey
dgrenmek icin ¢aba sarf ederim. 0) ) ) ) )
Katilim zorunlu olmasa dahi havayolum tarafindan
24 diizenlenen emmiyet ve ugus operasyonu egitimlerine| () () () () ()
katilirim.
Havayolumda hesap verilebilirlik ile ilgili standartlar
25 tium pilotlara tutarh bir sekilde uygulamr. 0) 0 0) ) )
26 Yeni durumlara ve prosediirlere ¢cabuk uyum saglarum. | () () () () ()
27 Ucus operasyonlanyla 1ilgili  edindigim  bilgt  ve
tecriibeleri is arkadaglarimla paylagmm. () () () () ()
Ucus  operasyonu  paydaslanyla  (hava  trafik
kontrolorleri, pilotlar  ve diger havayollarmmn| () () () () ()
28 calisanlan gibi) bilgi alisverisinde bulunurum.
Havayolum taratindan saglanan emniyetle ilgili egitim
29 ve bilgilendirmeler yeterlidir. 0) 0) 0 ) 0)
Havayolumda pilotlar hata yaptiklarinda hatalarim
30 korkmadan ifade edebilir, O O O 0 0
31
Yonetinun bazi pilotlan kayudigina imaniyorum. ) Q) 0) 0 Q)
Havayolumda emniyetsiz bir olay gerceklestikten
sonra pilotlarta ceza (finansal, mesleki, diger)
32 uveulanir. ) Q) @) Q) )
Havayolumda operasyonun emniyetim artirmak i¢in
5 yaratici ¢6ziim énerilerinde bulunurum. 0) 0) 0) 0) O)
Ucus swasmda diger ekip iiyeleninin  stres ve
34 yorgunluk belirtilerine gore inisivatif alirim. 0 0) O 0 0
Havayolumda pilotlar kasitsiz emmiyetsiz| () () () () ()
35 davramslarim bildirdiklen 1¢in 6diillendirilir.
36
Pilotlarmn kasithi ihlalleri cezalandirilmalidir. > t b o o
Prosediirler1, kurallari vb. ihlal eden pilotlar kimse
37 zarara ugramasa bile cezalanduilmalidir. 0 O 0 0) 0

Sizce asagidaki demografik faktorlerden hangisi veya hangileri ugus emniyetim olumsuz etkileme
potansiyeline sahiptir?

O
]

Pilotlar arasindaki cinsiyet farklilig
Pilotlar arasindaki milliyet farkliliz
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Pilotlar arasindaki yas farkinin fazla olmasi
Pilotlardan birisinin asker kékenli olmasi
Pilotlar arasdaki dini inams farklilig
Higbiri

)
]
O

)

Acik Uclu Soru: Emniyet kiiltiiriiyle ilgili havayolunuzdan ne tiir uygulamalar yapmasini isterdiniz?

Ucus emmiyetine katkilarimizdan dolay: tesekkiir ederiz.

Ek-2: Kesfedici Faktor Analizi Sonucunda Elenen Maddeler ve Elenme Nedenleri

Elenen Madde Kodlar: Elenen Madde A¢ilimlar1 | Elenme Nedeni

M2 Emniyetle ilgili Binisik madde
raporlamada
bulundugumda herhangi
bir olumsuz sonugla
karsilasacagim konusunda
endiselenmem

M12 Inis ve kalkis sathalarinda | Binisik madde
degisen durumlar
karsisinda hizli reaksiyon
gosterebilirim ve hayati
kararlar verebilirim

M1 Sirketimin cezasizlik Binisik madde
ilkesine dayanan gontilli
raporlama sistemine

giivenirim

M26 Yeni durumlara ve Binisik madde
prosediirlere ¢abuk uyum
saglarim

M35 Havayolumda pilotlar Binisik madde

kasitsiz emniyetsiz
davranislarini bildirdikleri
i¢cin odillendirilir

M7 Kendi kural ihlalimi Binisik madde
yalnizca birisi fark etmisse
raporlarim

M18 Ogretmen pilotlar Binisik madde

tarafindan nadir goriilen
emniyet durumlart i¢in
egitilirim.
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M32 Havayolumda emniyetsiz | Binisik madde
bir olay gergeklestikten
sonra pilotlara ceza
(finansal, mesleki, diger)
uygulanir

M33 Havayolumda Binisik madde
operasyonun emniyetini
artirmak i¢in yaratici
¢Ozlim Onerilerinde
bulunurum

M28 Ucgus operasyonu Binisik madde
paydaslariyla (hava trafik
kontrolorleri, pilotlar ve
diger havayollarinin
calisanlar1 gibi) bilgi
aligverisinde bulunurum

M13 Havayolumun raporlama | Binisik madde
sisteminin kullanimi
kolaydir.

M36 Bir faktoriin altinda en az
Pilotlarin kasith ihlalleri 3 madde olma kurali
cezalandirilmalidir

M37 Prosediirleri, kurallar1 vb. | Bir faktorin altinda en az
ihlal edevn pilotlar klmse 3 madde olma kurals
zarara ugramasa bile
cezalandirilmalidir

M1l Raporlanmis hatalardan Bir faktoriin altinda en az
dolay: pilotlarin 3 madde olma kurali
cezalandirilmasinin
emniyet kiiltlirline sinirh
etkisi vardir

M9 Emniyetle ilgili Kavramsal agidan
raporlamada bulunmamasi gereken
bulundugumda tarafima g
havayolumdan yararli faktorlerin altinda yer
geribildirim saglanir

alma

M8 Emniyetle ilgili Kavramsal agidan
raporlamada bulunmamasi gereken
bulundugumda tarafima &
havayolumdan hizli faktorlerin altinda yer
geribildirim saglanir

alma
M29 Kavramsal agidan

Havayolum tarafindan
saglanan emniyetle ilgili
egitim ve bilgilendirmeler
yeterlidir

bulunmamasi gereken
faktorlerin altinda yer

alma
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M5 Kavramsal agidan
Emniyetle ilgili hangi
davrailnslarlr?kabul g bulunmamasi gereken
edilebilir, hangi faktorlerin altinda yer
davranislarin kabul alma
edilmez oldugunu bilirim

M34 Kavramsal agidan
Ugus sirasinda diger ekip bulunmamas: gereken
iiyelerinin stres ve faktorlerin altinda yer
yorgunluk belirtilerine

T alma

gore inisiyatif alirim

M6 Kavramsal a¢idan

Kokpitte emniyeti
etkileyen kararlar1 birlikte
alma konusunda
birbirimizi tesvik ederiz

bulunmamasi gereken
faktorlerin altinda yer

alma

Ek-3: Kesfedici Faktor Analizi Sonucunda Ol¢ekte Kalan Maddeler

Maddelerin Kodlar:

Madde Ac¢ilimlar:

M1

Sirketimin cezasizlik ilkesine dayanan
gOniillii raporlama sistemine giivenirim

M2

Emniyetle ilgili raporlamada
bulundugumda herhangi bir olumsuz
sonucla karsilasacagim konusunda
endiselenmem

M3

Kimse fark etmemis olsa bile kendi kural
thlalimi raporlarim

M4

Raporlanan emniyet olaylarinin
havayolum tarafindan bizlerle
paylasilmasi, ders alma konusunda
onemli katki saglar

M5

Emniyetle ilgili hangi davranislarin kabul
edilebilir, hangi davraniglarin kabul
edilmez oldugunu bilirim

M6

Kokpitte emniyeti etkileyen kararlar
birlikte alma konusunda birbirimizi
tesvik ederiz

M7

Kendi kural ihlalimi yalnizca birisi fark
etmigse raporlarim

M8

Emniyetle ilgili raporlamada
bulundugumda tarafima havayolumdan
hizli geribildirim saglanir
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M9

Emniyetle ilgili raporlamada
bulundugumda tarafima havayolumdan
yararli geribildirim saglanir

M10

Gerekli oldugunda, ucus ekibine
bilmedigim konularda danigirim

M11

Raporlanmig hatalardan dolayi pilotlarin
cezalandirilmasiin emniyet kiiltiirine
siirh etkisi vardir

M12

Inis ve kalkis safthalarinda degisen
durumlar karsisinda hizli reaksiyon
gosterebilirim ve hayati kararlar
verebilirim

M13

Havayolumun raporlama sisteminin
kullanimi kolaydir.

M14

Ugus emniyeti s6z konusu oldugunda,
kusurlu ise, en iyi arkadasimi bile
raporlarim

M15

Ekip arkadagimi, yaptig1 kural ihlalini
raporlamasi konusunda tegvik ederim.

M16

Sirketimin emniyet biiltenlerini dikkatlice
okumak i¢in zaman ayiririm

M17

Havayolumda emniyetle ilgili bilgiler
suclayici veya cezalandirici amaglar i¢in
degil yalnizca emniyetin gelistirilmesi
i¢in kullanilir

M18

Ogretmen pilotlar tarafindan nadir
goriilen emniyet durumlari i¢in egitilirim.

M19

Ustiimiin kural ihlalini hi¢ tereddiit
etmeden raporlarim

M20

Ekip arkadagim ile olan olumlu
arkadaglik iliskim onun kural ihlalini
raporlamami engeller

M21

Emniyeti artirmak adina emniyet ile ilgili
her tiirlii kritik durumu raporlarim.

M22

Ucus emniyetiyle ilgili ulusal ve
uluslararasi olaylar1 takip ederim

M23

Isim geregi ucus operasyonlarryla ilgili
daha ¢ok sey 6grenmek i¢in ¢aba sarf
ederim

M24

Katilim zorunlu olmasa dahi havayolum
tarafindan diizenlenen emniyet ve ucus
operasyonu egitimlerine katilirm

M25

Havayolumda hesap verilebilirlik ile ilgili
standartlar tiim pilotlara tutarl bir sekilde
uygulanir

M26

Yeni durumlara ve prosediirlere cabuk
uyum saglarim
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M27

Ucgus operasyonlariyla ilgili edindigim
bilgi ve tecriibeleri is arkadaslarimla
paylasirim.

M28

Ugus operasyonu paydaslariyla (hava
trafik kontrolorleri, pilotlar ve diger
havayollarinin ¢aligsanlar1 gibi) bilgi
aligverisinde bulunurum

M29

Havayolum tarafindan saglanan
emniyetle ilgili egitim ve bilgilendirmeler
yeterlidir

M30

Havayolumda pilotlar hata yaptiklarinda
hatalarini korkmadan ifade edebilir

M31

Y 6netimin bazi pilotlar kayirdigina
inantyorum

M32

Havayolumda emniyetsiz bir olay
gerceklestikten sonra pilotlara ceza
(finansal, mesleki, diger) uygulanir

M33

Havayolumda operasyonun emniyetini
artirmak i¢in yaratici ¢6ziim Onerilerinde
bulunurum

M34

Ucus sirasinda diger ekip tiyelerinin stres
ve yorgunluk belirtilerine gore inisiyatif
alirm

M35

Havayolumda pilotlar kasitsiz emniyetsiz
davraniglarini bildirdikleri i¢in
odiillendirilir

M36

Pilotlarin kasitli ithlalleri
cezalandirilmalidir

M37

Prosediirleri, kurallar1 vb. ihlal eden
pilotlar kimse zarara ugramasa bile
cezalandirilmalidir
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Ek-4: Dogrulayict Faktor Analizi icin Olusturulan Anket Formu

ANKET FORMU

Saym Katilunci,

Bu ¢alismanim amaci Tiirk pilotlarm sahip oldugu emniyet kiiltiiriini tespit ederek pozitif emniyet
kiiltiirti gelisimine katkida bulunmaktir. Bu anket formu Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii’nde yiiriitiilmekte olan “Havacilikta Emniyet Kiiltiiriiniin Olciimiine Yonelik Bir Arac
Gelistirme: Tiirk Pilotlar Uzerinde Bir Arastrma” baslikli doktora tez calismast igin yapilmaktadir.

Formda isminizi ve ¢alistigmiz kurumu belirtmeniz istenmemektedir. Sizlerden edinilecek bilgiler
tamamen bilimsel amachi kullamlacaktwr. Katkilarmiz bizim i¢in oénemlidir. Simdiden degerli
katkilarinizdan dolay: tesekldir ederiz.

Aras. Gor. Temel Caner USTAOMER, Prof Dr.Ferhan SENGUR,
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Eskisehir Teknik Universitesi
Enstitiisii, Sivil Havacilik Yonetimi ABD, HUBF

Eposta: temelcanerustaomer(@anadolu.edu.tr Havacilik Yonetimi Bolimii

Eposta: fkuvncak(@eskisehir.edu.tr

1- Liitfen size uygun cevabi isaretleyiniz.

Not: Sorular bos birakmamamiz yapilacak calismanim gecerlilik ve giivenilirligi icin 6nemlidir.

KISISEL BILGILER

1 | Cinsiyetiniz Kadn Erkek
() ()

2 | Yasmz 18-24 25-31 32-38 39-45 46 ve Ustii
() () () () ()

3 | Ogrenim Lise Yiiksekokul Falkdilte Yik. Lisans Doktora
Durumunuz Q) NG Q) O )

4 | Su Andaki Kaptan Pilot | Ikinci Pilot
Goreviniz () ()

5 | Pozisyonunuz Hat Pilotu Ogretmen Kontrol Yonetici Diger
(Birden fazla Pilot Pilotu (Belirtiniz)
isaretleme
vapabilirsiniz) () () () () )

6 | Hizmet Siireniz 0-3 4-6 7-10 11-15 16 ve Ustii
(Y1) Q) Q) () Q) Q)

7 | Ucus saatiniz

8 | Pilotaj Egitim
Yeri
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= El £ £ E |e E
£ 5| ¢ S £ |2 E
= = = £ > |E =
SORU g £ E | &8 | 2 |5 3
NO <z 3 | 2 | 2 ® 2
) Raporlama Kiiltiirii = e
R1 Kimse fark etmemis olsa bile kendi kural 1ihlalinu
raporlarim. 0) () () () 0)
R2 Ucus emniyeti s6z konusu oldugunda, kusurlu ise, en iyi
arkadasinu bile raporlarim. () () () () ()
R3 Ekip arkadasimi, vaptigit kural ihlalini  raporlamasi
konusunda tesvik ederim. () () () () ()
R4 Ustiimiin kural ihlalini hi¢ tereddiit etmeden raporlarim. 0) 0) 0) 0) 0)
RS Ekip arkadasim ile olan olumlu arkadaslik iliskim onun
kural ihlalini raporlamanu engeller. () () () () ()
Emniyeti artirmak adina emniyet ile ilgili her tiirlii kritik
R6 durumu raporlarim. () () () () ()
E g
S S
:. =}
E £
= £ =
AR IEREE
-~ S = = =
= 2 2 s |
= E = z | =
| A £ £E| E| 2| %
S(\)Il({)l‘ Ogrenme Kiiltiirii Z ¥ o v 2
Raporlanan emmiyet olaylarmm havayolum tarafindan
. bizlerle paylasilmasi, ders alma konusunda énemli katka
O1 | sngla O1lO O] O] O
. Gerekli oldugunda, ucus ekibine bilmedigim konularda
02 danigirim. () () () () ()
. Sirketimin emmiyet biiltenlerini  dikkatlice okumak igin
03 Zaman ayIriin. () () () () ()
) Ucus emniyetiyle ilgili ulusal ve uluslararasi olaylar takip
04 ederim. () () () () ()
. Isim geregi ucus operasyonlartyla ilgili daha cok sey
05 dgrenmek ic¢in ¢aba sarf ederim. () () () () ()
) Katiim zorunlu olmasa dahi havayolum tarafindan
06 diizenlenen emmniyet ve ugus operasyonu egitimlerine| ( ) () () () ()
katilirim.
. Ucus operasvonlanyla ilgili edindigim bilgi ve tecriibeleri
o7 is arkadaslarimla paylagirim. () () () () ()
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Kesinlikle Katilmiyorum

- g

I- = =

| 5 | &

g 4 =

SORU E £ E
. = = =

NO Adil Kiiltiir z v v

Havayolumda emmniyetle ilgili bilgiler suglayict veya
Al cezalandiricr  amaclar i¢in  degil valmizea emniyetin
gelistirilmesi i¢in kullanalar.

—
—
~_~
—
—
—
—_
—

Havayolumda hesap verilebilirlik ile ilgili standartlar tiim 0) 0) 0) )
A2 pilotlara tutarli bir sekilde uygulanir.

Havayolumda pilotlar hata vaptiklarinda hatalarimu 0) 0) 0) 0)
A3 korkmadan ifade edebilir.

A4 Yonetimin bazi pilotlari kayirdigina inamyorum.

OO0 10

Sizee asagidaki demogratik faktorlerden hangisi veya hangileri ugus emmiyetini olumsuz etkileme
potansiyeline sahiptir?

o Pilotlar arasindaki cinsiyet farklilig

o Pilotlar arasindaki milliyet farkliligi

o Pilotlar arasindaki yas farkimn fazla olmasi

o Pilotlardan birisinin asker kékenli olmasi

o Pilotlar arasindaki dini inanis farkliligy

o Higbiri

Acik Uclu Soru: Emniyet kiiltiiriiyle ilgili havayolunuzdan ne tiir uygulamalar yapmasmu isterdiniz?

Ucus emniyetine katkilarinizdan dolay1 tesekkiir ederiz.
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Ek-5: Olgegin Son Hali

Raporlama Kiiltiirii

Kimse fark etmemis olsa bile kendi kural ihlalimi raporlarim

Ugus emniyeti s6z konusu oldugunda, kusurlu ise, en iyi arkadasimi bile raporlarim

Ekip arkadasimi, yaptig1 kural ihlalini raporlamasi konusunda tesvik ederim

Ustiimiin kural ihlalini hig tereddiit etmeden raporlarim

Ekip arkadasim ile olan olumlu arkadagslik iligkim onun kural ihlalini raporlamami
engeller

Emniyeti artirmak adina emniyet ile ilgili her tiirlii kritik durumu raporlarim

Ogrenme Kiiltiirii

Gerekli oldugunda, ucus ekibine bilmedigim konularda danigirim

Sirketimin emniyet biiltenlerini dikkatlice okumak i¢in zaman ayiririm

Ugus emniyetiyle ilgili ulusal ve uluslararasi olaylar1 takip ederim

Isim geregi ucus operasyonlariyla ilgili daha ¢ok sey 6grenmek i¢in ¢aba sarf ederim

Katilim zorunlu olmasa dahi havayolum tarafindan diizenlenen emniyet ve ugus
operasyonu egitimlerine katilirim

Ugus operasyonlariyla ilgili edindigim bilgi ve tecriibeleri is arkadaslarimla
paylagirim

Adil Kiiltiir

Havayolumda emniyetle ilgili bilgiler suclayici veya cezalandirici amaglar i¢in degil
yalnizca emniyetin gelistirilmesi i¢in kullanilir

Havayolumda hesap verilebilirlik ile ilgili standartlar tiim pilotlara tutarli bir sekilde
uygulanir

Havayolumda pilotlar hata yaptiklarinda hatalarin1 korkmadan ifade edebilir

Y 6netimin bazi pilotlar1 kayirdigina inaniyorum
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Ek-6: Hava Trafik Kontrolorleri Goriisme Sorular:

wn

10.

Hava Trafik Kontrolorii Goriisme Sorular:

Hangi birimde ¢alisiyorsunuz (Saha, yaklagma veya mevdan kontrol)?

Mezun oldugunuz fakiilte/yikksekokul-boliun nedu? Hava trafik egitiimmzi nerede
aldimz?

Kag yildir kontroldr olarak ¢alisiyorsunuz?

Sizce Tirk pilotlarin/ Tiirk sirketlerinde ¢alisan pilotlarin ugus sirasinda en sik yaptigi
hata nedir? Bu hatayi yapmalarimin nedenini emniyet kiiltiirtintin hangi boyutuyla
(raporlama, adil, 6grenme ve esnek) agiklarsimz? Yabance sirketlerde ¢alisan pilotlarla
karsilastirdigimzda yaptiklan hatalar arasinda belirgin bir fark var imdir?

Tirk pilotlarm/ Tiirk sirketlerinde calisan pilotlarm pist ihlaline (runway incursion)
neden olan hatalart var mmdur? Varsa nelerdir? Sizce Tiirk sirketlerinde ¢alisan pilotlarin
bu hatalar1 yapmalarinda emmniyet kiiltiirlerinin bir etkisi var midir?

Tiirk pilotlarny/ Ttk sirketlerinde calisan pilotlann seviye sapmasina (level-bust) neden
olan hatalar1 var mudir? Varsa nelerdir? Emniyet kiiltiiri agismmdan degerlendirebilir
misiniz?

Gozlemlenmize gore Tirk pilotlar/ Tiwk suketlerinde ¢alisan pilotlar ACAS (hava
carpismalarim dnleyici sistem) raporlamasinda bulunup bulunmadiklarim emniyet
kiiltirti agisindan degerlendirir misiniz?

Tiirk pilotlarn/ Tiirk sirketleninde ¢alisan pilotlarn pas gecmesime neden olan hatalan
var mudur? Varsa nelerdir? Bu hatalarn azaltilabilmesi 1¢in Tirk sirketlerinde ¢alisan
pilotlarm emniyet kiiltirii boyutlarmdan hangismin 1yilestirilmesi gerekmektedir?

Tiirk pilotlary/ Tiirk sirketlerinde ¢alisan pilotlart yabanci sirketlerinde ¢aligsan pilotlarla
karsilagtirdigimizda Emniyet Kiiltiirii acismdan iistiin yonleri var midir? Varsa nelerdir?

Deneyimnlerimze dayanarak Tiirk pilotlarn/ Tiirk sirketlerinde ¢alisan pilotlarm emmiyet
kiiltirtinti genel olarak nasil degerlendirirsiniz?
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Ek-7: Ucus Harekat Memurlar:1 Goriisme Sorular:

[¥'5)

th

Ucus Harekat Memuru Goriisme Sorulari

Mezun oldugunuz fakiilte/yiiksekokul-béliim nedir? Ugus harekat vzmanhgi egitiminizi
nerede aldimiz?

Kag yildir ugus harekat uzmani olarak calisiyorsunuz?

Sizce Tirk pilotlarin/ Tiirk sirketlerinde calisan pilotlarm ugus sirasinda en sik yaptig hata
nedir? Bu hatayr yapmalarmin nedenini emniyet Kiiltliriinin hangi boyutuyla (raporlama,
adil, ogrenme ve esnek) aciklarsiniz? Yabanci sirketlerde calisan pilotlarla
karsilastirdigimizda yaptiklar: hatalar arasinda belirgin bir fark var nudn?

Tiirk pilotlary/ Tiirtk sirketlerinde ¢aligsan pilotlar: yabanci sirketlerinde calisan pilotlarla
karsilastirdigimizda Emnivyet Kiiltiirii agisindan iistiin yonleri var nudir? Varsa nelerdir?

Deneyimlerinize dayanarak Tiirk pilotlarin/ Tiirk sirketlerinde calisan pilotlarin emniyet
kiiltiirtini genel olarak nasil degerlendirirsiniz?
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