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OZET
EMNIYET YONETIM SiSTEMi UYGULAMALARININ HAVA TRAFIiK

KONTROL HIZMETLERINE KATKILARININ ANALIZI

[brahim TUNC
Hava Trafik Kontrol Anabilim Dal1 Doktora Programi
Anadolu Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisti, Haziran 2018
Danigman: Prof. Dr. Aydan CAVCAR

Temel amaci sivil havaciik ATM/ATC birimlerindeki EYS uygulama ve
slireglerine pozitif emniyet kiiltiiriiniin etki ve katkisini tespit ederek, pro-aktivite ile
pozitif emniyet kiiltiiriinii 6nceleyen bir EY'S modeli 6nermek olan bu arastirmada nitel

ve nicel aragtirma yontemleri birlikte kullanilmigtir.

Arastirmanin evrenini Atatiirk Havalimani, Esenboga Havalimani, Tiirkiye Hava
Trafik Kontrol Merkezi/Ankara ve DHMI Genel Miidiirliigiinde “Hava Trafik
Kontrolorii” olarak ¢alisan 484 kisiden olusmaktadir. Anket araciligiyla toplanan veriler
SPSS 25.0 ve AMOS 18 programlarinda analiz edilerek ulasilan bulgular literatiir

cercevesinde toplanan bilgiler 151¢1nda degerlendirilmistir.

Arastirma soncunda pozitif emniyet kiiltiirliniin algisal ve davranigsal boyutunun
EYS yonetim siireclerinin organizasyonel, prosediirel ve davranigsal boyutlariyla bu
sistemin tiimii lizerinde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif yonde bir etkisinin oldugu
tespit edilmistir. Emniyet kiiltiiriiniin negatif alt boyutunu olusturan “sug¢lama kiiltiiri”
ise ATM/ATC sistemlerindeki EYS uygulamalari tizerinde her ii¢ boyutta da zayif ancak

negatif yonde etkilesime neden oldugu tespit edilmistir.

Son olarak arastirma kapsaminda ulasilan bulgulara gore 6zelde sivil havacilik
ATN/ATC birimlerinde, genelde ise sivil havacilik sektoriiniin tiim operasyon
birimlerinde uygulanabilecek nitelikte, pozitif emniyet kiltiirii ile pro-aktiviteyi

onceleyen yeni EYS modeli Onerisi gelistirilmistir.

Anahtar Sozciikler: Hava trafik yonetimi (HTY), Hava trafik kontrolii (HTK), Emniyet

yonetim sistemi (EYS), Pozitif emniyet kiiltiirli, Su¢lama kiiltiirii



ABSTRACT
ANALYSIS OF CONTRIBUTIONS OF SAFETY MANAGEMENT SYSTEM

APPLICATIONS TO AIR TRAFFIC CONTROL SERVICES
Ibrahim TUNC
Air Traffic Control Ph.D. Program
Anadolu University, Graduate School of Sciences, June 2018.
Supervisor: Prof. Dr. Aydan CAVCAR

Qualitative and quantitative research methods have been used in this research,
which proposes an SMS model that predicts the positive safety culture with pro-activity
by determining the impact and contribution of positive safety cultures to the SMS
practices and processes in the basic purpose of civil aviation ATM / ATC units.

The research population is composed of 484 people and are working as Air Traffic
Controller at Ataturk Airport, Esenboga Airport, Turkey Air Traffic Control Center /
Ankara General Directorate of State Airports Authority. The data collected through the
questionnaire were analyzed in SPSS 25.0 and AMOS 18 programs and the findings were

evaluated in the light of the information gathered in the literature.

At the end of the research, it was determined that the perceptual and behavioral
dimension of the positive safety culture was statistically significant and has positive effect
on the overall system with the organizational, procedural and behavioral dimensions of
the SMS management processes. The "accusatory culture”, which constitutes the negative
sub-dimension of safety culture, has been found to have a weak but negative effect on the

SMS practices in ATM / ATC systems in all three dimensions.

To sum up, according to the findings gathered within the scope of the research,
the proposal of a new SMS model with a positive safety culture and pro-activity in the
nature, which can be applied especially in civil aviation ATN / ATC units and generally

in all operational units of the civil aviation industry, has been developed.

Keywords: Air traffic management (ATM), Air traffic control (ATC), Safety
management system (SMS), Positive safety culture



TESEKKUR

Doktora siirecim boyunca desteklerini hi¢ esirgemeyen hosgoriisii, tecriibesi ve
bilgisiyle bana yol gdsteren degerli hocam ve tez danismanim Sayin Prof. Dr. Aydan

CAVCAR’a en igten tesekkiirlerimi sunarim.

Olumlu ve yapici elestirileriyle beni yonlendiren jiiri liyesi degerli hocalarim
Saymm Dr. Ertan CINAR’a ve Sayin Dr. Hakan KORUL’a tesekkiirlerimi sunarim.
Tezimin kaynak taramasinda ve arastirma kisminda analizleri yapmamda biiyiik destek
olan degerli hocam Sayin Dr. Hakan YALCIN’a tesekkiirlerimi sunarim. Doktora
konusunda beni cesaretlendiren ve siirekli takip eden degerli dostum Dr. Erdal

DURSUN’a tesekkiirlerimi sunarim

Anket calismasinda desteklerini esirgemeyen Tiirkiye Hava Trafik Kontrol
Merkezi Bagmiidiirii Yardimcis1 Saym Feyzullah CINAR’a, DHMI istanbul Basmiidiirii
Saymm Timur Alp BAYRAK’a tesekkiirlerimi sunarim. Saha c¢alismalarindaki
Katkilarindan dolay: ¢alisma arkadaslarim Seda OKTAR, Nursemin BICAN, Ece El¢in
AKSU, Ozge ABDURRAHMANOGLU, Ertugrul Emin AKGUN ve Ugur AKKAS’a

tesekkiir ederim.

[brahim TUNC
Eskisehir, 2018



11/06/2018

ETiK ILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgilin bir ¢alisma oldugunu; calismamin hazirlik, veri toplama,
analiz ve bilgilerin sunumu olmak {izere tiim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara
uygun davrandigimi; bu ¢alisma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak
gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakcada yer verdigimi; bu calisgmanin Anadolu
Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programi”yla tarandigini ve
hicbir sekilde “intihal igermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢aligmamla
ilgili yaptigim bu beyana aykiri bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim

ahlaki ve hukuki sonuclar1 kabul ettigimi bildiririm.

[brahim TUNC

Vi



ICINDEKILER

Sayfa

BASLIK SAYFASI ...ttt bbbt et i

JURI VE ENSTITU ONAYL........ooiiiiiiiiniineeseese st ii

OZET ... 11l

ABST R A CT e 1\

TESEKKUR ......oooioiieieeeeee ettt ettt ettt ettt ettt ettt etenanas v

ETIK ILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI........ccccooovvininnnn, Vi

ICINDEKILER ........oooviviiieetceeeeeeeeeee ettt vii

SEKILLER DIZINT ..o Xi

TABLOLAR DIZINI .....coooviiiiiiiiii s Xii

KISALTMALAR DIZINT ....ccoooiviiiese e Xiv

3 1 21 1T 16
2. HAVACILIKTA EMNIYET DUSUNCESININ EVRIMI VE POZITIiF

EMNIYET KULTURU ...coootiiiiiiiiie s 24

2.1. Havacihk Emniyetine fliskin Temel Kavramlar................cc.cccooovveverrurnnnnn, 24

2.1.1. Havacilikta emniyet ve giivenlik kavramlari.........................ccoo 25

2.1.2. Havacilikta hata ve ihlal kavramlary....................coo, 26

2.1.3. Havacilikta tehlike ve tehdit kavramlary.................cccooie, 27

2.1.4. Havacilikta risk ve risk yonetimi kavramlari......................cccooe 29

2.1.5. Havacilikta kaza ve emniyetsiz olay kavramlari.................................. 31

2.2. Havacilikta Emniyet Model ve Yaklasimlar: ..............cccoooiiiiiiicne, 33

2.2.1. 5M MO ..o 34

2.2.2. Reason hata simiflandirma modeli ..................cocooiiii 38

2.2.3. DirtyDozen (kirli on ikili) hata yonetim modeli................................... 41

2.2.4. SHELL MOGEH ..o 41

2.2.4.1. Insan-yazilim arabirimi........................cocooevveereveeereererereenennnn, 43

2.2.4.2. Insan-donanim arabirimi.......................cc.coccoovveeseevsreserenrnene, 43

2.2.4.3. Insan-cevre arabirimi ........................c.cc.cocoocvvevervveeseeressrersinnn, 43

2.2.4.4. Insan-insan arabirimi..........c..cccoceveeueveierereeeseese e, 44

2.2.5. Hawkins ve Asby mMOdeli.........cccooviiiiiiiiii e 44

2.2.6. Tehdit ve hata yonetim modeli..................cccooiiiiiiiii, 45

2.3. Havacilikta Pozitif Emniyet Kaltiirii ..............ccoooooniiiiii e, 47

vii



2.3.1. Havacilikta pozitif emniyet Kkiiltiiriiniin dogusu ve gelisimi................ 48

2.3.2. Pozitif emniyet kiiltiiriiniin tanim ve ozellikleri ................................. 49
2.3.3. Pozitif emniyet Kiiltiiriiniin boyutlari ve bilesenleri ............................ 52
2.3.4. Pozitif emniyet Kiiltiiriiniin olusumu ve gelisimi..................cc.ccoceene 53
2.3.5. Pozitif emniyet kiiltiiriinii etkileyen faktorler..............................c... 54
2.3.6. Pozitif emniyet kiiltiiriinde engeller ve suclama kiiltiirii .................... 59

3. SIVIL HAVACILIKTA EYS VE UYGULAMALARI ......ccooovvmiiininrirnrneend 62
3.1. Havacihikta Emniyet Yonetim Sistemi...............ccccoociiiiiiiie 62
3.1.1. EYS’nin dogusu ve gelisimi...............cccoooiiiiiiiiiiici e 63
3.1.2. EYS’nin tamimi ve 0zelliKleri ..................ccocoiiiinii 66
3.1.3. EYS’nin amaci ve fonksiyonlar: ..., 69
3.1.4. EYS’nin 08e ve yaprtaslari...............cccoooiiiniin, 70
3.1.5. EYS’nin 0nemi ve degeri..........cc.ccooiiiiiiiiiiiien e 72

3.2. Emniyet Yénetim Sisteminin Kurulumu ve Isletilmesi...............c....cccooo....... 74
3.2.1. Sistemin planlanmasi ve politikalarin belirlenmesi ............................. 74
3.2.2. Yetki ve sorumluluklarin dagitilmasi.................ccooooiiininn, 76
3.2.3. Yonetsel departmanlarin ve kurullarin olusturulmasi........................ 77
3.2.4. Sistem verilerinin toplanmasi ve coziimlenmesi.......................c..coce.e. 78
3.2.5. Risk yonetim sisteminin kurulmasi ve isletilmesi................................. 81
3.2.6. Risk matrislerinin olusturulmasi ve riskin kontrol edilmesi .............. 82
3.2.7. Kriz yonetim sisteminin olusturulmasi ve isletilmesi........................... 86
3.2.8. Emniyeti diizeltici islemlerin onaylanmasi ve uygulanmasi................ 88
3.2.9. Emniyete iliskin egitimlerin siirekli tesvik edilmesi............................. 90
3.2.10. Emniyetin siirekli olciilmesi ve giivence altina alinmasi .................. 91

3.3. Tiirk Sivil Havacihginda Yetkili Otoriteler ve Emniyete iliskin
Diizenlemeleri............ccooiiiiiiiii 94

3.3.1. Uluslararasi sivil havacilik otoriteleri ve emniyete iliskin

diizenlemeleri...............ccooiiiiiiii 95
3.3.1.1. Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati (ICAOQ)............................ 96
3.3.1.2. Avrupa Sivil Havacilik Konferanst (ECAC)............................... 98
3.3.1.3. Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati .............................. 99
3.3.1.4. Avrupa Havaculik Emniyeti Ajanst (EASA) ...................c......... 100
3.3.1.5. Uluslararas1 Hava Tasimacihig Birligi (IATA) ....................... 101

viii



3.3.1.6. Uluslararast Havaalanlart Birligi (ACI) .................c..cccoue...... 102

3.3.2. Ulusal sivil havacilik otoriteleri ve emniyete iliskin diizenlemeleri.. 103

3.3.2.1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM).............................. 104

3.3.2.2 Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii .............. 105

3.3.2.3. Diger Otoriteler.....................ccooovriviiiiiiiiiiiiiiiiiiicii e 106

4. SIVIL HAVACILIKTA HAVA TRAFIK YONETIMI .......cccovvvniinninnininnen, 108
4.1. Hava Trafik Yonetimi Siire¢ ve Alt Sistemleri ..............c...cccooevvevviiiieeineenne. 108
4.1.1. Hava trafik hizmetleri ..., 110
4.1.1.1. Hava Trafik Kontrol (ATC) Hizmetleri ...........ccccocovvviiininnn, 111

4.1.1.1.1. Meydan kontrol hizmetleri..........c.ccccoonniiiiciennn. 112

4.1.1.1.2. Yaklasma kontrol hizmetleri....................................... 115

4.1.1.1.3. Saha kontrol hizmetleri ..o, 116

4.1.1.2. Ugusg bilgi NIZMEErT.......ccoovveiee et 117

4.1.1.3. TKAZ RIZMEHIEFi.................ocovvoviiercincrecreee s 118

4.1.2. Hava sahas1 yonetimi ...............cccooiiiiiiiiiiic e 118
4.1.2.1. Hava sahalarimn tiirleri ve hizmetleri...................................... 119

4.1.2.2. Hava sahasi yonetimi esas ve yontemleri................................. 120

4.1.3. Hava trafik akis ve kapasite yonetimi....................cccccoooiiiiinnnnn 122

4.2. Operasyonel Usuller ve Kurallar............ccocooiiiiiiinieee 123
4.3. Tiirkiye’de ATM ve ATC Hizmetlerinde EYS..............cccoooi 124
4.3.1. ATM-ATC hizmetlerinde yetkili kuruluslar ...................ccccooennnnn. 124
4.3.2. Tiirkiye’de ATM-ATC hizmetlerinin hukuki dayanaklari............... 126
4.3.3. Tiirkiye’de ATM-ATC sistemlerinin denetim ve kontrolii............... 128
4.3.4. Tiirkiye’de ATM baglantili emniyete iliskin olaylarin istatistikleri 129

5. ARASTIRMANIN PLANI VE YONTEMI ........ccovvniiniiiinincnnnd 136
5.1. Arastirmanin Plan1 ve Modeli .................ococooiiiiiiii 136
5.1.1. Arastirmanin amaci ve hedefleri .................cccocoovviiiii 136
5.1.2. Arastirmamin kapsamu ve literatiir incelemesi sonuglari .................. 136
5.1.3. Arastirmanin modeli ve hipotezleri....................ccooniiiiiiiin, 144
5.1.4. Arastirmanin onemi ve literatiire kKatkisi ...................cccccccoee e, 148

5.2. Arastirmanin YONTeIM ...........ocoooviiiiiiiiiiiiiie e 150
5.2.1. Arastirmanin evreni ve orneklemi................ccccccoviiiiiiiiiin 150
5.2.2. Arastirmanin kisithhiklar: ve simirlari...........cccccooooveiiiien e, 151



5.2.3. Arastirma verilerinin toplanmasi ve anket boliimleri ...................... 152

5.2.4. Ol¢eklerin giivenilirlik ve gecerlilik testi (Pilot Anket Bulgulari).... 152

5.2.4.1. EYS siirecleri olcegi ve alt boyutlari.......................c..cccovvvun.n. 153

5.2.4.2. PEK oélgegi ve alt boyutlart.....................cccocoovvvviniiiiieniinininnns 160

5.2.5. Arastirma verilerinin analizinde kullanilan yontemler-.................... 167

6. ARASTIRMANIN BULGULARI ..ot 168
6.1. Demografik Analiz Bulgular..................ccccoiiiiiiiiiiii e 168
6.1.1. Katihmcilarin yas dagilimlari...............ccoooooeii 169

6.1.2. Katihmcilarin cinsiyet dagilimi................ccooooiiiiiii, 170

6.1.3. Katihmcilarin medeni durum dagilimi ..., 170

6.1.4. Katihmcilarin egitim durumu dagilimi.................ccoooiiiiiniiine, 171

6.1.5. Katihmcilarin yoneticilik diizeyler dagihimlari .........................oc. 171

6.1.6. Katihmcilarin mesleki kidem dagilimlar1 (Calisma Siireleri)........... 172

6.2. Katihmcilarin EYS Ve PEK Hakkindaki Goriisleri..................ccccoooiennns 173
6.2.1. Katihmcilarin emniyet ve EYS hakkindaki goriisleri ..................... 173

6.2.2. Katihmcilarin pozitif emniyet kiiltiirii hakkindaki goriisleri........... 178

6.3. Giivenilirlik ve Gegerlilik Analizleri Bulgular...................ccccooiiiiiinn. 181
6.3.1. Emniyet yonetim sistemi siirecleri olcegi...................cccooiiiniiinnnn, 182

5.3.2. Pozitif emniyet Kiiltiirii 61cegi.................ccooiiiiiiii 195

6.4. Demografik Degiskenler Acisindan Gozlemlenemez Degiskenlerin Ortalama
Farklhiliklar1 Analizi Bulgular1 (T-Testi Ve Anova Bulgulary)............................ 207
6.4.1. Cinsiyet degiskenine gore T-Testi bulgulari...........................co 208

6.4.2. Medeni durum degiskenine gore t-Testi bulgulari............................ 208

6.4.3. Kidem degiskenine gore ANOVA bulgulary................coooooiiinnnn. 209

6.4.4. Yoneticilik seviyesine gore ANOVA bulgulari ... 212

6.5. Korelasyon Analizi Bulgulary ... 213
6.6. Yapisal Esitlik Modeli (YEM) Bulgulari..............ccccooviiiinie, 215
7.SONUC VE ONERILER............cocooiiiiioiieeeeeeeeeeeeee e 221
KAYNAKCA ... 230
ERLER s 240
EK-1: ANKEE FOIMU....cooiiiiiiic e 240
Ek-2: Anket 1zin Karari...........cc.cocooiviuiiiiiiecece e 244
OZGECMIS ..ottt ettt sttt n sttt 245



SEKILLER DiZiNi

Sayfa
Sekil 2.1. Havacilikta emniyet i¢in riSK YONEtMI ......cocvviviiiiiiiiiiiciecc e 30
Sekil 2.2. 5-M Modeli Diyagrami .........cccoeoviiieiiiiiiieiiceseeneeee e 35
Sekil 2.3. Reason (Hata) Siniflandirma Modeli .......cccovveeiiiiiiiiiiiiiiee e 38
Sekil 2.4. SHEL MOGET .......oooiiiiiiiiiie e 42
Sekil 3.1. Emniyet Yaklagimlarinin ve Modellerinin Evrimi Siiregleri ...........ccccoeeue..e. 63
Sekil 3.2. Emniyet YONetim SISTEMI ....cccvveviiiieiiiiiiiiesiece e 67
Sekil 3.3. ICAQO’a gére EYS nin Yapitaslart .......ccccoocveiiiiiieiii e 70
Sekil 3.4. Havacilikta EY'S Orglitlenmesi ..........ccevvvreverireiriiieiiisesesesssess e, 76
Sekil 3.5. EYS Risk Yonetim Sistemi SUIegleri.......covveiieriiiiieiienieiiie e 83
Sekil 3.6. Sonuglarin Gergeklesme Olasiliklarinin Tespit Edilmesi ........cccevveeiiennnenne. 85
Sekil 3.7. Havacilikta Kriz Y&netimine Iliskin Temel Stiregler........coovvveerererererennnen, 87
Sekil 5.1 Arastirmanin Kavramsal Modeli..........ccoceeiiiiiiiiiiiiinc e 145
Sekil 5.2 EYS yonetim siireci agimlayici faktor sonucu (Pilot Anket) ..........cccccveneenn 154
Sekil 5.3 EYS yonetim siirecleri 1.alt boyut :Organizasyonel boyut ............cccccoeeneen. 157
Sekil 5.4 EYS yonetim siiregleri 2. alt boyut :Prosediirel boyut ..........cccocvviiinnnne. 158
Sekil 5.5. EYS yonetim siiregleri 3. alt boyut: Davranigsal boyut ...........ccccveviiiinnne. 159
Sekil 5.6. Pozitif emniyet kiiltiiri agimlayici faktor analizi (pilot anket) .................... 160
Sekil 5.7. Pozitif emniyet kiiltiirti 1. alt boyut (algisal boyut)..........cccoviiiiiiiiiiennnn 163
Sekil 5.8. Pozitif emniyet kiiltiirli 2. alt boyut (davranigsal boyut) .........cccceeeiiieninnnn 164
Sekil 5.9. Emniyet kiiltiirii 3. alt boyut (su¢lama KGltirdl) .......ccccoveviiiviiiiiiiiiie 165
Sekil 5.10. Emniyet kiiltlirti 4. alt DOYUL........ooovoiiiiiii e, 166

Xi



TABLOLAR DiZiNi

Sayfa
Tablo 4.1. Havaalanlarinda Aylik Bazda Yasanan Hava Trafik Olaylari(2010-2015)131
Tablo 4.2. Tiirkiye Havaalanlarinda ATM baglantili Hava Trafik Olay: Sayilari...... 132
Tablo 5.1. Arastirmanin HIipoteZIeT .......ccccvcvveiieiiiiiiiie e 146
Tablo 5.2. Arastirmanin Alt Problemleri ..........cccovvviiiieiie i 147
Tablo 5.3. Sosyal bilimler arastirmalarinda 6rneklem bliytiklikleri...........ccccerveeneee. 151
Tablo 5.4. Glivenilirlik iStatiStIKITT ........ccuvreeieiiieiieiese e 153
Tablo 5.5. EYS yonetim siirecleri Model fit degerleri........cccooniriiiniicieiinincene, 155
Tablo 5.6. EYS yonetim siireci KMO and Bartlett's test sonuglart............c.ccoevveunnnee. 155
Tablo 5.7. EYS o6lgegi faktor yiiklerinin dagilimi........cocoovvieieiineniiencicseceeee, 156
Tablo 5.8. EYS yonetim 1.alt boyut siiregleri model fit degerleri..........cccccvrvrrnennne. 157
Tablo 5.9. EYS yonetim 2.alt boyut siirecleri model fit degerleri ..........ccccccvvvriennnnee. 158
Tablo 5.10. EYS yonetim 3.alt boyut siiregleri model fit degerleri ...........cocvvrvennnee. 159
Tablo 5.11. Giivenilirlik istatiStiKIer ... 160
Tablo 5.12. PEK 6l¢egi model fit deGerleri .......cccovvriiiiiiiiiiiiieiec e 161
Tablo 5.13. PEK 6lgegi KMO and Bartlett's testi.........cccoereiiiineniinciccccce, 161
Tablo 5.14. Pozitif emniyet kiiltiir agiklayici faktor yiikleri dagilimi...........c.cceveeeee. 162
Tablo 5.15. PEK 1.alt boyut model fit degerleri.........cccooviiriiiiiiniiiinee e, 163
Tablo 5.16. PEK 2.alt boyut model fit degerleri.........c.coovviiiiiiiiiii e, 164
Tablo 5.17. PEK 3.alt boyut model fit degerleri...........ccoovviiiiiiiiiiiiee, 165
Tablo 5.18. PEK 4.alt boyut model fit degerleri...........ccovririiiiiniieiieeeee, 166
Tablo 6.1. Katilimcilarm Demografik OzelliKIeri...........coc.cveviveviicveriieiesieresieieenns 168
Tablo 6.2. Emniyeti tehdit eden olaylarin en sik yasandigi ATC Birimi..................... 174
Tablo 6.3. Katilimcilarin EY'S ve alt boyutlar1 hakkindaki goriisleri. .........ccooooveennee. 174
Tablo 6.4. Katilimcilarim EYS 6l¢egine verdikleri yanitlarin ortalamalari................... 176
Tablo 6.5. Katilimcilarin PEK ve Alt boyutlar1 hakkindaki gortsleri............ccoveeee. 178
Tablo 6.6. Katilimcilarin PEK 6lgegine verdikleri yanitlarin ortalamalari................... 179
Tablo 6.7. Giivenirlik analizi SONUGIATT.........ccueiiierviiiiie e 182
Tablo 6.8. EYS yonetim siiregleri model uyum degerleri..........cocovviriiiiiiniienienn, 185
Tablo 6.9. EYS yOnetim SUreGIeri........cc.cuiiiiiieiiieieie s 186
Tablo 6.10. KMO ve Bartlett testleri Sonuglari.........ccccvevveivieeiieiieciie e 187

Xii



Tablo 6.11.
Tablo 6.12.
Tablo 6.13.
Tablo 6.14.
Tablo 6.15.
Tablo 5.16.
Tablo 6.17.
Tablo 6.18.
Tablo 6.19.
Tablo 6.20.
Tablo 6.21.
Tablo 6.22.
Tablo 6.23.
Tablo 6.24.
Tablo 6.25.
Tablo 6.26.
Tablo 6.27.
Tablo 6.28.
Tablo 6.29.
Tablo 6.30.
Tablo 6.31.
Tablo 6.32.
Tablo 6.33.
Tablo 6.34.
Tablo 6.35.
Tablo 6.36.
Tablo 6.37.
Tablo 6.38.
Tablo 6.39.

Agimlayict faktor analizi SONUGIATL. .....cevvviiiieiiiiic e 188
Organizasyonel boyut i¢in model uyum istatistikleri. ..........ccocceervrnnnne 190
EYS yonetim siirecleri organizasyonel boyut dfa faktor yiikleri.............. 190
EYS prosediirel boyut uyum indeksleri tablosu .........cccccceviiiviiiieiinennne, 192
EYS prosediirel boyut 6lgegine ait faktor yiikleri tablosu.............coc..e.... 193
EYS yOnetim siirecleri davranigsal boyut model uyum istatistikleri. ....... 194
EYS Davranigsal Boyut 6lgegine ait faktor yikleri........oocevvcvvviiiiriiineenne, 195
Giivenirlik analizi SONUGIATT........cvviiiviiiiii i 195
Pozitif emniyet kiiltiirii model uyum degerleri. ..........cccooveviriviiiiiiinnnnnn, 197
Pozitif emniyet kiiltiirli faktor yUKIEri. .....cocovviviiiiiiiiiiiec e, 198
KMO ve Bartlett testleri SONUGIari..........ccccevvviiiiiiiiiie e 199
Acimlayici faktor analizi sonuglart. ..o 200
Algisal Boyut icin Model Uyum IstatiStiKleri...........co.ocevrvcveriererercnennnnn, 202
Pozitif emniyet kiiltiirii-algisal boyut. ..........ccocceiiiiiiiiniiiise e, 202
PEK davranigsal boyut uyum indeksleri tablosu. ..........ccccoceviviivniiiinnne 204
PEK davranissal boyut faktor yiikleri tablosu. ...........cccoevvviiiiiiiiiiiinnnn, 204
PEK suc¢lama boyut model uyum indeksleri istatistikleri tablosu. ........... 206
PEK suc¢lama boyut uyum faktor yiikleri tablosu. ..........ccccocviiiinnnene 206
Cinsiyete gore t-testi bulgulari...........ccocovoviiiiiiiii 208
Medeni duruma gore T-Testi bulgulart..........cccoevvviiiiiiiiiiiin, 209
Kideme gore EYS alt Boyutlarinin ANOVA analizi bulgulart ................ 210
Kideme gore PEK alt boyutlarinin ANOVA analizi bulgulart. ................ 211
Post-Hoc Testleri bulgulart. ..o 211
Yoneticilik seviyesine gore ANOVA analizi bulgulart. ............cccvveennn, 212
Yoneticilik seviyesine gore ANOVA analizi bulgulart ..., 213
Korelasyon analizi BUulGUIarts. ..........ccoocoieiiniiiniiieee e, 214
YEM Model uyum istatiStikIeri. ..........cocoviiiiiiiii e 217
Yapisal esitlik modeli parametre sonuglari..........ccocovvcvniiiiiiiiicniienn, 219
Arastirma hipotezlerinin toplu test sonuglart. ...........ccoovvvveiiiiiiiciiinee, 220

Xiii



KISALTMALAR DIiZiNi

AB : Avrupa Birligi

ABD : Amerika Birlesik Devletleri

ACC : Area Control Center (Saha Kontrol Merkezi)

ACI . Airport Council International (Uluslararas1t Havalimanlari1 Konseyi)

AIP : Aeronautical Information Publication- Havacilik Enformasyon
Yaymi

AIS : Aeronautical Information Services- Havacilik Bilgi Hizmetleri

ALo0S : Kabul edilebilir emniyet seviyesi

APP : Approach Control

AR-GE . Aragtirma ve Gelistirme

ATC . Air Traffic Control- Hava Trafik Kontrol

ATFM . Air Traffic Flow Management- Hava Trafik Akis Yonetimi

ATM . Air Traffic Management- Hava Trafik Yonetimi

ATS . Air Traffic Services- Hava Trafik Hizmetleri

CNS : Communication, Navigation, Surveillance-iletisim, seyriisefer,
gozetim

CNS/ATM : Communication, Navigation, Surveillance /Air Traffic
Management-

DEL : Delivery or Clerance Delivery

DHMI : Devlet Hava Meydanlari Isletmesi

EASA : Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi, European Aviation Safety
Agency.

ECAA . Avrupa Ortak Havacilik Alan

ECAC : European Civil Aviation Conference-Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi

ESARR : Avrupa Emniyet Diizenleyici Gereksinimleri

EUROCONTROL : European Organization for the Safety of Air Navigation (Avrupa

Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii)

Xiv



FAA
FIR
IATA

ICAO

ILS
IVAO
JAA
NOTAM
RCC
SARPs
SHGM
SMM
SMS
SOPs
SPSS

SSR
TCAS
THY

: Federal Aviation Administration- Federal Havacilik Dairesi
: Flight Information Region-Ugus Bilgi Bolgesi,

. International Air Transport Association (Uluslararasi Hava

Tasimacilig1 Orgiitii)

. International Civil Aviation Organization (Uluslararasi Sivil

Havacilik Organizasyonu)

. Instrument Landing System-Aletli inis sistemi

. International Virtual Aviation Organization

: Joint Aviation Authorities, Miisterek Havacilik Otoritesi
: Havacilara Uyari, Notice To Airmen

: Rescue Coordination Centre

: Standartlar ve Tavsiye Edilen Uygulamalar (ICAO)

: Sivil Havacilik Genel Miidiirligi

: Emniyet yonetimi kilavuzu

: Emniyet yonetimi sistem(ler)i

. Standart operasyonel prosediirler

: Statistical Package for the Social Sciences (Sosyal Bilimler Igin

[statistik Programi)

: Secondary Surveillance Radar- ikincil Takip Radari
: Traffic Alert and Collision Avoidance System

: Turk Hava Yollari

XV



1. GIRIS

Giliniimiiz sivil havacilik sektoriinde yasanan biiylik gelisme ve doniisiimler
sonucunda hava ulasim modunda; ugak ve ugus sayisinda asimetrik artiglar yaganmakta
olup, bu durum zaman zaman ugus trafiginde yogunluga, karisikliga ve havacilik

emniyetinin aksamasina neden olabilmektedir.

Sektorde yasanan bu tarz gelismeler nedeniyle hava trafik hizmeti saglayicisi olan
kuruluglarin  en Oncelikli giindem maddesini emniyetli ugusun saglanmasi
olusturmaktadir. Ozellikle sivil havacilik alaninda oldukea etkili ve basarili bir sekilde
emniyet performansinin tesis edilebilmesi i¢in tiim ugus faaliyetleriyle iliskili risklerin
sistematik bir bicimde yonetebilecek nitelikte emniyet yaklasimlarina duyulan ihtiyag,

sayilan nedenlerle giinden giline artmaktadir.

Gelinen noktada hava trafik yonetim faaliyetlerinin mevcut emniyet seviyesini
siirdirmek ve miimkiin olabildigince iyilestirmek adina, “Hava Trafik YOnetim
Hizmetlerine” uygulanabilir nitelik ve 6lgekte “Emniyet Yonetim Sistemi” ihtiyacini

dogurmaktadir.

Bu kapsamda oOnerilen bu tezin temel kavramlarinin basinda “Hava Trafik
Yonetimi” (ATM-Air Traffic Management) kavrami gelmektedir. Literatiirde ATM
kavram1 hava araglariin bir ucusla ilgili tim operasyon safhalari boyunca ucaklarin
emniyetli ve etkin olarak hareket edebilmeleri i¢in gerekli olan yerdeki ve havadaki

fonksiyonlarin toplamini ifade etmektedir (Dictionary of Aviation, 2014, 5.62).

Stiphesiz ATM kapsaminda yonetilen alt sistemler araciligiyla sunulan havacilik
seyriisefer hizmetlerinin baginda seyriisefere yonelik “Haberlesme, Seyriisefer, Gozetim”
(CNS- Communication, Navigation, Survaillance) hizmetleri ile “Hava Trafik Kontrol

Hizmetleri” (ATS-Air Traffic Services) gelmektedir (SHY/65-02, 2014).

Literatiirde ugus rotas1 boyunca, ucagin kesin pozisyonunun yerden alinan
referanslar ile siirekli olarak takip edilmesi, desteklenmesi, emniyetli bir sekilde
stirdiiriilmesi ve koordine edilmesi amaciyla sunulan hizmetlerin tiimiine CNS hizmetleri

denilmektedir (Honeywell, 2014, s.12).

Uluslararast  Sivil Havacilik Teskilati (ICAO-International Civil Aviation
Organization)’na goére CNS, hava seyriisefer hizmetlerinin (ANS-AirNavigation

Services) yedi alt baghigindan en 6nemlisidir ve bu tiir hizmetler ugus emniyetinin
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saglanmasi1 ve her tiirli nitelikteki ucusun gerceklesebilmesi acisindan hayati dneme
sahiptir (ICAO, 2009).

ATM kapsaminda yonetilen diger bir nemli alt sistemin ¢iktilari ise Hava Trafik
Kontrol Hizmetleri seklinde adlandirilmaktadir. ATM/ATS kavrami, bir hava aracinin
hava sahasina ya da piste yaklasma halinde, meydan kontrol merkezi ile iletisime

gecmesiyle baslayan ve u¢us tamamlanana kadar ugusun emniyet i¢inde siirdiiriilmesine

yonelik verilen tiim hizmetleri ifade etmektedir (SHY/65-02, 2014).

Sivil havacilikta en yaygin ATS’ler, hava trafik kontrol hizmeti, ugus bilgi
hizmeti, ikaz hizmeti, hava trafik tavsiye hizmeti, saha kontrol hizmeti, yaklagma kontrol
hizmeti veya meydan kontrol hizmetleri ve benzeri ugus emniyetini saglamaya yonelik

havacilik trafigi hizmetlerinden olugmaktadir (SHGM, 2016).

Bu kapsamda hava trafik kontrol hizmeti, “hava araglar1 arasinda, manevra sahasi
tizerindeki hava araglar1 ile manialar arasindaki ¢carpismalar1 6nlemek, hava trafik akigini
diizenli ve emniyetli olarak saglamak ve hizlandirmak amaciyla saglanan hizmetler”

seklinde tanimlanabilir (SHT/65-03, 2009).

Glinlimiizde uluslararasi nitelikteki sivil havacilik uguslarinda Tiirkiye’nin de
icinde bulundugu genis bir cografyada hava sahasinin kullanimina iligkin tiim talepler,
Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati (EUROCONTROL) tarafindan yayimnlanan
hava sahas1 yonetimi el kitabinda belirtilmis saat ¢izelgesine uygun olarak yapilmaktadir

(SHY-FUA, 2014).

Yeterli siire dncesinden Hava Sahasi Yonetim Unitesine bildirilen taleplere
istinaden hava sahasi kullanim planlamas: giinliik ve saatlik yapilarak, fiili ihtiyaclara
gore giincellenmektedir. Boylece gokyiiziiniin ugsuz bucaksiz gibi goriinen sahalarinda
belirli bir planlama ve esneklik ¢er¢evesinde emniyetli, esnek, verimli ve konforlu hava

sahalarinin kullanimi saglanmis olmaktadir (Pooley ve Seaman, 2011, s.105).

Sivil havacilik literatiirinde, ugus plan1 (FPL-Flight Plan) kavrami, hava
sahasinda seyriisefere c¢ikmak isteyen hava aract kullanicilarinin gerceklestirmek
istedikleri ucus hakkindaki ¢esitli bilgileri ilgili havacilik otoritesine bildirmek amaciyla
doldurduklari bir takim formlar ya da sozlii yapilan bildirimlerden olugsmaktadir (Pooley

ve Seaman, 2011, s.104).

Uluslararasi standartlara uygun olarak doldurulan bir ugus planinda “hava araci

modeli, tescil igareti, rengi, yolcu sayisi, kalkis ve varis meydani, rotasi, tahmini varig
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zamani gibi” bilgiler bulunmaktadir (DHMI, 2010). Bu bilgiler hava trafiginin
diizenlenmesi ve ugus emniyetinin artirilmasmin yani sira herhangi bir ucak kazasi
meydana geldiginde Ozellikle arama-kurtarma faaliyetlerinde gorevlilere yardimci
olmaktadir. Dolayisiyla ugus planlart ATS hizmetlerinin yonlendirilmesi ve yonetilmesi
acisindan oldukca 6dnemli bir belge ve dokiiman 6zelligi tagimaktadir (Robson vd., 2009,

s.45).

Uluslararasi sivil havacilik diizenlemelerine gore, tiim hava araglarinin ucustan
once bir “ucus plan1” doldurmalar1 ve ugus planindaki hususlarla ilgili ATC miisaadesi
almak zorunlulugu bulunmaktadir (Goin, 2014, s.13). Dolayisiyla ATC'ye haber
vermeden ucus planindaki rota, hiz, irtifa, bekleme ve yaklagma gibi hususlarda degisiklik
yapmak hem hava trafiginin emniyetini hem de hava aracindaki tiim yolcularin can

giivenligini tehlikeye atabilecektir (Soyertem, 2013, s.11).

Ayrica bu tiir belgeler ayn1 zamanda ugus emniyetinin saglanmasi, kuleyle
gerceklesen haberlesmenin saglikli yiirtitiilmesi kisaca havadan seyriiseferin emniyetli bir

sekilde siirdiiriilmesi agisindan hayati 6neme haizdir (ATM, 2001, s.32).

Benzer sekilde literatiirde ugus bilgi hizmeti (FIS-Flight Information Service)
ucus bilgi bolgesi icinde gerceklesen her tiirlii ugusun hava trafigi yonetiminde herhangi
bir kargasaya neden olmadan emniyetli ve verimli gergeklesmesi i¢in saglanan bilgi ve

veri destek hizmetidir (Robson vd., 2009, s.48).

Ucusun emniyetli bir sekilde gerceklesmesini saglayan FIS hizmetlerine konu
olan bilgilere 6rnek olarak, havacilik meteorolojisi, tesis kolayliklari, hava meydani
yogunluklar1 ve ugus emniyetini etkileyebilecek diger manialar hakkindaki bilgileri
saymak miimkiindiir. Bunlardan ilki olan hava meydan ucus bilgi hizmeti ise, ugusun
emniyetli gergeklesmesi amaciyla saglanan hava trafik bilgilerinin hava aracina iletilmesi

hizmetlerini nitelemektedir (Robson vd., 2009, s.44).

Havacilikta ATM sisteminde yer alan ATS uygulama ve alt sistemlerini kisaca
tanimladiktan sonra ATM/ATS uygulamalarimin havacilik sektoriindeki rolleri,
fonksiyonlar1 ve bu tiir sistemlerin karakteristik 6zellikleri lizerinde degerlendirmelerde

bulunmak yerinde olacaktir.

Her seyden oOnce belirtilmelidir ki, ATM araciligiyla siirdiiriilen her tiirli
haberlesme, bilgi aligverisleri, hizmet iiretimleri ve uygulamalariin tiimiiniin konusu ve

icerigi dogrudan dogruya emniyetli bir sekilde ucusun gerceklesmesi {izerine
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kurgulanmistir. Dolayisiyla ATM sistemleri lizerinden gergeklesen haberlesme, hizmet
sunumu veya bilgi aligverisinde olast kopmalar veya problemler ugus emniyetini

dogrudan dogruya tehdit eder nitelikte sonuglar dogurabilecektir (Kuyucak, 2008, 5.138).

ATM sistem ve uygulamalar1 her ne kadar teknik 6zellikleri itibariyle gerek kendi
icinde gerekse havacilik sisteminde farkli sistemler, uygulamalar ve hizmetler olarak
nitelense de havaciliktaki bu tiir sistemlerinin “emniyetli, konforlu ve hizli ugusu”
saglamak seklinde tek bir ortak hedefi ve amaci bulunmaktadir. Bu amag ve hedef tiim
havacilikta siirdiiriilen tiim yonetsel siireglerin pek ¢ok noktada kesismesine ve entegre
bir sekilde uygulanmasina zemin hazirlamaktadir. Ozellikle emniyet ydnetim sistem ve

uygulamalar1 bunun basinda gelmektedir (Pooley ve Seaman, 2011).

ATM/ATS siire¢ ve uygulamalarin diger bir karakteristik 6zelligi ise bu tiir
havacilik faaliyetlerinde yiiksek teknolojinin ¢ok yogun bir sekilde kullanilmasidir.
Ayrica ATM hizmetlerinde bilgisayar teknolojisi destekli elektronik cihazlarin yogun bir
sekilde kullanilmasi bu tarz organizasyonlarda bilisim yOnetim sistemlerinin ve bilgi
yonetim siire¢lerinin etkin bir sekilde yonetilmesini zorunlu kilmaktadir. Dolayisiyla bu
yonetsel ortamda ayni hedefe yonelik ve uyum i¢inde ¢alisma yapmasi gibi bir durum s6z
konusudur ki, farkli uzmanlik alanlarindaki kisilerin sinerji yaratacak diizeyde emniyeti
saglama ve arttirma konusunda basarili olabilmesi oldukca etkili yonetsel siire¢ ve

sistemlerin varligin1 zorunlu kilmaktadir (Goin, 2014).

Son olarak belirtilmelidir ki, ATM kapsaminda siirdiiriilen tim ATS
uygulamalarinin konusu, icerigi ve temel amaci itibariyle dogrudan dogruya emniyetli bir

sekilde ugusun gergeklesmesi lizerine kurgulanmastir.

ATM/ATS hizmetlerinin etkin bir sekilde siirdiiriilmesi tiim sivil havacilik
faaliyetlerinde emniyetten, daha da Onemlisi emniyet yoOnetim sisteminden
bahsedilebilmesi i¢in 6n kosul niteligindedir (Robson vd., 2009). Zira ATM ve ATS
birimlerinde ya da uygulamalarinda meydana gelebilecek en kiigiikk bir emniyet zaafi
dogrudan dogruya tiim havacilik sistemini tehdit edecektir (ATM, 2001; Soyertem,
2013).

Ote yandan bu tez arastirmasinin ikinci temel kavrami da “Emniyet Yonetim
Sistemi” (EYS) kavramidir. EYS havacilikta yiiksek bir emniyet performansi elde

edebilmek amaciyla; havacilik faaliyetleri ile ilgili olarak ortaya ¢ikan risklerin sistematik
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bir bicimde yonetilmesini saglayan ve pek ¢ok alt sistemden olusan biiyiik bir yonetim

alani olarak tanimlanmaktadir (SHT65-03, 2011; Gerede, 2005:8).

Havacilikta EYS telafisi miimkiin olan, kaginilmaz hatalar disinda tiim hatalari
minimum seviyeyi diigiiren Orgilitsel anlamda bir sistem yaklasimiyla emniyetin
yonetilmesine yonelik uygulama ve faaliyetlerin biitiinli olarak tanimlamaktadir (SHT-
SMS/HAD, 2011). Yo6netim ve emniyeti saglama konularinda oldukga pro-aktif 6zellikler
tasiyan EYS, havacilikta emniyet daha tehlikeye girmeden tehlikeyi/tehditleri ortaya
¢ikararak, emniyeti tehdit eden olaya ve uygulamaya aninda miidahale edecek nitelikte
bir sistem ortaya koyar. (Gerede, 2005, s.11). Dolayisiyla havacilikta emniyetin gelisim
donemlerinin tiim kazanimlarini biinyesinde barindiran EY'S hem insan hata ve ihlallerine

hem de teknolojik ve organizasyonel siireclere odaklanir (Oztiirk ve Afacan, 2011, s.63).

Havacilikta emniyet kavrami ulusal ve uluslararasi diizenlemelerle
kesinlestirilmis uygulamalari, tasarim ve imalat asamasindan, kullanimdan kalkma
asamasia kadar her donemde zorunlu kilan, evrensel olarak standartlastirilmig

prosediirler igerisinde kontrol altina alinmigtir (Gerede, 2006, s.3).

Bu kesin cizgilere gore havacilik otoritelerince siirekli izlenen ve denetlenen
havayolu isletmelerinin giivenlik ile ilgili otorite kurallarina, ugus dncesi, ucusta ve ugus
sonrasinda belirlenmis personel, techizat, hava araci servisi, ikmali ve kontrolleri gibi

konulardaki prosediirlere harfiyen uymasi gerekmektedir (DHMI, 2011, s.14).

Goriildugii tizere havacilikta emniyet; tiim ugus 6ncesi gerekli emniyet tedbirlerini
alma stireglerinden baslayarak, ugus esnasinda yerden siirekli u¢agi yonlendirmeye ve
inise hazirlik siire¢lerine kadar uzanan bir genisliktedir (Cavcar ve Cavcar, 2003, s.21-
23, Aslantas ve Tungkanat, 2004, s.21; Gerede, 2006, s.29).

Stiiphesiz ugus ve yer emniyetinin saglanmasi tiim organizasyon tarafindan bu
sorumlulugun tistlenilmesi ve paylasilmasi ile miimkiindiir. Zira havacilik sektoriinde
birgok durumda kazalara birgok sebep ve sartlarin birlesimi sonucunda zincirleme sekilde

meydana gelmektedir (Cavcar ve Cavcar, 2003, s.21-22).

Iste bu gorev ve sorumluluklarm toplami ve ortak hedefi havacilikta emniyet
yonetim sistemleriyle yonetilmekte ve emniyetli bir ugusun yapilmas1 EYS uygulama ve

kurallar1 araciligryla saglanmaktadir.

Havacilikta EYS’den beklenen faydalarin saglanabilmesi i¢in bu sistemin “iist

yonetim destegi” ve “pozitif emniyet kiiltiirii” seklinde siralanan temel yapitaslarindan
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olugmasi gerekmektedir (Gerede, 2006, S.19). Anilan bilesenlerden ilki olan iist yonetim
destegi havacilikta emniyetin saglanmasina yonelik gerekli Onlemlerin alinmasi
konusunda iist yonetimin en onemli sorumlulugu olarak gérmesi ve degerlendirmesi

oldugu séylenebilir (Yilmaz, 2003, s.16).

Ayrica EYS’nin etkin bir bigimde uygulanabilmesi agisindan {ist yonetimin bu
sisteme maddi kaynak destegi saglamasi, gerekli personeli ve sorumlular1 belirlemesi,
orgiit kiiltiiriinde emniyet bilincinin gelistirilmesi acilarindan da olduk¢a 6nemli ve

degerlidir (Gerede, 2006, s.22).

Literatiirde saptanan ikinci énemli EY'S bileseni ise pozitif emniyet kiiltiiriidiir.
(Gerede, 2005; Reason 2005; Dekker 2009; Halligan ve Zecevic, 2011). Pozitif emniyet
kiiltiiri, tim calisanlarin emniyeti artiracak Onlemleri rahatlikla diislinebilmesi ve
uygulayabilmesi i¢in personelde emniyet bilincini arttiran, ictenlikle kurallarin yerine
getirilmesini ve EYS’nin giiclenmesini saglayan calisan davraniglarindan olusmaktadir

(SHGM-HADI/T-18, 2012, 5.23).

Havacilik calisanlari igerisinde pozitif emniyet kiiltlirti 6zelliklerinin var olmasi
ve personelin bu kiiltiiriin etkisinde kalarak ¢aligmalari istenir ve beklenir. Bu sayede ise
emniyeti artiracak tutum ve davranislarin ortaya ¢ikmasi saglanmig olacaktir (Oktal ve

Gerede, 2002, s. 108).

Gergekten de EY S nin etkinliginin saglanmasinda ¢alisanlarin samimi ve bilingli
cabalar1 kadar, tiim operasyonel siireclerde emniyetin artirilmast igin getirdikleri

Onerilerin degerli oldugunu hissetmeleri olduk¢a dnemlidir (Biikeg, 2015).

Ozellikle iist yonetimin belirledigi vizyon tiim ¢alisanlar tarafindan paylasilmasi,
calisanlarin emniyetin yonetimi konusunda ortak bir kimlik kazanmasi, sistem ve
uygulamalara samimiyetle sahip ¢ikmasi, calisanlar ve EYS yoneticileri arasinda
karsilikli anlayis ve gliven ortami saglanmasi agilarindan katilimcr anlayisla yeseren bir
pozitif emniyet kiiltiiriiniin varhigi sarttir (Gerede, 2005, s.24).

Gortldiigi tizere sivil havacilikta EYS, havaciligin tiim alt sistemlerinde kendine
0zgll asamalara gore kurulup ve yonetilmektedir. Bu kapsamda ATM/ATS hizmetlerinin
tiim siireclerinde ve bu siireglere 6zgii farkli uygulamalarda, EYS kural ve ilkelerine gore

hareket edilmeye 6zen gosterilmektedir (Dursun ve Durmaz, 2011, 5.240-241).
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Ayrica hem havacilikta hem de CNS hizmetlerinde ¢ok kiiciik hatalar yeterince
tizerinde durulmadig1 zaman birbirine baglantili zincirler seklinde biiytliyerek, daha biiyiik

problemleri tetikleyebilmektedir (Torum ve Yilmaz, 2009, s.47).

Havaciligin dogasinda risk daima vardir ve hi¢bir zaman tamamen ortadan
kaldirilamaz. Burada emniyetle ilgili olan nokta ise havaciliktaki riskin sonuglarinin
kontrol edilebilmesinden gegmektedir (Milan, 2000, s.43). Bu nedenle, son derece planli,
dikkatli ve oOzenli hazirlanmis siireglerden olusan emniyet yoOnetim sistemleri
uygulamalarina oncelikle ATM hizmetlerinde etkili bir sekilde yer verilmelidir
(Soyertem, 2013).

Ayrica havacilikta emniyet yOnetim sistemi uygulamalari; seyriisefer ve
haberlesme hizmetlerinden ucagin emniyetli bir sekilde havaalanina inisine kadar tiim

ugus Oncesi ve sonrasina kadar uzanan bir siireci kapsayacak niteliktedir (Gerede, 2006,

5.29).

Siralanan nedenlerle denilebilir ki, sivil havaciliktaki EY'S uygulamalari ile ATM
hizmetleri dogrudan dogruya iliskilidir. Ozellikle EYS kapsaminda siirdiiriilen tiim
uygulamalar, ayn1 zamanda ATM hizmet ve gerekliliklerini olumlu yonde etkileme
potansiyeli tasimaktadir. Ayrica havacilik sektdriinde ugus ve seyriisefer emniyetinin
saglanmasi acisindan kullanilan ATM sistem ve bilesenlerine yonelik getirilen ulusal ve
uluslararas1 kurallar ile gerekliliklere riayet edilmesi ancak etkili bir emniyet yonetim

sistemiyle miimkiin olabilecektir (Kaynak, 2004; Milan, 2000; McDonald vd., 2013).

Anlatilan cergevede bu arastirmanin temel amaci; Tiirkiye’deki sivil havacilik
trafik yonetim hizmetlerinde yiiriirliikte bulunan “Emniyet Yonetim Sistemi” kural ve

uygulamalarinin, hava trafik kontrol hizmetlerine katkilarini tespit etmektir.

Bu temel amacin yaninda arastirmanin, Tirk Sivil Havaciik ATM/ATS
uygulamalarina katki sunacak nitelikte yeni bir EY'S modeli 6nermek, iilkemizde sivil
havacilik alaninda ATM/ATS uygulamalarinin basarisini ve etkinligini arttirmak seklinde
hedefleri de bulunmaktadir. Ayrica mevcut ATM/ATS uygulamalari ile bu alanlarda
sirdiiriilen EYS uygulamalarinda yasanan emniyet sorunlarin1 ¢oziimlemeye yonelik

Oneriler sunmak seklinde de arastirmanin alt hedefleri bulunmaktadir.

Tezin ilk boliimiinde; uluslararasi sivil havacilik faaliyetleri kapsaminda
emniyet diislincesinin evrimi kavramsal diizeyde incelenecektir. Bu hedef dogrultusunda

bolimde ilk olarak havacilik emniyetine iliskin kavramlar tanimlandiktan sonra
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havacilikta emniyeti yonetmeye yonelik glinlimiize kadar gelen ¢izgide emniyet yonetim
model ve yaklasimlar1 incelenecektir. Bu boliimde son olarak havacilik emniyetinin
yonetiminde gelinen son gelisme evresini temsil eden pozitif emniyet kiiltiirii teorik

cercevede incelenecektir.

Ikinci boliimde Emniyet yonetim sistemlerinin genel bir tanimlamasi yapildiktan
sonra, bu tir sistemlerin 6zellikleri, amaglar1 ve bilesenleri agiklanacaktir. Bolimde
ozellikle iilkemizdeki sivil havacilik SMS uygulamalarinin kapsami, kurallari, mevzuati,
yetkili kurumlar1 tanimlanarak, tezin ikinci temel kavrami olan EYS siire¢ ve

uygulamalarinin neler oldugu tanimlanmaya calisilacaktir.

Tezin iiciincii boliimiinde sivil havacilik ATM siiregleri i¢erisinde kalan hizmet
ve uygulamalarin Oncelikle kavramsal cercevesi tanimlanmaya c¢alisilacaktir. Bu
kapsamda bolimde ATM siirecler, birim ve uygulamalarinin o6zellikleri, tiirleri,
fonksiyonlari, ¢alisanlart ve bu tiir sistemleri olusturan bilesenleri uluslararasi sivil

havacilik literatiirii cer¢cevesinde incelenecektir.

Tezin dordiincii boliimiinde arastirmanin amaci, kapsami literatiire katkisi
kisaca 6zetlendikten sonra; arastirmanin modeli, hipotezleri, 6rneklemi, evreni ve veri
toplama yontemleri hakkinda bilgiler verilecektir. Nitel ve nicel arastirma yontemlerinin
birlikte kullanilmas1 planlanan bu aragtirma kapsaminda arastirmanin bir anlamda plan

ve yontemi anlatilmis olunacaktir.

Tezin besinci béliimiinde ise arastirma sonucunda ulasilan nicel bulgular,
betimsel ve istatistiksel tablolar esliginde literatiire bagl kalinarak yorumlanacaktir. Bu
anlamda oOncelikle arastirmaya katilanlarin demografik analizleri yapildiktan sonra
arastirma verileri giivenilirlik ve gecerlilik analizlerine tabi tutularak kontrol edilecektir.
Daha sonra non-parametrik ve parametrik analizler yardimiyla arastirma hipotezleri test

edilecektir.

Tezin sonu¢ ve oOneriler kisminda teorik ¢ercevede yapilan arastirmalar ile
ulagilan bulgular 15181nda nicel bulgular degerlendirilerek, bilimsel yonde gecerli
olabilecek nitelikte sonuglar anlatilacak ve ulasilan sonuglara gore c¢esitli Onerilerde

bulunulacaktir.

23



2. HAVACILIKTA EMNIYET DUSUNCESININ EVRiMI VE POZITIF
EMNIYET KULTURU

Giliniimiizde havacilik ulasim modunda her gegen giin tasian yolcu sayisindaki
artisla birlikte bu sektdrde emniyet siireglerinin teknoloji ile desteklenmesi ve sistemli bir

sekilde yonetilmesi hayati oneme sahip hale gelmistir (Karimbocus, 2009).

Bu anlamda havacilikta emniyetin saglanmasi en oncelikli konu haline gelmis ve
boylece hem uluslararasi hem de ulusal diizeyde yayginlasan emniyet yonetim sistem ve
uygulamalari havaciligin her alaninda kendine 6zgii sistemlerle yonetilmeye baglanmistir
(Lange, 2013).

Boylelikle insani ve orgiitsel unsurlar1 dnceleyen emniyet yaklasimlari, modern
sonrast donemin yoOnetim yaklagimlart olan sistem ve durumsallik yaklagimlari
cergevesinde gelisme kaydetmeye baslamis ve havaciligin her alaninda tam emniyet

idealine dogru hizli bir ilerleme siirecine girilmistir.

Ozetlenen cercevede tezin bu bdliimiinde dncelikle havacilikta emniyete iliskin
temel kavramlar tanimlandiktan sonra, havacilikta emniyeti etkileyen faktorleri belirli
model ve yaklagimlar ¢ercevesinde gelistirmeye yonelik model ve yaklagimlar kisaca ele

alinmistir.

2.1. Havacihk Emniyetine Iliskin Temel Kavramlar

Havacilik sektoriinde ve gilindelik yasamda her giin kullanilan, herkesin bildigi
kabul edilen bazi kavramlarin ve terimlerin havaciliktaki emniyet yonetim sistemleri

acisindan ayr1 bir 6nem ve degeri bulunmaktadir.

Ayrica emniyet, giivenlik, kaza, tehlike ve benzeri kavramlarin insan hayatinin
dogal bir parcast oldugu diisiliniildiigiinde, s6z konusu temel kavramlarin havacilik
emniyeti agisindan ifade etikleri anlamlara odaklanmanin ne derece 6nemli oldugu

kendiliginden anlagilmaktadir.

Zira havacilik faaliyetleri risk ve tehlikelerle doludur ve bunlar minimum seviyede
tutulmadigr her an havacilik emniyeti ciddi sekilde tehlikeye diisebilmektedir. S6z
konusu kavramlari teknik anlamda havacilik agisindan ele alarak konuya giris yapmak bu

nedenle gerekli goriilmiistiir.
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Bu kapsamda sirasiyla sunulmus basliklar altinda havacilikta emniyete iliskin
temel kavramlar incelenmis; segilen ve incelenen kavramlarin havacilik emniyeti

agisindan anlam ve 6nemi tartisilmaya calisilmistir.

2.1.1. Havacilikta emniyet ve giivenlik kavramlar:

Havacilik literatiiriinde emniyet (safety) kavrami en basit sekilde; insan
yasaminin, fonksiyonelliginin korunarak hasarlarin 6nlenmesinin saglanmasi (Yilmaz,

2003, s5.17) seklinde tanimlanabilmektedir.

“Insan, malzeme, para ve zaman gibi kaynaklarin korunmas1” (Gerede, 2006,
5.26) anlamina da gelen emniyet kavrami ayrica “Riskin kabul edilebilirligi” (Ozkilig,
2012, s.18) ya da “havacilik faaliyetlerinde kaza, kirim ve bunlar sonucu kayip ve
hasarlarin ortadan kaldirilmast (Yilmaz ve Arslan, 2011, s.17) seklinde de

tanimlanabilmektedir.

SHGM emniyet kavramim “Kabul edilemez risk hasarinin giderilmesi amaciyla
gerekli onlemlerin alinmas1”, (SHT-SMS/HAD, 2011, s.12) seklinde tanimlarken; ICAO
“yiiriitiilen faaliyetlerde insanlara veya mala zarar verme durum, hal ve kosullarinin, etkin
ve siirekliligi saglanmig tehlike tanimlama ve risk yonetimi sayesinde kabul edilebilir bir
seviyeye indirilmesi ve bu seviyenin muhafaza edilmesi” (ICAO, 2013, s.69) seklinde

tanimlamaktadir.

Tanimlardan anlasilacagi ilizere havacilikta emniyet kavramina hangi
perspektiften yaklasilirsa yaklagilsin tiim tanimlarin ortak noktasinin “mutlak kontrol
olasiligr”, “sifir kaza”, “tehlikelerden uzak olma”, “ugak kazalarinin olusmadan
onlenmesi” ya da “kaza riskinin minimum diizeye indirilmesi” oldugu goriilmektedir
(Sinha, 2001, s.3-5).

Literatiire bakildiginda havacilik alaninda “emniyet” ve “giivenlik” (security)
kavramlarimin birbirinden farkli alanlar ve siirecleri kapsadigi goriilmektedir (Gerede,
2006). Nitekim ICAO’ya gore giivenlik (security) kavrami, “Kanun dis1 miidahale
eylemlerine kars1 sivil havacilik faaliyetlerini korumak {izere tasarlanan insan ve materyal
kaynaklar ile tedbirlerin bilesimi” seklinde tanimlanmaktadir (ICAO Annex 17, 2006,
s.2).

Tanimdan anlasilacagi lizere “giivenlik” kavrami istek ve kasith davranisla

gerceklesen eylemlerin olumsuz etkilerine karst korunmayi ifade ederken, emniyet
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kavrami kasitsiz hareketler ile ortaya ¢ikan hata ve ihlaller gibi istenmeyen durumlardan
korunmayi ifade etmektedir (Nas, 2012, ss.22-26).

Oysa havacilikta emniyet kavrami havacilik faaliyetlerinin her birinde mevcut
emniyeti tehdit eden, kasitli veya kasitsiz her tiirlii potansiyel riskleri en alt tehdit
seviyelerine indirebilmek amaciyla yapilan faaliyetlerden olugsmaktadir (Gerede, 2006,
s.36). Dolayistyla denilebilir ki, havacilik emniyeti kavrami giivenlik sistem ve
uygulamalarini da icine alan bir genigliktedir ve bu yoniiyle emniyet yonetim sistemleri

tiim gilivenlik sistemlerini de i¢ine alan bir genisliktedir (Falkenrath, 2005, s.170).

2.1.2. Havacilikta hata ve ihlal kavramlar

Havacilik literatiiriinde emniyetle en az gilivenlik kavrami kadar iligkili olan ve
havacilik kazalarin neden olan kusurlar olarak gosterilen 6nemli iki kavram da “hata” ve

“ihlal” kavramlaridir (Sinha, 2001, ss.3-5).

Hata kavrami, “tasarlanan ¢iktilar: iiretmeyen ya da iiretemeyen bilissel ya da
fiziksel faaliyetler” olarak tanimlanmaktadir (SHT-SMS/HAD, 2011, s.18). Tanimdan da
anlasilacagi lizere hata kavrami insanin duyu organlartyla sinirli olan kabiliyetlerinden
kaynaklanmaktadir ve genellikle hatalar havacilikta emniyetin saglanmasi ve yonetilmesi
acisindan ¢ok yonlii incelenen siiregleri ifade etmektedir (Etman ve Halawa, 2007, ss.115-
116).

Ornegin emniyet literatiirde 6nemli yer edinen Reason Hata Modeline gore,
havacilikta meydana gelen hava araci kazalarinin biiyilik bir boliimii insan hatalarindan

meydana gelmektedir (Reason, 1997; Etman ve Halawa, 2007, s.116).

SHGM’nin ifadesiyle havacilikta ihlal kavrami “faaliyet siirecini diizenleyen
kurallara/diizenlemelere kasith olarak uyulmamas:” seklinde tanimlanabilir (SHT-
SMS/HAD 2011, s.18). Diger bir deyisle havacilik faaliyetlerinde emniyeti saglayacak
diizenlemelerin bilerek ve isteyerek ihlal edilmesi halinde bir ihlalden bahsetmek
miimkiindiir (Ozkilig, 2012, s.18). Ihlallerin kasitli islenmesi bir yana biiyiikk emniyet
kurallarinin ¢esitli nedenlerle ihlali bazen mevcut havacilik sisteminin yapisinda yer alan
emniyet savunmalarinin ihlal edilmesine olanak saglayan ortiik kosullarin da tetikleyicisi

de olurlar (Reason, 2005).

Her iki kavramin arasindaki temel fark ise, ¢alisanlarin irade ve niyetleriyle

iliskilidir. Ozellikle gérevli ve yetkili olduklar1 havacilik operasyon alaninda, énceden
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belirlenmis olan kural ve prosediirleri uygularken bilingsiz veya dikkatsiz hareket ederek
kurallara ya da islemlere aykiri eden personelin davranist “hata” olarak nitelenebilir
(Gerede, 2006, s.38). Omegin, kotii hava kosullarinda izin verilmemesine ragmen
uculmasi gibi ihalelerle havacilikta her zaman karsilasmak miimkiindiir (Baradan vd.,
2011, s.6). Olagandis1 ihlaller ise, diizenleyici otoriteden bagimsiz olarak tamamen
kisilerden kaynaklanan ihlallerdir ki bu tiir ihlaller genellikle zaman baskisi, yetersiz
personel, donanim eksikligi ve benzeri faktorlerle birlikte ortaya yaygin bir sekilde

cikabilmektedir.

Ancak calistig1 operasyonda 6nceden tamim veya genelgelerle belirlenmis bazi
emniyet kurallarina kasitli olarak uymamak suretiyle kural dis1 hareket eden personelin

“ihlal” davranigi gosterdigine hiikmetmek miimkiindiir (Nas, 2012, s. 22-26).

Gerek hata gerekse ihlal kurallara aykir1 hareketlerdir, ancak personelin bilingli
kural1 ihlal etmesi ihlal kapsaminda cezai miieyyideyi genellikle gerektiren eylemler

kapsamindadir (Gerede, 2006; Alan, 2010; Nas, 2012).

2.1.3. Havacilikta tehlike ve tehdit kavramlar:

Havacilikta tehlike (Hazard) kavrami ¢ok genel olarak “istenmeyen olaylar

(tehlikeleri) yaratma potansiyeli olan durum, kosul, hareket ya da siiregler” seklinde

tanmimlanabilmektedir (SHT-SMS/HAD, 2011, s.18).

Daha genis anlamda tehlike kavrami havacilik alaninda fonksiyonu olan tiim canli
veya cansiz nesnelerin zarar gormesine neden olabilecek nitelikteki nesneler, olaylar ve
stiregleri ifade etmektedir (SHT-SMS/HAD, 2011, s.20). Tanimdan da anlasilacagi lizere
gerek yerli ve gerekse yabanci havacilik literatiiriinde “Hazard” olarak adlandirilan bu
tarz emniyeti tehdit eden olay, nesne veya olgular aslinda bu durumlar1 ortaya ¢ikaran
hata veya ihlaller sonucunda meydana gelen faktorlerdir (Gerede, 2006; Alan, 2010; Nas,
2012).

Genellikle olumsuz sonuglarla iliskilendirilen, zaman zaman “emniyet riskleri”
kavramiyla da karistirilan tehlikeler, aslinda havacilik faaliyetlerinin siirdiiriildiigi her
alanda ve her zaman mevcuttur (Gerede, 2006, s.38). Ayrica anlamli ve etkili emniyet
yonetimi uygulamalar1 gelistirmek i¢in, tehlikenin ne oldugunun ve bir emniyet riskinin

ne oldugunun acgik¢a anlagilmasi olduk¢a dnemlidir.
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Pek ¢ok karakteristik 6zelligi nedeniyle “sosyo-teknik sistemler biitiinii” olarak
nitelenebilen havacilik faaliyetlerinin genelinde tehlikeler hep mevcuttur ve havacilik
sosyo-teknik sisteminin en dogal bileseni olarak goriilmektedir (Gerede, 2006, s.39).
Dolayistyla, tehlikeler “kotii seyler” olmadigi gibi zorunlu olarak havacilik sisteminde

hasara neden olan bir bilesen de degildir (Reason, 1998).

Ancak tehlikeler hizmet sunumuna yonelik sistemin isletmeleri ile etkilesime
girdiklerinde, hasar verme potansiyelleri bir emniyet sorunu haline gelirler. Burada
onemli olan bir tehlikenin hasar verme potansiyelini emniyet baglaminda degerlendirmek
gerekirken, tehlikelerin sonuclar1 ile karistirilmasi gibi bir yanilgiya diismemek
gerektigidir. Bu yanilgiya diisiildiigiinde tehlikenin tanimi tehlikenin kendisi yerine

sonuglarina gore yapilir ki, bu durumda tehlikenin karsisinda yapilacak higbir savunma

kalmamis demektir (SHT-SMS/HAD, 2011, s.23).

Havacilik faaliyetleri siirdiiriiliirken sistemli bir sekilde ve siirekli olarak tehlike
analizleri adim adim yapilmali, genel bir tehlike belirlemesi yapildiktan sonra belirlenen
genel tehlike bilesenlerine ayrilmali ve daha spesifik tehlikeler tanimlanmak suretiyle
belirlenen spesifik tehlikelerin kendine 6zel belirli sonuglara baglanmasi gerekmektedir

(Baradan vd., 2011, s. 4).

Diger yandan, havacilikta tehlikeler genellikle dogal, teknik veya ekonomik
tehlikeler seklinde ti¢lii siniflandirmaya tabi tutulur: Dogal tehlikeler, hava ve ¢evre
kosullarindan kaynaklanan tehlikelerdir (Oktem, 2007, ss. 133-139; Baradan vd., 2011,
ss.6-14).

Teknik tehlikeler, havacilikta ¢esitli fonksiyonlar1 yerine getirmeye yarayan
donanimsal teknoloji ve gereglerden kaynaklanan tehlikelerdir (Grech vd., 2008).
Ornegin ucaklar, ucak parcalari, sistemleri, alt sistemleri ve ilgili donanimlardan, enerji
kaynaklarinin veya hizmetlerin yerine getirilmesi ile ilgili isletmeler i¢in gerekli emniyet
bakimlarindan ve diger teknik islevlerin sonucu olusan sorunlardan kaynaklanan
tehlikeler teknik boyuttadir (Etman ve Halawa, 2007, s.115-116).

Ekonomik tehlikeler, havacilik alaninda kamu veya 6zel farki olmaksizin faaliyet
gosteren tim kurum ve kuruluslarinin i¢inde bulunduklar1 ekonomik sistemden
kaynaklanan tehlikeleri ifade etmektedir (Falkenrath, 2005, s.170). Ozellikle faaliyet
gosterilen tlilkede ya da bolgede yasanan ekonomik biiylimenin durmasi, kriz ¢ikmasi,

resesyonun yasanmasi ya da havacilik isletmeleri tarafindan yaygin kullanilan malzeme
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veya donanim maliyetlerinin ¢esitli ekonomik problemler nedeniyle arzinin daralmasi ve

bunlar gibi tehlikelerdir (Radvanska, 2010).

Daha oOnce belirtildigi lizere havacilikta alinan tiim Onlemlere ragmen bazi
donemlerde havacilik emniyeti ortadan kalkabilir ya da acil miidahale gerektiren gerilim
durumlar ortaya cikabilir. Boyle bir durumda emniyet agisindan yapilacak seyler heniiz
son bulmus olmasa da bu tarz durumlarda yapilacak miidahale ve eylemlerin farkli olmasi

gerekmektedir (Y1lmaz, 2003, s.18).

Iste potansiyel tehlike olgusuyla benzesen, fakat tehdit ve tehlikelerin siklastig
gerilim donemleri de emniyetle yakindan iligkilidir ve bu nedenle havacilikta kriz olgusu
her faaliyet kolunda ve her an kars1 karsiya kalinabilecek nitelikte bir olgudur (Ozkilig,
2012, 5.18).

Sonug olarak tehlike degerlendirmeleri yeterli diizeyde yapilmayarak, tehlikelerin
sonuclar1 somut bir hal alindiginda havacilikta krizden bahsetmek her zaman miimkiindiir
(Gerede, 2006). Bu yiizden tehlike ile i¢ ice olan havacilik faaliyetlerinin genelinde her
zaman kriz olgusuyla karsilasmanin miimkiin oldugunu séylemek miimkiindiir (Oktem,

2007, s. 133-139).

2.1.4. Havacilikta risk ve risk yonetimi kavramlari

Risk “istenmeyen bir olayin gergeklesme olasiligidir”. Havacilikta risk kavrama,
havacilik faaliyetlerinde tiim ortak unsurlardan en az bir tanesinin zarar gérmesi ya da
kendisinden beklenilen bir fonksiyonun engellenmesi ihtimalinin ortaya ¢ikmasi seklinde
tanimlanabilmektedir (SHT-SMS/HAD, 2011, s.8).

Barnett’e gore (2005, s.135) havacilikta risk kavrami istenmeyen bir olay ile
karsilasma olasilig1 ve bu olasilik gerceklestiginde bunun yaratacagi etkinin carpimi

sonucunda tespit edilen degeri ifade etmektedir.

Havacilik literatiiriinde incelenen ve yonetilmeye ¢alisilan riskler cesitli basliklar
altinda toplanmustir: Ornegin “Istatistiksel Risk” baslig: altinda “Incelenen kaza ya da
olaylara ait veriler kullanilarak istatistiksel yontemler ile belirlenen riskler” incelenirken;
Gegmis olaylardan elde edilen bilgilere gore gelistirilen modellere dayanilarak belirlenen
riskler” ise “Tahmin Edilen Risk™ olarak nitelenmektedir. Benzer sekilde “Sezgilere
dayanilarak kigilere 6zgili bir bigimde algilanan riskler “Algilanan Risk” seklinde

nitelenmektedir (Kizkapan, 2010; Dursun, 2016).
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Istatistiksel anlamda hava tasimaciliginin ve hava ulasiminin diger tasima ve
ulasim modellerine gore en emniyetli ulasim sekli oldugu biliniyor olmasina karsin,
yararlanicilar tarafindan algilanan risk ¢ogu zaman diger ulasim sekillerine gore daha
fazla olmustur. Bu alginin degistirilmesine yonelik olarak havayolu isletmelerince ¢esitli
calismalar yiiriitiilmiis olup; gelinen noktada bu alginin zamanla degistigi

goriilebilmektedir (Ocaktan, 2009; Zorba, 2009).

Havacilikta risk ve emniyetin birbirleriyle iligkili kavramlar olmasindan Otiirii
emniyet diizeyinin artirilmast ve risklerin tehlikesiz hale doniistiiriilmesi bu kavramlarin

dogru algilanmasiyla yani risk yonetimiyle miimkiin kilinabilecektir (Milan, 2000, s.43).

Bu noktada emniyet risk yonetimi mevcut faaliyet alaniyla ilgili tiim risklerin
onceden tanimlanarak, analizlerin yapilmasi, bertaraf edilmesi veya kabul edilebilir bir

seviyeye getirilmesi siireglerinden olusmaktadir.

Sadece havacilikta degil tiim sektér ve insanin dahil oldugu tiim isleyen
sistemlerde risk her zaman var olan bir husus olmakla birlikte, buradaki kritik nokta
risklerin Onceden yonetilebilmesidir. Boylece istenmeyen durumlar heniiz ortaya
cikmadan, emniyet zafiyeti yaratacak unsurlarin tespiti ve bunlarin etkisizlestirilmesi

miimkiin kilinabilecektir (Ozkilig, 2012).

Risk her seviyede
kabul edilemez

durumdadir.
Makul dRisk, azaltm“a
Oranda . " urumuna gére
Disiik Tahammiil edilebilir kabul edilebilir.

riskler alani Maliyet-yarar analizi

yapilmasi gerekir.

Risk, su andaki
durumuna gore
kabul edilebilir.

Sekil 2.1. Havacilikta emniyet i¢in risk yonetimi (SHGM, SHT-SMS/HAD, 2011:10)
Sekil 2.1°de verildigi lizere havacilik faaliyetlerinde karsilasilan tehlikelerin

bertaraf edilememesi sonucunda ortaya ¢ikan emniyet riskler, bir anlamda “kabul

edilemez riskler” olarak degerlendirilmektedir. Yine yukaridaki ters iiggenin alt kisminda
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goriildiigi tizere tehlikelerin sonucunda olusan emniyet risklerin daha az kismai ise “kabul
edilebilir  seviyedeki riskler ~(ALOR-Allowable Level of Risk)” olarak

nitelendirilmektedir.

Havacilikta emniyeti saglamak, karsilasilan tehlikelerin bertaraf edilememesi

sonucunda ortaya ¢ikan emniyet risklerini bu tarz kabul edilebilir risklere doniistiirecek

uygulamalardan olusmaktadir. (SHT-SMS/HAD, 2011, s.12).

2.1.5. Havacilikta kaza ve emniyetsiz olay kavramlari

Hava araci kazasi; pilotun ugmak amaciyla hava aracina binmesinden inmesine
kadar gecen siire i¢inde gerceklesen ve kullanicilarin viicut biitiinliglinii ya da hava
aracinin ise yapisal biitiinliigiinii, performansini ya da ugus karakteristiklerini olumsuz

bi¢cimde etkileyen olaylardir (Cavcar ve Cavcar, 2003, s.21).

Bir Kisinin seyir halindeki hava aracinin herhangi bir pargasi ya da hava aracindan
kopan bir parcast ile dogrudan temasa maruz kalinmasi sonucu olarak, dliimciil ya da
ciddi bir bigimde yaralanmasi ya da 6lmesi de “hava araci kazalar1” kapsaminda ele

almmaktadir (Ozkilig, 2012, 5.18)

Hava araci kazalarinin diger ulagim araglarina gore farklilik gésteren kendine has
baz1 6zellikleri bulunmaktadir (SHT-SMS/HAD, 2011, s.14). Ornegin ugus faaliyetleri
uzun bir menzilde ve genis bir alanda gerceklestigi icin bu tarz kazalarin neden oldugu
hasarlar asimetrik olarak yiiksek olmaktadir. Dolayisiyla zincirleme bir etki tepki

stirecinden bahsetmek miimkiindiir (Cavcar ve Cavcar, 2003, s.22).

Ciinkli meydana gelebilecek bir hava araci kazasi genis bir alan1 etkileme, hava
aract igindeki tiim yolcu ve personeli ile hava aracinin ugtugu bolgelerin altindaki

insanlar1 da etkileyebilme potansiyeli bulunmaktadir (Ozkilig, 2012, 5.22).

Literatiirde, meydana gelen havacilik kazalarinin nedenlerini ortaya koymak ve
bu suretle kazalar1 ve kazanin neden oldugu olumsuz sonuglari minimum diizeye
indirmek i¢in pek c¢ok kaza degerlendirme yaklasim ve modelleri gelistirilmistir.
Donemsel olarak farkli bakis agilar1 gelistiren tiim kaza modelleri, s6z konusu olaylarin

neden ve sonuclar1 arasindaki sistematigi ¢cozmeyi hedeflemektedir (Qureshi, 2007).

Boylece gelistirilen kaza modelleri, yasanilan kazadan yola ¢ikarak bir daha
benzer olay ve hadiseler yasamamak iizere kazalari Onleyecek nitelikte stratejiler

onermeye ¢alisir (Asyal1, 2003, s.3). Ancak pratik hayatta 6zellikle havacilik sektoriinde
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meydana gelen kazalarin nedenlerini tespit etmek ayni veya benzer kazanin
yasanmayacaginin garantisini tek basina vermeye yardimei olmayabilmektedir (Qureshi,

2007, s.1-2).

Ozellikle havaciligin dogasindan kaynaklanan pek ¢ok tehlike ve riskler yasanilan
kazalara nasil ki neden olduysa, pek cok neden yeniden bir araya gelerek benzer bir

kazanin yasanmasina neden olabilmektedir (Katsakori vd., 2009, s.1008).

Bu nedenle havacilikta kazalara odaklanarak risk analizleri yapmak bunlari
degerlendirerek yeni emniyet modelleri ve onlemleri gelistirmek gereklidir ancak tek
basina yeterli degildir seklinde bir degerlendirme yapmak yerinde olacaktir (Baradan vd.,

2011, 5.14).

Ote yandan havacilikta emniyet kavramina yakin olarak kullanilan kavramlardan
biride “olay” (incident) kavramidir. Olay kavrami daha ¢ok kazaya yakin olan risklerle
karsilagilmasi anlamina gelmektedir (Wright, 2004, s. 105). ICAO’ya gore emniyetsiz
olaylar; bir hava aracinin faaliyetleri ile ilgili ortaya ¢ikan ve emniyetli bir ucus faaliyetini

etkileyen olaylardir (Oktem, 2007, ss.133-139).

Bu tiir durumlarda havacilik emniyeti tehlikeye girmis, kazaya sebep olabilecek
faktorler (hazard sonuglari) ortaya cikmis fakat somut bir sekilde hava kazasi
yasanmamistir. Bu baglamda “incident” olarak nitelenen emniyetsiz olaylar hakkinda
toplanacak verilerin kazalar1 engelleyecegi literatiirde vurgulanmaktadir (Yilmaz ve

Arslan, 2011, s.17).

Bu béliimde son olarak emniyetsiz olaylar kapsaminda 6nemli yer edinmis,
Ingilizcesi “Near Miss” olan kavramdan bahsetmek yerinde olacaktir. Bu kavramin ulusal
literatlirde yer alan ¢esitli arastirmalarda “Emniyeti tehdit eden ciddi olaylar”, “Ciddi
olaylar”, “Ucuz atlatilan kazalar”, “Kazaya yakin durumlar” “Yakin kaza ihtimali olan
olaylar” ve son olarak “kazasay olaylar” seklinde Tiirkge’ye ¢evrilmektedir (Ozkilig
2005; Miiezzinoglu, 2007; Zorba, 2009; Ocaktan, 2009; Kizkapan, 2010; Aytag, 2011;
Dursun, 2012, Dursun, 2016).

Uluslararast literatiire bakildiginda “Near Miss”” kavraminin, birbirine
nedensellik zinciriyle baglanan birtakim olaylar nedeniyle ortaya ¢ikan ve genellikle
mevcut hata ve ihlallerden ziyade ge¢cmiste yapilan yanlis uygulama ve hatalarin bir
sonucu olarak yasanan ve kazayla sonuglanmasi tesadiifi nedenlerle son anda 6nlenen

olaylar olarak tanimlanmaktadir (Grech vd., 2008).
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Ortaya ¢ikmadan kazanin 6nlenmesi, s6z konusu olaylar tamamlansaydi ortaya
kesinlikle bir kazanin ¢ikmasinin yiiksek ihtimal oldugu bu tarz olaylara ciddi emniyetsiz

olaylar goziiyle bakmak daha dogru olacaktir.

Tanimlardan anlasilacag iizere, bir olayin “Near Miss” seklinde nitelenebilmesi
icin ortada kayipla sonuglanma ihtimali olan ciddi, tehdit ve tehlikeli bir olay veya olaylar
zincirinin olusmasi; bunlarin sonucunda herhangi bir kayip veya zararin yasanmamasi

gerekmektedir (Ocaktan, 2009; Kizkapan, 2010; Aytag, 2011; Dursun, 2013).

Ayrica havacilikta kazalar buzdaginin goriinen yiiziiyken, ‘’near miss’’ olaylari,
emniyetsiz davranislar ve emniyetsiz kosullar goriinen buzdagindan yiizlerce kat daha

biiyiik olan buzdaginin gériinmeyen yiiziinii olusturmaktadir.

Nitekim Henrich Kaza Piramidine gore sadece havacilik sektoriinde degil tim
sektorlerde ve is kollarindan meydana gelen her bir kaza oncesinde, bu kazaya benzer
ozelliklerde pek cok kiigiik kazalar ya da kazaya ramak kala onlenen “near miss”

yasanmaktadir (Radvanska, 2010).

Dolayisiyla yonetsel bir alanda emniyeti saglamak i¢in alinacak olan tiim
tedbirlerin, daha isin basinda yani yukaridaki piramidin alt diizeyinde gosterilen her bir
emniyetsiz kosulun ortadan kaldirilmasini hedefliyor olmasi gerekmektedir (Wright,
2004, 5.105-110).

Sonug olarak denilebilir ki, havacilikta bir kaza yasanmadan 6nce o kazaya neden
olabilecek pek ¢ok ‘’near miss’’, emniyetsiz davranis ya da emniyetsiz kosullar olusmus
olabilir. Eger sayilan nitelikteki hadiselerin biiylik kism1 6nceden tespit edilerek risk
degerlendirmesine tabi tutulabilirse, olasi bir kazaya sebebiyet verebilecek

uygunsuzluklar ortadan kaldirilabilmis sayilabilir (Oktem, 2007, 5.133-139).

2.2. Havacilikta Emniyet Model ve Yaklasimlar:

Doksanli yillara gelene kadar gegen siirecte emniyete ve emniyet yonetim
siireclerine yonelik “reaktif” yaklasimlar, sadece hata ve kaza nedenlerine odaklanirken,
2000’li yilara gelindiginde bu anlayis yerini “pro-aktif” yaklasimlara birakmaya

baslamistir.

Reaktif yaklagim kaza yasandiktan sonra ayni veya benzer kaza yasanmamasi

amaciyla emniyet 6nlemlerini planlarken, durumsallik ve sistem yaklasimindan etkilenen
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pro-aktif yaklagimlar kazaya neden olabilecek tehdit ve tehlikeler ile riskleri dnceden

analiz ederek bu suretle emniyeti yonetmeye odaklanmistir (Helander, 2006).

Boylece emniyet yonetim sisteminde kural ve uygulamalara yon veren pro-aktif
emniyet yoOnetim stratejilerinin gelistirilmesinde gelecege yonelik “tahmine dayali
yaklasim” miimkiin hale gelerek, tehlikeler heniiz ger¢eklesmeden bertaraf edilebilir hale

gelmistir (Ozkilig, 2012, s.18).

Ote yandan literatiirde havacilikta emniyete ydnelik model ve yaklasimlarin
gelisme evrelerinden bahsedilirken, teknoloji/makine odakli yaklagimlarindan insan ve
orgiit odakli yaklagimlara dogru paradigma degisiminden de bahsedilmektedir (Wright,
2004).

Gerek 5M yaklasimi gerekse insan unsurunu daha fazla 6nceleyen SHELL Modeli
gibi tiim emniyet yaklagimlarinin merkezinde yine insan faktort bulundugunu sdylemek
de miimkiindiir. Ciink{i havacilik faaliyetlerini her an ve her donemde olumlu ya da
olumsuz yonde etkileyebilme kapasitesi olan en Onemli faktdr insan faktoriidiir

(Helander, 2006, s.3).

Iste giiniimiiz havacilik sektdriinde gelinen son gelisme noktasini temsil eden
emniyet yonetiminde pro-aktif yaklasimlar, havacilikta emniyetin yonetimi dogrudan
dogruya insan, Orgiit ve c¢evre ile bu unsurlarda yasanan degisimlere odakli modellerle
yonetme ugrasisi i¢ine girmistir (Wright, 2004).

Izleyen basliklar altinda, giiniimiiz havacilik sistemlerinde yaygin sekilde esas

alinan popiiler hava emniyet yonetim model ve yaklasimlarindan kisaca bahsedilmistir.

2.2.1. 5M modeli

Ingilizce, “Man-Machine-Medium-Mission-Management” kelimelerinin bas
harfleriyle adlandirilan ve “insan, makine, ¢evre, gorev ve yonetim seklinde siralanan

faktorleri onceleyen SM modeli, kazalarin nasil meydana geldigine odaklanmaktadir

(Wells, 1999, ss.83-84).

Sayilan faktorler SM Modeli kapsaminda havacilikta meydana gelen kazalarin
nedenlerini agiklamaya c¢alismistir. Bu emniyet yonetim modeli bir kazaya ait ana
nedensel faktoriin belirlenmesi, Onleyici veya diizeltici eylemlerin belirlenmesi

siirecinde; emniyeti etkileyen biitiin faktorler géz Oniinde bulundurularak gercek
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neden/nedenlerin analizinde anlamli bir kontrol listesinin belirlenmesini saglamak tizere

literatiirdeki yerini almistir (Patankar ve Taylor, 2009, s.181).

Ozellikle sebep faktorleri ya da koruyucu ya da iyilestirici faaliyetler arandiginda
i¢ ice gecmis dairelerden olusan 5SM diyagrami bir kazada gercegin bulunmasinda ve
degerlendirilen tiim faktorlerin analizinin saglanmasinda anlamli hale gelmektedir (King,

1995, 5.18). 5-M Modelini temsilen olusturulan diyagram Sekil 2.2 ile verilmistir.

Sekil 2.2. 5-M Modeli Diyagrami (Certy Safety, (2017). “Models Used by System Safety for Analysis”, (Cevrim
I¢i), Erigim Tarihi:17 Mart 2017. https://www.oshatrain.org/notes/2bnotes07.html)

Sekil 2.2°de goriildiigii lizere 5-M modelini olusturan unsurlarin basinda insan
unsuru gelmektedir. Ozellikle pilotlar, ugus ekibi, bakim teknisyenleri, meteorolojistler,
hava trafik kontrolorleri, kabin gorevlileri ve benzeri havacilik personeli gibi ugus
operasyonda dogrudan ya da dolayli olarak yer alan tiim profesyonel kadrolar bu faktor

kapsaminda degerlendirilmektedir (Wells, 1999, s.84).

Basarili bir sekilde kazalarin engellenmesi, kazaya sebep olan davranislarin
altinda yatan faktdrleri tanimlayan insan hatalarin1 bulmay zorunlu kilar. Ornegin kisi
fiziksel ve ruhsal olarak dogru diiriist cevaplandirma yapabilecek yeterliliklere sahip mi?
Eger degilse neden degil? Hata yorgunluk ya da alkol bagimliligi gibi bireysel
durumlardan m1 kaynaklandi1? Kisi bu gibi bir durumla bas edebilecek yeterli egitim ald1
mi1? Bu ve benzeri sorulara verilen yanitlar model kapsaminda gerek kaza arastirmasi
yapilirken gerek etkili kaza 6nleme tedbirleri alinirken etkili sonuglara ulasmay1 miimkiin

kilacaktir (Patankar ve Taylor 2009, s.181).
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Modelde yer alan makine bileseni ise basta ugak olmak iizere sistemde kullanilan
tiim cihazlarin teknik yonden ariza/eskime gibi nedenlerle kazaya neden olan her tiirlii

teknik donanim ve yazilimi ifade etmektedir (Wells, 1999, s.83-84).

Ozellikle ucaklarin tasariminda, iiretiminde ya da bakiminda tehlike yaratabilecek
teknik arizalar ile bakim ve tamirat siireglerinde gerceklesen uygulamalarin makine
kaynakli kazalara neden olmasindan hareketle bu unsur modelde yer almistir. Model
kapsaminda ugak tasariminda ugus emniyeti i¢cin Onem tasiyan sistemlerin bir ya da daha
fazla yedekli iiretilerek ugak i¢ine yerlestirilmek suretiyle havada kullanilmasi, buna ek
olarak ucak tasarimiyla ve iiretimiyle ilgili emniyet faktorlerin teknik boyutta sistemde

yer almas1 onerilmektedir (King, 1995, s.33).

Dolayisiyla ucagin ve ekipmanlarinin kabul edilebilir seviyede emniyetlerinin
saglanmasi icin, her tiir kosul altinda calisabilecegi diisiiniilerek belirlenmis omiirleri
boyunca ve yine imalat¢1 tarafindan belirlenmis, ulusal ya da uluslararasi otoriteler
tarafindan denetlenen periyod ve kalite standartlarinda bakimlarin yapilmasi vb. gibi
uygulamalar 5-M modeli kapsaminda emniyetli uguslar igin 6nerilmektedir (Sinha, 2001,
s.3-5).

Modelin iiglincii bileseni olarak “Cevre” terimi kullanilmaktadir. Bu bilesen
kapsaminda havacilik operasyonlarinin gergeklestirildigi, ekipmanlarin kullanildigi ve
emniyeti dogrudan etkileyen personelin ¢alistig1 alanlar daha ¢ok i¢ cevre; ozellikle
meteorolojik, cografik, ya da diger dogal bilesenlerin olusturdugu alan ise dis ¢evre
kapsaminda modelde emniyeti etkileyen 6nemli faktorler olarak ele alinmistir (Etman ve

Halawa, 2007).

<

Literatiirde 5M modelinde ¢evre bilesenlerinin “yapay-dogal” ve “fiziksel ve
fiziksel olmayan” ¢evre olarak kendi i¢inde ikili gruplara ayrilarak modele dahil edildigi
arastirmalar da bulunmakla birlikte sistemin i¢i ve dis1 seklinde bir ayrimla cevreyi
incelemenin daha etkili olacagin1 s6ylemek miimkiindiir (Katsakori vd., 2009; Asyali,

2003, Qureshi, 2007).
Ornegin havacilikta bir emniyet model ve yaklasiminda hava trafik kontrolii,
havalimanlari, seyriisefer destegi, inis deste§i, bakim hangarlar1 fiziksel cevreyle

tanimlanmaktan ziyade gerek calisanlar gerekse isletme agisindan i¢ ¢evrede modele

dahil edilmelidir (Katsakori v.d., 2009, s.1009).
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Benzer sekilde olmasina ragmen kullanilabilen fiziksel olmayan yapay cevreye
dahil edilen ve sistemin nasil ¢alisacagini tarif eden prosediirlerden olusan yazilimlar da
kurum i¢i kurum disi olmasma gore i¢-dis cevre kapsaminda oldugu rahatlikla

sOylenebilir (Etman ve Halawa, 2007).

Y Onetim; her organizasyonda emniyetin sorumlulugu ve kaza 6nleme faaliyetleri
yonetimin kapsama alanina girmektedir ¢ilinkii yalnizca yonetim kaynak tedarik etme
yetkisindedir (Sinha, 2001, s.5). Ornegin havayolu yonetimi satin alinacak ugagin tipini,
onu uguracak ve bakimini yapacak personeli, ugus hatlarin1 ve kullanilan egitim ve
operasyon prosediirlerini belirler. Federal otoriteler ucusa elverislilik standartlarini,
personel lisanslandirma kriterlerini yayinlarlar ve hava trafik ve diger hizmetleri

saglarlar.

Yonetimin katilimi1 ve tedarik ettigi kaynaklar organizasyonun emniyet
programlarinin kalitesi agisindan ¢ok Onemlidir. Bazen finansal sikintilardan dolayi
yonetimin emniyetin gelistirilmesine yonelik yapilan uygulamalara kaynak saglama

konusunda isteksiz oldugu goriilmektedir (King, 1995, s.37).

Ancak meydana gelebilecek olumsuz durumlarin veya kazalarin sonuglarinin
yaninda bu maliyetlerin 6nemsiz oldugunu ayrica havacilikta emniyete yapilan yatirimin
yolcular tarafindan sirketin tercih edilmesinde dogrudan bir etki sagladigimi da

unutmamak gerekir.

Yonetim emniyetin saglanmasindaki sorumlulugu finansal imkanlarin 6tesinde
gelmektedir. Kaza Onleme programlarinin etkili olmasi bekleniyorsa, tesvik ve aktif
destek tiim personel tarafindan agik¢a anlagilabilir olmalidir. Ornegin yonetimin olumsuz
bir durumda bunun kimin hatasindan kaynaklandigini bulmanin yaninda, olayin altinda
yatan faktorleri iyice arastirmali ve ¢aligsanlar iizerinde baski ve stres yaratabilecek ve bir

korku kiiltiiriinii hakim kilacak uygulamalardan uzak durmalidir (Patankar ve Taylor
2009, 5.96-98).

SM modelinde Onerilen emniyet sisteminin baslica hedefi, insanin goérevini
emniyetli ve etkin bir sekilde yerine getirmek oldugunu vurgulamak oldugu i¢in “gorev”

bileseni bu modelin merkezinde yer almaktadir (Wells, 2001, s.175).

Ozellikle havacilik faaliyetlerinin genelinde farkli operasyon tiplerine gore riskler
onemli oOlgiide ¢esitlilik gosterdigi i¢in hem farkli havacilik kuruluslariin hem de o

kuruluslarda g¢alisanlarin risk tanimlamalari, tehlike ve tehdit algilamalar1 birbirinden
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farklilik gostermektedir. Dolayisiyla modelin merkezinde insan olmakla birlikte her bir
insanin farkli pozisyon ve gorevlere gore emniyete yonelik tutum ve davraniglart da
farklilik gosterecegi icin modelde gorev bileseni stratejik dneme ve degere sahiptir (King,

1995, 5.33).

Son olarak belirtilmelidir ki, 5-M modeli 1980°1i yillarin sonuna kadar 6zellikle
havacilik faaliyetlerinde kaza-kirim arastirmalarinin analiz edilerek onlardan ders
¢ikartilmasinda 6nemli roller iistlenmis olsa da 1990’11 yillarda yerini daha orgiitsel ve

yonetsel anlayislara birakarak popiilaritesini kaybetmistir (Asyali, 2003).

2.2.2. Reason hata siniflandirma modeli

Havacilikta kazalarin nasil oldugunu anlamak ve bu suretle yeni kazalarin
olugsmasini dnleyecek tedbirler almak amaciyla James Reason tarafindan bir “kaza sebep-

hata siniflandirma” modeli tasarlanmigtir.

S6z konusu model, hem kazalara siklikla neden olan ve emniyeti tehlikeye
diisiiren insan hatalarina; hem de emniyeti saglamakla ve sistemi siirdiirmekle sorumlu
olan yonetim uygulama ve stratejilerinin etkinligine odaklanan bir modeldir (Barnett,

2005, 5.132).

Sekil 2.3 modeldeki akis diyagrami, tehditlerin hatalar1 nasil tetikledigi ve higbir

tehdit olmaksizin insan hatalarinin nasil olustugunu gostermektedir.

T Insan Faktoérleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi
E isvicre Peyniri Modeli
. e e )
L E:cliller
! Q) Yetersiz
K ~ Denetim
E ()
i - (‘) Tehlikeli
E > Fiilleri
Hazirlayan
R ~Asgin tasarruf Ko$ull>ér = =
~Uygun olmayan Teh_"ke“
teghizat alimi Fiiller
~Emir komuta ~Yetersiz rehberlik @
zinclrl . ~Uygun olmayan —
-Ise alma politikalar ugus ekibi teskili (\g/ = (—D
~Kurumsal adalet ~Yeterli hazirlik g 2 2 = K
~Zaman baskis1 zamam saglamamak -Kendine asin giiven
~Risk yoénetimi -Riskli personeli -Eve kavugma istegi A
tespit edememek —Emn_k_sel ylc()rgunluk Z
~Kurallara uygun - ke'Ll‘fjle / koor. ~Cevre temizlik A
olmayan ugus ?Asli( IEI’: 1 kontroliiniin ihmali
gorevi vermek ku ﬁ ul a;llli-nl' -Geklistten madde atlamak
-Kurallarin —"l”l;ahiazrelllt] DL 8 ~-Hava aracimn limitlerini
uygulanmasim H '1cva G E—— ~bilerek agmak
EmnPIt saglayamamak 2 ~Gorsel yamlgilar

Sekil 2.3. Reason (Hata) Smiflandirma Modeli (Dursun, E., (2016), SMS Ders Notlari. Ankara: THK

Universitesi)
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Sekil 2.3” de goriildiigii tizere, bu modelde tehlikeli fiiller iki alt baslik altinda
incelenmekte olup, bunlar; hatalar ve ihlallerdir. Hatalar, kendi i¢inde becerilere iliskin

ve kararlara iliskin olmak {izere; ihlaller ise, rutin ve olagandis1 ihlaller olmak iizere iki

sekilde incelenmektedir (Reason, 1998).

Yine modele gore tehlikeli filleri hazirlayan 6n kosullar, genellikle kisinin
standartlara uymayan durumu, yani fiziksel ve zihinsel sinirliliklar ve kiginin standartlara
uymayan uygulamalari, yani etkin olmayan insan- insan etkilesimleri ve goreve kisisel

uygunlugun saglanamamasi seklinde agiklanmaktadir (Reason, 2005).

Olumsuz zihinsel ve fiziksel sinirliliklar1 detaylandirmak gerekirse, olumsuz
zihinsel durumlar, kisinin performansini olumsuz yonde etkileyen zihinsel durumlara
sahip olmasi seklinde tanimlanabilir. Bunlar ise motivasyonun kaybolmasi, uykusuzluk
ya da diger stresorler yiiziinden olusan bilissel yorgunluk ve dikkatin kaybolmasi, kendine
asir1 giiven, kendinden emin olmak, kibir, diisiincesizlik gibi zararli tutumlar, durumsal

farkindaligin kaybolmasi gibi ¢esitlendirilebilir (Katsakori v.d., 2009, s.1005).

Olumsuz fizyolojik durumlara kisaca deginecek olursak, kisinin faaliyetleri
emniyetli bir bicimde yapmasini1 engelleyen fizyolojik durumlara sahip olmas1 seklinde
aciklanabilir. Yani; hastalik, yorgunluk, uykusuzluk, kulak rahatsizliklar1 ve ilag
kullanilmast gibi faktorlerin fizyolojik olarak performansi olumsuz yonde etkilemesi gibi

ornekleri belirtmek miimkiindiir (Katsakori v.d., 2009, s.1005).

Diger bir ifade ile olumsuz fizyolojik durumlar, gérev gerekliliklerinin kiginin
ozelliklerini ve/veya yeteneklerini agsmasi durumu seklinde tanimlanabilir (Barnett, 2005,
s.134). Yani gorme yetenekleri, gece goriis yetenekleri, bilgi isleme ve bu bilgiye karsi
gerekli tepkinin olusturulmasi yeteneginin zayif olmasi, ayrica havacilik faaliyetleri i¢in

gerekli yeteneklere sahip olunmamasi gibi agiklanabilir (Katsakori v.d., 2009, s.1006).

Modelde yer alan “Yetersiz Denetim” seviyesi ise, “Uygun olmayan gozetim —
denetim”, “Uygun olmayan uygulamalar”, “problemlerin diizeltilmemesi” ve “gdzetim
ve denetim ihlalleri” seklinde dort ana baslik altinda incelenmektedir. Modelde dordiincii
kategoride yer alan “Kurumsal Etkiler”, Kaynak yonetimi, Orgiitsel iklim ve Orgiit ici
siireclerdir. Kaynak Yonetimi iki farkli amag arasinda sikigsmaktadir: bunlar, emniyetin
saglanmasi, zamaninda ve maliyet etkin faaliyetler diizenlenmesi, 6rnegin gerekli egitim

programlarinin finanse edilmesi ve maliyet azaltma programlarinin c¢atigmasi gibi

durumlar1 tanimlamaktadir (Barnett, 2005, s.131).
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Orgiitsel iklim calisan performansini etkileyen drgiitsel degiskenlerdir. Orgiitsel
yapt ise emir- komuta zinciri, yetki ve sorumluluk devri, iletisim siiregleri ve bigimi gibi.
Politikalar ise, belirli durumlarda karar vermeyi kolaylastiran kilavuzlar anlamina gelir.
Kiiltiir ise, yazili olmayan, g¢alisanlar tarafindan hep birlikte gelistirilmis, normlar,
degerler, inanglar, tutumlar vb. Son olarak Orgiit I¢i Siirecler Giinliik faaliyetleri

yonetmeye yarayan oOrgiit kararlarini ve kurallarini igermektedir.

Son olarak bu emniyet yonetiminden ziyade hatalar1 yonetmeye odaklanan bu
modelin emniyet yaklagimiyla ilgili literatiirde yer alan bazi degerlendirmelere yer
vermek yerinde olacaktir. Oncelikle belirtilmelidir ki bu modelin felsefesine gore
emniyeti tehlikeye atacak ve kazaya neden olabilecek nitelikteki tehlike ve riskler daha
onceki kazalarda yasandigi gibi bir kaza olusum siirecini tetikler, olusan hatalar zinciri

son asamada kazay1 kaginilmaz kilar (Reason, 2005).

Bu yiizden Reason Hata Smiflandirma Modeli kazalar1 yalnizca kisisel
performansa gore degerlendirmesinin yetersiz olacagini iddia etmekle kalmamis ayni
zamanda insan hatasininbir sonucu olarak kazalara neden olan en 6nemli etmen oldugunu

ileri stirmektedir (Barnett, 2005, s.133).

Ayrica Reosan Hata Siniflandirma Modeli personelin aktif hatalarinin 6tesinde,
genellikle yonetici kararlarindan kaynaklanan ve dolayli yonden sonuglari zaman
igerisinde ortaya ¢ikan gizli sartlara odaklanilmasi gerektigini onermistir. Zamanla gizli
sartlarin aktif hatalara doniismesiyle kazalarin meydana geldigini ortaya koyan Reason
bu sekilde sistem katmanlarindaki deliklerin sayis1 ve biiyiikliigli azaltilarak sistemin

timiiniin delinip kazanin meydana gelmesinin de Onlenebilecegini ileri slirmiistiir

(Reason, 1997).

Bu noktada Reason modeli orgiitten ve yonetimden kaynaklanan etkenlerin (yani
gizli/ortiili  yOnetsel ve sistemsel nedenlerin) kaza neden/sonug iliskisindeki
etkilesimlerinin anlagilmasini saglayacagi iginde bu tarz hatalardan kaginmak ya da
korumak i¢in ¢esitli savunma noktalar1 olusturulmasini 6nermistir (Katsakori v.d., 2009,
s5.1007).

Modele gore emniyeti saglamaya yonelik savunmalar, sistem tarafindan {iretim
etkinliklerinde bulunan orgiitlerin olusturduklari ve kontrol etmeleri gereken emniyet
risklerine kars1 korunmak igin saglanan yazili, yonetsel, egitsel, fiziksel ve teknolojik

kaynaklardir. Boylece havacilikta emniyeti saglamak ve yOnetmek i¢in insanlardan
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kaynaklanan tehditler ve hatalar, istenmeyen durum/kaza meydana gelmeden savunma

duvarina toslayarak onlenebilecektir.

2.2.3. DirtyDozen (kirli on ikili) hata yonetim modeli

Tiim hata yonetim modellerinde oldugu gibi “Dirty Dozen” hata yonetim modeli
de kaciilmaz olan insan hatalarindan kagimmak, kazaya neden gdsterilen hatalar
onceden belirleyerek, kacinilmaz olan hatalarin zarar verici etkisini en azindan

azaltamaya yonelik olarak gelistirilmistir (Barnett, 2005, s.135).

Bu modeldeki 12 faktor her ne kadar insan odakli olarak siralanmis olsa da
orgiitsel anlamda tiim yonetsel siireglerde benzer performans diisiikliigline etki eden
faktorler olarak dikkatle yonetilmesi Onerilen genel faktorler oldugunu sdylemek

miimkiindiir (Barnett, 2005, s.136).

Haddi zatinda sayilan faktorler yonetilmediginde sadece hata veya kazalar degil
calisanlarin performansi da bu durumdan olumsuz yonde etkileyecegi icin s6z konusu

model giiniimiizde popiilaritesini kaybetmistir.

2.2.4. SHELL modeli

Havacilik sistemleri ¢ok bilesenli, cok 6zellikli, karmasik operasyonel baglamlar
oldugu kadar yonetsel anlamda da birbirinden ¢ok farkli siiregleri ve alt sistemleri

bilinyesinde barindirmaktadir (Martinussen ve Hunter, 2010, s.9).

Sistemin dnceden belirlenen iiretim hedeflerine ulagsabilmesi i¢in, bu isyerlerinin
islevleri ve performanslari pek cok bilesenlerinin arasindaki karmasik iliskilerin ve

etkilesimlerin bagarili bir sekilde yonetilmesi gerekmektedir (Mercan 2009, s. 89).

Tiim alt sistemlerin merkezinde yer alan insan unsuru oldugu goz 6niinde tutulursa
havacilikta emniyete iliskin sisteme insan katkisini anlayabilmek ve desteklemek igin,
kisisel operasyonel performansin operasyonel baglamin ¢esitli bilesenleri ve
ozelliklerinden nasil etkilenebilecegini ve bilesenler, 6zellikler ve insanlar arasindaki
iliskileri anlamak gereklidir. Iste SHELL modeli, 6zellikle havacilik sisteminin cesitli
bilesenleri arasindaki ara yiizlerin insanla arasindaki iliskisini esas almasi yoOniiyle
yiizyilimizda havacilik emniyeti alaninda olduk¢a 6nemli bir yer edinmistir (Wells, 1999,

5.106).
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Hawkins (1993) tarafindan modifiye edilen SHELL modelinde 6nerilen emniyet
yonetim sistemi, insan-makine, insan-gevre ve insan-insan etkilesimini ve bu unsurlarin

birbiriyle entegrasyonunu esas almaktadir (Hawkins (1993)’den Akt. Martinussen ve
Hunter, 2010, s.9-10).

Zaten modelin ad1 da bu modelin temel unsurlar1 olan, S — Software (Yazilim),
H-Hardware (Donanim), E — Environment (Cevre) ve L — Liveware (Insan) bilesenlerinin

Ingilizce dilindeki ilk harflerinden olusmaktadir (Mercan, 2009, s. 89).

SHELL modeli bilesenleri insanla etkilesim igeresindedir. Bu modelde insan
bileseni merkezdedir ve etkilesim halinde oldugu diger bilesenlerin iginde de yer alir.
Omegin SHELL modeline gore sayilan unsurlarin/bilesenlerin kendi aralarindaki

etkilesimlerinde ortaya ¢ikan olasi yanlis eslesmeler bir insan hatasina isaret etmektedir
(ETSC, 2003).

Buradan hareketle denilebilir ki, aslinda SHELL modeli, havacilikta insan,
teknoloji ve ¢evre faktorleriyle olan iliskisine kavramsal agidan yine kavramsal bir model
cercevesinde bakmaya olanak taniyan insan odakli bir emniyet yonetim modeli oldugunu

soylemek miimkiindiir (Sekil 2.4) (Mercan 2009, s.89).

-

L

Sekil 2.4. SHELL Modeli (Certy Safety, (2017). “Models Used by System Safety for Analysis”,
(Cevrimigi), Evisim Tarihi:17 Mart 2017. https://www.oshatrain.org/notes/2bnotes07.html)

Ilerleyen alt basliklar altinda modelin bilesenlerine ve bu bilesenlerin insanla

etkilesimine getirilen aciklamalar kisaca anlatilmistir.
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2.2.4.1. Insan-yazilim arabirimi

Prosediirler, manueller, kontrol listeleri gibi tiim yazilimlarin anlasilir ve gerekli
hallerde ulasilabilir olmasi, okundugunda ayni sekilde yorumlanacak nitelikte olmasi
gerekmektedir. Ozellikle emniyet prosediirler, el kitaplari, kontrol listeleri ve dokiimante

edilmis, yazili olan yazilimlar da bu kapsamdadir (Helmreich ve Merritt, 1998, s.53).

Yine bu dogrultuda yiik-denge prosediirlerinin insanlarin hata yapmasin
azaltacak sekilde tasarlanmis olmasi, havaalanlarinda kullanilan isaretleme sembollerinin
insan hatasini engelleyecek bir bi¢imde tasarlanmasi, kullanilan yazilimlarin “kullanici
dostu” olarak tasarlanmasi ve dokiimanlarda yeterli, dogru ve anlasilir ¢izimlere yer

verilmesi onemlidir (Wells, 1999, s.108).

2.2.4.2. Insan-donanim arabirimi

Ugak, gemi, ¢alisma mekani ve bilesenleri gibi fiziksel sistemlerin tamami, Hava
arac1 tasarimini ve fiziksel bilesenlerini igermektedir. Ornek olarak, hava araglarinda
bulunan koltuklar insan viicudunun oturma Kkarakteristiklerine uygun olarak

tasarlanmaktadir (Martinussen ve Hunter, 2010, s.11).

Kontrol kumanda ve panellerinde etkin kullanim ve kontrole uygun yerlestirilmesi
onem arz etmektedir. Yiikleme araglarindaki donanimin insanlarin kolayca ve basariyla
kullanacaklar1 (hata yapmadan), u¢aga yanasan merdivenlerin insan hatalarini azaltacak

sekilde tasarlanmis olmasi onemlidir (Mercan, 2009, s. 91).

2.2.4.3. Insan-cevre arabirimi

SHELL modelinde en zor arabirimlerden birisi olan ¢evre bileseni, modelde yer
alan diger (L, H ve S) elemanlarinin da i¢inde yer aldigi, calisma kosullarini, havayi,
iklimi ve organizasyonel yapiy1 iceren bir bilesendir. Dolayisiyla sayilan ¢evre unsurlari
insan kontrolii disinda kaldigi i¢in, bu etkilesim yonetilmesi ¢ok zor olmaktadir

(Martinussen ve Hunter, 2010, s.11).

Modele gére bazi gevre sartlar1 insana gére diizenlenebilir. Ornegin; havalandirma
ve 1s1 ayarlamasi, ses yalitimi ve basinglandirma gibi ¢evre sartlarina miidahale edildigi
gibi, bazen de ses yalitimi i¢in kulaklik kullanilmasi gibi yontemlerle insan cevreye

uyumlu donanimlar kullanabilir (Mercan, 2009, s. 89).

43



2.2.4.4. Insan-insan arabirimi

Insan-insan arabirimi modele gore havacilikta emniyet agisindan en 6nemli yere
sahiptir. Ornegin hayati derecede dnemli bilgilerin hatali iletisim nedeniyle yanlis ya da

eksik aktarimi hava araci ve can kayiplarina neden olabilmektedir.

Buradan hareketle denilebilir ki, insan-insan arabirimi insanlar arasindaki iletisimi
ifade etmektedir. Faaliyetlerin etkin ve verimli gergeklestirilmesi i¢in yonetim sistemi,
yetki ve sorumluluklarin belirlenmesi, ekip ¢aligmasi, ekip uyumu ve Kkisisel

etkilesimlerde optimum seviyeye ulasilmasi gerekmektedir (ETSC, 2003).

Son olarak soylenmelidir ki, tiim SHELL bilesenleri insanla etkilesim
icerisindedir ve modelde insan bilesenlerinin hem merkezde hem de diger bir bilesen

olarak yer almasi oldukca dikkat ¢ekicidir (Martinussen ve Hunter, 2010, s.10).

2.2.5. Hawkins ve Asby modeli

Yukarida 6zetlenen Hawkins’in SHELL modeli ile Asby’nin Degisim Gerekliligi
Kanunu birbirine entegre edilmesiyle ortaya ¢ikan “Hawkins ve Asby Modeli”, havacilik
faaliyetleri ile etkilesim halinde olabilecek tiim unsurlar1 da kapsayacak ve siirekli
degisen kosullar1 da igeresine alabilecek sekilde ¢ok daha genis bir model olarak
gelistirilmistir (SKYBRARY, 2016).

Neo-klasik donem yonetim paradigmalarindan olan durumsallik yaklagiminin
onermelerinden yola ¢ikarak gelistirilen degisim gerekliligi kanunun temel
paradigmasinda da her yonetsel sistemin ¢evresinden (I¢ ve dis cevresinde) meydana

gelen degisimlere uyum saglama zorunlulugu bulundugu 6nermesi bulunmaktadir.

Buradan hareketle Asby’nin degisim gerekliligi kanununu sistemsel bir
yaklasimla yonetilen havacilik cercevesinde sistemin herhangi bir alaninda ya da
cevresinde meydana gelen degisimin, sistemin i¢indeki degisimle eslesmesi
gerekmektedir. Aksi takdirde kazalar ve emniyetsiz olaylar siklikla ortaya ¢ikmaya

baslayabilecektir (Wood, 2013, s.: 201-203).

Diger bir ifadeyle havacilik sistemindeki ya da ¢evresindeki herhangi bir
degisiklik, sistem igindeki uygun varyasyonlar ile eslestirilmelidir. Asby kanununun

SHELL modeline uygulanmasiyla biitiinlesik bir emniyet yonetim modeli ortaya
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cikmaktadir. Sistem dis1 bir degisiklik meydana geldiginde, sistem iginde de bir ya da
daha fazla bilesende degisiklik yapilmak suretiyle etkin emniyet saglanabilecektir.

Omegin sistem disindaki ¢evrede- hava kosullarinda -bir degisim meydana
gelirse, sistem icinde de bir ya da daha fazla SHELL bilesenlerinin yeni standartlara

getirebilmek igin degistirilmesi zorunlulugu dogacaktir (SKYBRARY, 2017).

Ayrica SHELL modelinin donanim bileseninde, sistem i¢i donanim bileseni
olarak yeni ugak tipine uygun, bakim uygulamalarinin degistirilmesi; yeni ulagim
hatlarinin belirlenmesi, yazilim bileseni olarak yeni bakim manuellerinin uygulanmasi,
insan faktorii olarak, yeni tip egitimlerinin verilmesi, yeni lisanslandirma prosediirlerinin

uygulanmasi, gibi degisiklikler yapilmak zorundadir (Wood, 2013, s. 201).

Sonug olarak denilebilir ki, havacilikta emniyet yonetimine iliskin Hawkis-Asby
modelinin ortaya koydugu bir SHELL bileseni degistigi zaman, bunun karsilig1 olan
bilesen ya da bilesenlerde uygun ve zamaninda degisiklikle yapilmak zorundadir

(SKYBRARY, 2017).

2.2.6. Tehdit ve hata yonetim modeli

Giliniimiizde oldukg¢a yeni bir emniyet yaklagimi olarak adlandirilan Tehdit ve hata
yonetimi (TEM) modeli aslinda Reason’1n tasarladigi modelde oldugu gibi emniyeti zaafa
ugratabilecek nitelikteki tehlike ve risklerin kazaya doniismeden 6nce elimine edilmesini

hedefleyen yeni bir emniyet yonetim yaklagimidir (Wood, 2013, 5.204).

Modelde tehditler ve hatalarin birlikte yonetilmesinin geregi {izerinde
durulmaktadir. Tehdit ve hata yonetimi, dinamik ve hizla degisen glinlimiiz havacilik
faaliyetlerinde ve buna bagli gerceklesen tiim havacilik operasyonlari cevresinde
havacilik emniyeti ile insan performansi arasindaki karsilikli iliskiyi ve operasyonel
perspektiften bakis agisini anlamaya yardimci olmak icin gelistirilmis kavramsal bir

modeldir (ICAO, 1998).

Bu anlamda modelde operasyonel ¢evreye ve bu ¢evrede operasyonel gorevleri
yerine getiren bireylere odaklanarak hem insan hem de sistem performansini tanimlama
ve teshis etmeye yonelik bilesenlere yonelik hata smiflandirmalart yer almaktadir

(Helmreich, 1999, s5.142).

Modelde hatalar bes ana baslik altinda siniflandirilmistir: 1. Kasten itaatsizlik veya

kasten kural ihlali 2. Prosediirel hatalar 3. Iletisim hatalar1 4. Yeterlilik ve uzmanlik
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eksikliginden kaynaklanan hatalar ve 5. Operasyonel kararlardan kaynaklanan hatalardir
(Helmreich vd., 2001, s.314). Goriildiigii iizere hatalar ve ihlaller tipki tehdit ve riskler

gibi birlikte yonetilmek tizere gruplandirmaya tabi tutulmustur.

Bu hatalara karsilik, calisanlarin davraniglart dogrultusundaki reaksiyonlari
neticesinde hatalar kontrol altina alinabilir ya da tam tersi istikamette hatalar bireylerin
kars1 reaksiyonlar1 neticesinde biiylitiilerek emniyetsiz durumlarin ortaya g¢ikmasina
neden olunabilir. Calisanlarin uygun olmayan reaksiyonlar ile hava araci istenmeyen bir
duruma girebilir ya da calisanlar ilave hatalar yapabilir. Iste bu reaksiyonlarin sonucu
emniyet tekrar saglanabilir, ilave bir hata ortaya ¢ikabilir ya da biiyiik bir hava kazasi
gerceklesebilir (Bannard, 2013).

Tehdit ve Hata Yonetim Modelinin dort seviyesi vardir. Bunlar; dis tehditler, i¢
tehditler, ucus ekibinin reaksiyonlari/davranislar1 ve ¢iktilardir. Birinci seviyede, ugus
ekipleri genellikle ii¢ tip tehditle kars1 karsiya gelebilirler; 6rnegin beklenen bir risk,
havaalaninin yiiksek manialarla ¢evrili olmasi, beklenmeyen risk bir sistem arizasi veya

degisen meteorolojik kosullar olabilir (Bannard, 2013).

Dis kaynakl: tehdit ise havaalani pist ¢alisanin yanlis bilgilendirmesi veya hatali
hava trafik talimatlar1 olabilir. Beklenen, beklenmeyen ya da dis kaynakli tehditlerin
ortadan kaldirilabilmesi ve hatadan kaginabilmek i¢in ¢alisanlarin tehdidin sonuglarini

degerlendirerek en uygun ¢oziimii iireterek karar vermelidirler (Bannard, 2013).

Modele gore calisanlarin aldiklar1 kararlar, yani reaksiyonlari/davranislar,
tehdidin farkina varma ve hatadan kacinma amaciyla gerceklestirilen davranislardir.
Tehdidin farkina varma ve hatadan kaginma davranislarini gosterebilmek icin calisanlarin
icinde bulundugu durumu degerlendirebilecek bir durumsal farkindalik halinde olmasi ve
gelisen sartlara pro-aktif cevap verebilecek planlamayr Onceden yapmis olmasi

gerekmektedir (Helmreich vd., 2001).

Dis tehditlere karsiik savunma ¢alisanlarin  davraniglar1  tarafindan
olusturulmaktadir. Calisanlarin davraniglar ile tehditler basarili bir sekilde yonetildiginde
havacilikta emniyetin de basarili yonetilmesinden bahsedilebilir. Eger savunma basarili
olamazsa, hatalar giderek artan ve/veya biiyliyen hatalara ya da kaza kirimlara ya da ugak

kazasina bile sebebiyet verebilirler (ICAO, 1999).

Modelde ihlaller, kasten uyulmayan hatalar olarak tanimlanmakta olup,

ihlallerdeki niyetin, gereksiz bir prosediir veya gereksiz bir kural olarak goriilen seyin bir
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kisa yol olarak kullanilmasiyla da meydana gelebileceginden bahsedilmektedir

(Helmreich, vd., 2001, s.313).

“Tehdit ve Hata YoOnetimi Modeli”nde, riskler ise hem beklenen hem de
beklenmeyen tehditlerden ileri gelebilmektedir. Beklenen tehditler; havaalani kosullari,
meteorolojik tahminler, arazi kosullar1 gibi faktorlerden olusurken, beklenmeyen
tehditler; hava trafik direktifleri, sistemden kaynaklanan arizalar ve operasyonel baski

kaynakli konular1 igermektedir.

2.3. Havacilikta Pozitif Emniyet Kiiltiirii

Pozitif emniyet kiiltlirii bir havacilik isletmesinde siirdiiriilen operasyonlarda ya
da yiriitilen islemlerde emniyeti etkin bir sekilde sagalamaya yonelik calisan
davraniglarini gelistirmek ve bu suretle tehlikeleri emniyeti olumsuz yonde etkilemeden

once ortadan kaldirmay1 hedeflemektedir (Reiman ve Oedewald, 2002).

Ayrica pozitif emniyet kiiltiirli havacilik operasyonlarinin tiim alanlarinda ve tim
paydaslarinin emniyete yonelik algilarini, inanglarini, tutumlarini, kurallarini, rollerini ve
gorevlerine yonelik olumlu emniyet davramslari gelistirmeye yoneliktir (Ozkan ve

Lajunen, 2003, s.3-4).

Sayilan unsurlar ve yonetsel alanlar o kadar simirsizdir ki, giiniimiizde tiim
havacilik isletmeleri basarili emniyet yonetimi uygulamalarina ancak pozitif emniyet
kiiltiiriini gelistirmekle ulasabilecegi o nedenle sdylenmektedir (Reiman ve Oedewald,
2002). Ozellikle havacilikta emniyet literatiirii cercevesinde konuya bakildiginda, pozitif
emniyet kiiltliriinlin tipki orgiit kiiltiiriin de oldugu gibi tiim orgiit liyelerinin emniyete
yonelik tutum, algi, deger ve davranislarini sekillendiren en 6nemli yonetsel alan oldugu

sOylenebilir (Andriessen ve Fahlbruch, 2004; Aytacg, 2011).

Ayrica pozitif emniyet kiiltliriiniin gelistigi havacilik isletmelerde hava araci
kazalarinin onlenmesindeki basar1 arttik¢a, bu kiiltiirii gelistirmenin 6nemi daha fazla
vurgulanmaya baglanmig ve bu alanda bir¢ok arastirma yapilarak, pozitif emniyet kiiltiirii
yazini gittikge geniglemistir.

Son yillarda yapilan arastirmalara dayanarak gittikce zenginlesen pozitif emniyet
kiiltiiri literatiiriinde tanimlanan sekliyle, pozitif emniyet kiiltiirii kavraminin

Ozelliklerini, boyutlarini izleyen basliklar altinda kisaca anlatmak miimkiindiir.
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2.3.1. Havacilikta pozitif emniyet Kiiltiiriiniin dogusu ve gelisimi

Kronolojik olarak pozitif emniyet kiiltliriiniin dogusuna bakildiginda, ilk olarak
sOylenmelidir ki, “Cernobil Niikleer Santrali Kazasinin” olusum nedenlerini ortaya
koymaya calisan kaza kirim sorusturmasi raporlarinda bu kavramin kullanildigi

sOylenebilir (Terzi ve Gazioglu, 2014).

O yillarda meydana gelen bu niikleer kazanin “kdk nedeni” olarak kullanilan
pozitif emniyet kiiltiirii, s6z konusu kaza sonrasi yapilan sorusturmalar sonucu hazirlanan
raporlarda, santralde ¢alisanlarin bireysel hatalarinin ve kurumsal hatalarinin bir bileseni
olarak nitelendirilmistir. Ayrica anilan kaza sorusturma raporunda meydana gelen bu
felaketin emniyet kiiltiirii eksikliginden kaynaklandigindan bahsedilmistir (Cooper, 2000,
s.113; Choudhry vd., 2007, 5.995).

Ayrica rapor meydana gelen felakette hiikiimeti, O0len calisanlar1 ve santral
yoneticilerini su¢lamadan kaza nedenini tanimlama noktasinda ortaya attig1, ucu agik ve
soyut bir kaza nedeni olarak goériilmekteydi. Yani emniyet kiiltiirti eksikligi gerekcesi, bu

kazaya neden olan kosullarin nasil bir araya geldigini tanimlamaktaydi (Yule, 2003, s.3).

Nitekim Reason, (1997, s.194) bu kazayla birlikte ortaya atilan emniyet
kiiltliriiniin aslinda iitopik ve ideal bir beklenti oldugunu ve emniyetin nasil saglanacagina

dair somut ip uglar1 tasimadigini belirtmistir.

Ilerleyen dénemlerde emniyet kiiltiirii daha zengin arastirmalarin konusu olmus
ve bu kavramla ilgili yapilan arastirmalarda kavram daha kapsamli ve somut c¢alisan

davraniglari iizerinden incelenmeye baslanmstir.

Bu anlamda 2000’11 yillardan itibaren havacilik orgiitlerinin tiim tiyelerinin sahip
olduklar1 degerler, normlar, inancglar, tutum ve davramislar dogrudan dogruya orgiit
kiiltiiriinii sekillendirdigi gibi ayn1 zamanda o kurumda pozitif emniyet kiiltiiriiniin birer
bileseni olarak bu kavramin kapsami dahilinde incelenmeye baslanmistir (Ocaktan,

2009).

Nitekim giiniimiizde gelinen son noktada literatiire bakildiginda; emniyet kiiltiirii
kavraminin temelini orgiit kiiltiirii hakkinda yapilan ¢alismalarin olusturdugu ve zaman
icinde emniyet kiiltiirii kavraminin ¢alisanlarin emniyet iklimi algilamalarin1 yansitan
tamamlayici bir kavram olarak ¢esitli arastirmalara dahil edildigi soylenebilir (Tiizliner

ve Ozaslan 2011; Serifoglu ve Sungur, 2007).
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Gliniimiize gelinen noktada havacilikta emniyet yonetimi yaklagim ve
modellerinin yukarida 6zetlenen cergevede kiiltiir odakli bakis agisiyla ele alinmasinin
beklenen sonucu olarak pozitif emniyet kiiltiiriinlin havacilik igletmelerinde tesis edilmesi
gerekliligi ortaya ¢ikmistir (Cooper, 2000, s.113; Ruitenberg, 2003; EUROCONTROL,
2008; ICAO, 2006, s.22).

Son olarak pozitif emniyet kiiltiirliniin igerisine “list yoOnetimin emniyet
konusunda gereken destegi vermesi” ve “galisanlara emniyetle ilgili siireglerde etkin
roller verilmesi” anlayislar1 da eklenerek kavramin kapsami daha da genis ele alinir hale
gelmistir (Muniz vd., 2007, s.627-641; Cox ve Cheyne, 2000, s.111-112; Mearns vd.,
2003, 5.238-254).

Sonug olarak sayilan siire¢ ve gelismelerden gegerek giiniimiizdeki halini alan
pozitif emniyet kiiltiirii kavrami, yonetsel anlamda orgiit kiiltiiriiniin bir alt disiplini haline

gelmistir.

2.3.2. Pozitif emniyet Kiiltiiriiniin tanim ve ozellikleri

Pozitif emniyet kiiltiiriinii tam anlamiyla tanimlayabilmek amaciyla oncelikle
oOrgiit kiiltiiriinii tantmlamak yerinde olacaktir. Literatiire bakildiginda etimolojik koken
itibariyle Latince “cultura” sozcliglinden gelen “kiiltiir” kelimesi, “topragi

verimlilestirmek i¢in ¢caligma” anlamina gelmektedir (Bozkurt, 2005, s.11).

Tarihsel gelisim siireci igerisinde 17. ylizyila kadar Fransizca dilinde yukarida
belirtilen anlaminda kullanilan kiiltiir kavrami, 20.yiizyilda “Cultur” olarak tiim Bati
dillerinde kullanilmaya baslanmistir (Sabuncuoglu ve Tiiz, 2005, s.30). Giinlimiiz
Tirkgesinde ise kiiltiir s6zciigii, “bir topluma veya halk topluluguna 6zgii diisiince ve

sanat eserlerinin biitiinii” anlaminda kullanilmaktadir (TDK, 2017).

Literatiirde ¢ok kabul goren bir tanimlama ile kiiltiir kavrami belirli-belirsiz bir
sekilde toplanmis insan topluluklarinin ortak ve karakteristik unsurlarint yansitan, grup
iyelerine yeni katilim oldugunda onlara da siirekli aktarilan davranis, iletisim ya da ¢esitli
sembollerle ifade edilen duygu, diislince, norm, inang¢ ve yasam bi¢imleridir (Kroeber ve

Kluckhohn, 1952°den Akt. Giiveng, 2003, s.95).

Literatiirde orgiit kiiltiiri kavrami ise bir orgiitte calisanlarin is davranis ve

tutumlarim1  sekillendiren, oOrgiitler arasinda farklilasirken, ayni Orgiitte tiim Orgiit
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tiyelerince kabul edilip paylasilan degerler seklinde tanimlanmaktadir (Demir, 2007,
s.17).

Tanimdan anlagilacagi tizere oOrglit kiltiirii, bir Orgiitsel yapiyi, yOnetim
stireclerini, basar1 algisini ve amaglar1 sahiplenmeyi c¢alisanlara 6greten, bunun yaninda
orglitsel amaclar etrafinda birlesmeyi saglayan temel unsur orgiit kiiltiirtidiir (Patrick,

2005, s. 2-3).

Tohidi ve Jabbari (2012) ise orgiitii birden fazla unsurun bir araya getirdigi bir
tugla duvara benzeterek, orgiit kiiltiiriinii ise s6z konusu duvari bir arada tutan ¢cimento
olarak ifade etmektedirler. Arastirmacilar orgiit kiiltiiriinii, 6rgiitiin i¢ ve dis tehditlere
kars1 koruyan, orgiitsel unsurlarin senkronize hareket etmesini saglayan, birlik ve diizeni

tesis eden degerler biitiinii olarak tanimlamaktadirlar (Tohidi ve Jabbari, 2012, s.856-

858).

Literatiirde orgiit kiiltiiriiniin bir alt disiplini seklinde ele alinan “emniyet kiiltiirii”
kavrami ¢alisanlarin is yerinde sergilemis olduklari tiim inang, algi, deger tutum ve
davraniglardan olusan ve isletme ¢alisanlarinin emniyete yonelik tiim uygulama ve
onlemlere uyumunu yansitan soyut kurallar dizini seklinde tanimlanmaktadir (Aytac,

2011, 5.13).

Bagska bir tanimlama ile emniyet kiiltiirii, “havacilik ¢alisanlarini, sistemin diger
unsurlarini, yolcular1 ve toplumu tehlikeli durumlarla en az karsilastiracak inanglar,
normlar, tutumlar, roller, sosyal ve teknik uygulamalar toplulugu” olarak
tanimlanmaktadir (Dursun, 2016, s.11). Tanimlardan anlasilacag iizere emniyet kiiltiiri,
orglit kiiltiirtiniin ¢alisanlarin davraniglarini riski artirmakta ya da azaltmak yoniinde

etkileyen 6zelliklerinin toplamidir (Guldenmund, 2000, s.216).

Literatiirde pozitif emniyet kiiltiirii ise “havacilik ¢alisanlariin risk, kaza ve
onleme kars1 davraniglarimi yonlendiren, calisanlar arasinda paylasilan ve kurumda
calisildikca 6grenilen/gelisen bir sosyal yap1” seklinde de tanimlanmaktadir (Richter ve
Koch, 2004, s.703-722). Benzer sekilde Choudhry vd., (2007) arastirmasina gore pozitif
emniyet kiiltiirii “bir orglitte emniyeti artirmay1 saglayan calisan davranislarini oldugu
kadar, iy1 bir emniyet yonetimini de igeren ve kurumda emniyete en yliksek dnceligi veren

normlar, inanglar, davranislar ve degerler biitiinii” seklinde tanimlanmaktadir.

Pozitif emniyet kiiltiirli havacilik orgiitlerinde siirdiiriilen operasyonlarin tiimiinii

kapsayan cizgide, EYS uygulamalarmin basarisini arttiran ve calisanlarin emniyet
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risklerini daha kolay fark ederek emniyetli olmayan davranislardan sakinmasina son

derece yardimci olan bir anlayistir (Muniz vd. 2007).

Ayrica yapilan tanimlara gore bir orgiitte pozitif emniyet kiiltlirliniin varliginin ve
gelisimin temel amaglarindan bahsetmek miimkiindiir (Terzi ve Gazioglu, 2014). Bu
anlamda literatiire bakildiginda pozitif emniyet kiiltiiriniin temel amacinin orgiitsel
anlamda miisteri ve c¢alisan emniyetini birlikte bir sekilde sagalamaya Oncelik veren

orgiitsel davraniglar gelistirmek oldugu sdylenebilir (Biitiiner, 2011, s. 54).

Yukarida anlatilan temel hedeflere gore sekillenen pozitif emniyet kiiltiirii
havacilik igletmelerinde emniyet konusunda orgiitiin sahip oldugu yerlesik degerler,

inanglar, normlardan ve davranislardan olusan bir orgiit alt kiiltiiriidiir (Bergh, 2011, s.8).

Ote yandan pozitif emniyet kiiltiiriiniin en temel 6zelliklerinden biri bu kiiltiiriin
tahmin edilebilir fakat beklenmeyen olaylarla sartlandirilmis uygulamalarla sekillenen
kiilt bir kurallar sistemi degil, aksine tiim ¢alisanlarin ictenlikle yerine getirdigi tutum ve

davraniglara gore sekillenen bir yonetsel alan oldugu sdylenebilir (Carrillo, 2010, s.48).

Pozitif emniyet kiiltiiriin diger bir karakteristik 6zelligini ise c¢alisanlarin
emniyetin saglanmasina yonelik tutum ve davraniglarina goére sekillenmesinden
kaynaklanmaktadir (Guldenmund, 2000, s.215). Bu 6zellik pozitif emniyet kiiltiiriiniin
sirekli gelismeye ya da gerilemeye miisait olan dinamik O6zelligini yansitmaktadir.
Ozellikle havacilik ¢alisanlarinin ¢evrelerinde, pozitif emniyet kiiltiirii 6zelliklerinin var
olmasi ve personelin bunlarin etkisinde kalarak ¢aligmalari istenir ve beklenir. Bu sayede
ise emniyeti artiracak tutum ve davranislarin ortaya ¢ikmasi saglanmis olacaktir (Hale

2000, 5.7).

Havacilik orgiitlerinin emniyeti arttirma beklentisi ve bu beklentiye ulasmaya
yonelik orgiitsel ve yonetsel yatirimlar, o kurumda pozitif emniyet kiiltiiriiniin olusmasina
zemin hazirlamaktadir (Lee ve Harrison, 2000, s.63). Nitekim havacilik orgiitiinde
calisanlarin sahip olduklar1 inanglar, degerler, tutumlar ve bunlarin etkisiyle olusan
istendik ¢alisan davranislari kurumda emniyet kiiltiiriiniin gii¢clendirilmesine de bu sayede

katk1 sunmaktadir (Roughton ve Mercurio, 2002, s.18-20).

Ayrica emniyet kiiltiirii “gelecek yonlii’” bir anlayistir ve bu yoniiyle ileride
cikabilecek firsat ve tehditleri mevcut durumdan hareketle ortaya koyabilecek bir kiiltiirel

olgunluga ulasmayi ifade etmektedir (Lee ve Harrison, 2000, s.61-97).
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Son olarak belirtilmelidir ki, havacilikta emniyeti tehlikeye atan hatalarin
eksikliklerin ve ihlalleri ortadan kaldirmaya yonelik emniyet kurallarinin gerekliligine
tim calisanlarin inanmasi, pozitif emniyet Kkiiltiirliniin en temel o6zelligi oldugu

sOylenebilir (Hale, 2000, s.13).

2.3.3. Pozitif emniyet Kiiltiiriiniin boyutlar: ve bilesenleri

Pozitif emniyet kiiltliriiniin gili¢lii bir sekilde tesis edildigi orgiitlerde; etkili bir
bilgilenme mekanizmasmnin kurulu olmasi, st yonetimin emniyeti artiracak
uygulamalara agik destek vermesi, personelin yetersiz kalan kural ve tanimlar karsisinda
olumlu sonuglar doguran inisiyatif kullanabilmesi beklenmektedir (Sumwalt, 2007, s.37-
38).

Ancak sayilan kazanimlar ideal beklentiyi ve hedefler gdsterir niteliktedir. Pratik
olarak oOrgiitsel yasamda sayillan kazanimlar emniyet kiiltliriiniin hangi performans
kriterlerine gore sekillenecegi sorusunun yanitini bulmakla ilgilidir. Bu yiizden literatiirde
pozitif emniyet kiiltiirlinlin boyutlar1 konusunda sektore, operasyona ve paydaslara gore

degisen 6gelere odaklanildig1 sdylenebilir (Dursun, 2011, 5.77)

Ornegin literatiirde dnemli yer edinmis genis kapsamli bir arastirma sonucunda,
pozitif emniyet kiiltlirlinlin ¢alisanlarin orgiitsel baglilik davranislari, gérev ve birimler
aras1 etkilesim, formel emniyet sistemi kurallar1 ve ¢alisanlarin emniyete yonelik
davraniglar1 seklinde siralanan dort temel 6geden olustu§u sonucuna varilmistir (Von

Thaden vd., 2008).

Benzer bir arastirma sonucunda yonetimin emniyete yonelik olumlu g¢alisan
davraniglari, yonetimde katilimcilik tarzi, calisanlar1 adil bir sekilde odiillendirmek ve
goniilliiliigli esas alan raporlama sistemleri seklinde bes boyutlu yap: tespit edilmistir

(Wiegmann ve Shappell, 2003).

Ayrica emniyet diislincesinin evriminde énemli bir yer edinmis aragtirmaci olan
Reason (1997) ve (2005) pozitif bir emniyet kiiltiiriiniin adil kiiltiir, raporlama kiiltiiri,
bilgi/bilin¢ kiiltiirli, 6grenme kiiltiirii ve esnek kiiltliir olmak {izer 5 temel 6geden

olustugunu vurgulamaktadir.

Son olarak sodylenmelidir ki, pozitif emniyet kiiltliiri konusunda yaptigi
arastirmalarla literatiirde 6nemli bir yer tutan Ingiliz Saglik ve Emniyet Idaresine gore

liderlik, kurum i¢i iletisim (yatay ve dikey; formal ve informal), calisanlarin
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yonetime/kararlara katilimi, 6grenme kiiltiiriintin varlig1 ve adil kiiltiiriin varlig1 pozitif
emniyet kiltiirii i¢in olmasi1 gereken temel Ggelerin basinda gelmektedir (Parker vd.,
2006, s.553).

2.3.4. Pozitif emniyet kiiltiiriiniin olusumu ve gelisimi

Havacilik isletmelerinde basarili ve etkin bir emniyet kiiltiiriine ulagsmak igin,
Oncelikle st yonetimin agik bir sekilde pozitif emniyet kiiltlirlin  gelismesini
Oonemsedigini sagladigi destekler araciligiyla gostermesi gerekmektedir (Guldenmund,

2000; Hale, 2000; Carrillo, 2010).

Tipki bir kez olusan ve gelisen oOrgiit kiiltiiriiniin kolayca ortadan kalkmasi
miimkiin olmadigi gibi benzer sekilde, olumlu yonde gelisme kaydeden bir emniyet
kiiltiirinlin negatif tutum ve davranislar1 ortaya koyan bir suglama kiiltiiriine yerini

birakmas1 da pek beklenemez (Guldenmund, 2000, s.217).

Ancak hemen sOylenmelidir ki, Orgiitlerde pozitif emniyet kiiltiirliniin
degistirilmesi ve olusturulmasi orgiit kiiltiiriinii pozitif yonde gelistirmekten bile daha
zordur. Zira bunun i¢in olduk¢a kapsamli siirekli ¢aba ve ilgi gerektigi gibi, ayn1 zamanda
uzun donemli yonetsel stratejiler, ¢ok yiiksek beklentili emniyet politikalar1 yerine, daha
somut ve ulasilabilir hedeflerle ise baslamak gerekmektedir (Parker v.d., 2006, s.552-
556).

Ayrica havacilik isletmelerinde pozitif emniyet kiiltiiriiniin olusumu agisindan
diger onemli bir degisken de isyerinde biitiin seviyelerde ¢alisanlar arasinda emniyete
yonelik “sahiplik” duygusunun yayginlagsmasi ve bunun icin emniyet siireg ve

uygulamalarinin ¢alisanlarin katilimiyla yonetilmesidir (Carrillo, 2010, s.48).

Nitekim Choundhry vd. gore (2007) bir isletmede pozitif emniyet kiiltiirtinii
olusturmak ve gelistirmek i¢in 6ncelikle isyerinde tiim ¢alisanlarin emniyetli davraniglar
gelistirmesini saglamak ve yaygilastirmak gereklidir. Ozellikle iist yonetim pozitif
emniyet kiiltiiriiniin olugsmasinda ve gelismesi agisindan bu noktada anahtar roller
istlenmek suretiyle tiim Orgiitte emniyet kiiltiiriinii gelistirmek icin her tiilii kaynak,

finansman, egitim, zaman ve diger destekleri saglamalidir (Choundhry vd., 2007).

Havacilik isletmelerinde pozitif emniyet kiiltiirti i¢in gerekli olan bir diger unsur

ise, pozitif emniyet kiiltiirline uygun davraniglar sergileme konusunda tiim calisanlarin
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biling diizeyinin arttirilmast ve emniyet giindeme geldiginde istendik oOrgiitsel

davraniglarini olumlu yonde ortaya koymasi gerekmektedir (Guldenmund, 2000, s. 244).

Bunun saglanmasi i¢in ise, ¢alisanlarin emniyet konusunda siirekli egitim ve
kurslar almasi, Ozellikle yoneticilerin onlart bu konuda motive edecek tesvik
uygulamalarinda bulunmalar1 gerekmektedir. Ayrica emniyet le ilgili kisa bilgilendirici
konusmalar, grup toplantilari, personelin emniyet agisindan sorumluluklar1 konularinda
calisanlarin biling diizeyini arttirmasi da olduk¢a 6nemli ve degerli uygulamalar olacaktir

(Von Thaden vd., 2008).

Son olarak havacilik isletmelerinde pozitif bir emniyet kiiltiiriiniin gelisimi
acisindan biitiin kazalar ve kazalara ramak kala onlenen olaylar detayli bir sekilde
arastirilmali ve yonetim emniyete iligskin gilincel bilgileri ihtiyag duyulmadig1 zamanlarda
bile herkesin kullanimina acarak etkin degerlendirilmesi saglanmalidir (Fung vd., 2005,

s. 505).

2.3.5. Pozitif emniyet Kiiltiiriinii etkileyen faktorler

Pozitif emniyet kiiltiiriinlin olusturulmasinda ve gelistirilmesinde yardimci olan
faktorler ayn1 zamanda bu kiiltiirii olumlu ya da olumsuz yonde etkileyen faktorler
olmakla birlikte, s6z konusu degiskenleri siniflandirmak gerektiginde bireysel, orgiitsel
ve cevresel faktorler seklinde bir ayrima gitmek daha etkili olacaktir (Choudhry vd.,
2007; Aytag, 2011).

Oncelikle sdylenmelidir ki, temel amaci1 ve hedefi havacilik isletmelerinde tiim
calisanlarin risklerin farkinda oldugu bir atmosfer yaratmak, operasyonel siireclerde her
seviyedeki calisanin emniyetsiz hareketlerden sakinmalarini saglamak olan pozitif
emniyet kiltlirlinii etkileyen faktorlerin belki de en Onemlisi bireysel faktorlerdir
(Ocaktan, 2009, s.24; Ozkilig, 2012, 5.29). Pozitif emniyet kiiltlirlinlin gelisimi agisindan
oldukca onem arz eden bireysel faktorler calisanlarin, miisterilerin ve yoneticilerin
emniyete yonelik tutum ve davraniglardan olusmaktadir (Serifoglu ve Sungur 2007, s.4;
Wells ve Rodrigues, 2004, s.159).

Ozellikle bir havacilik isletmesinde gecmisteki olaylardan ders c¢ikartma
konusunda her seviyede c¢alisanin samimi bir tutum sergilemesi ve bunun yaninda
paylasilmis degerlerin, inanglarin, normlarin ve davranislarin emniyeti destekleyen

nitelikte olmasi son derece 6nemlidir (Furnham ve Gunter, 1993; Glendon ve Stanton,
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2000, s.193-214). Sayilan tutum ve davranislari ortaya ¢ikmasinda bireysel degiskenler

onemli roller oynamaktadir.

Ayrica emniyetsizlige neden olan kosullarin ve davranislarin 6rgiit derinliginde
farkli katmanlarda kok nedenlerinin incelenmesi, oOrgiitiin ger¢eklesmis hata ve
ihlallerden dersler ¢ikarabilmesi sayesinde pozitif emniyet kiiltiiriinii olusturan ve
etkileyen bireysel faktorlerin sistem {izerindeki etkisi ve giici daha net ortaya

cikartilacaktir (Mannan ve Lees, 2005, 5.688-690).

Zira insan unsuru oldugu her sistem de hata ve ihlaller kacinilmaz olarak
gerceklesecek, onerilen farkli tlirelerdeki emniyet modelleri bile bu hatalar1 tamamen
ortadan kaldirilmayacak ve sadece sistemi emniyet agisindan etkili yonetme konusunda

onemli ipuglar verecektir (Amalberti vd., 2006, s.166).

Ikinci grupta pozitif emniyet kiiltiiriinii etkileyen faktorleri “orgiitsel faktorler”
baslig1 altinda incelemek miimkiindiir (Uslu, 2014; Parker v.d., 2006). Zira havacilik
organizasyonlarinin sahip oldugu 6rgiit kiiltiiriiniin pozitif yonde gelismis olmasi pozitif
emniyet kiiltlirli acisindan da oldukca 6nemlidir.

Ayrica Orglitsel faktorler grubunda yer alan yonetim faktorii de orgiitsel faktorler
kapsaminda ele alinmasi gereken ve pozitif emniyet kiiltiirtinii gliclii bir sekilde etkileyen
onemli bir orgiitsel faktordiir. Bu anlamda o6rgiitiin yonetim yapisi, orgiitlerdeki otorite
boslugu, personelin uzmanlhig: ile ilgili islerde calistirilmamasi, yonetici-yonetilen
arasinda gilivensizlik hissinin bulunmamasi, sorumluluklarin ve gérevlerin adil paylagima,
Yiriitiilen tiim faaliyetlerin mevcut sisteme olumlu katki saglayip saglayamadiginin
denetlenmesi pozitif emniyet kiiltiiriinii dogrudan etkileyecek orgiitsel faktorler arasinda

sayllmaktadir (Akalp ve Yamankaradeniz, 2013).

Gergekten de giliniimiiz isletmelerinin i¢inde bulunduklari sektorlerin belirgin
ozelliklerine gore sekillenen pek ¢ok orgiitsel degisken o organizasyonun kiiltiirel yapisin
olusturan temel inang, deger ve varsayimlarin biitliniinii olustururlar. Bu noktada
havacilik isletmelerinde 6rgiit kiiltlirlinlin bir alt boyutu olan pozitif emniyet kiiltiirii de
sayillan tiim oOrgitsel siire¢ ve farkliliklardan etkilenmekte ve bunlara gore

sekillenmektedir (Ghobbar v.d., 2009).
Ayrica orglitsel bakis acistyla pozitif emniyet kiiltliriiniin gelistirilebilmesi i¢in
orgiitsel anlamda kurum i¢i emniyet yonetiminde sorumlularin ve sorumluluklarinin

belirlendigi emniyet politika ve amaglarmin belirlenmesi, emniyeti tehlikeye diisiirecek
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tehlikelerin ve bunlara bagli risklerin, Orgiitiin farkli seviyelerindeki bilgi ve
deneyimlerden yararlanarak isbirligi igerisinde tanimlanmasi ve Orgiitsel anlamda
emniyet performansinin siirekli Olgiilerek zaman i¢inde izlenmesi ve siirekli
tyilestirilmesini igeren emniyetin giivence altina alinmasi saglanmalidir (ICAO, 2013;

SHT-SMS/HAD, 2015).

Bu agidan konuya bakildiginda basta orgiit kiiltiirii, orgiit iklimi, yonetim tarzi ve
uygulamalar1 gibi tiim Orgiitsel 6zellikler dogrudan dogruya pozitif emniyet kiiltiiriinii
etkilemekte oldugu rahatlikla sdylenebilir (Demirel ve Karadal, 2007; Tiiziiner ve
Ozaslan, 2011; Kiilekei, 2012; Biikeg, 2015).

Son olarak pozitif emniyet kiiltiiriinii etkileyen faktorler arasinda faaliyet
cevresine ait faktorlerden bahsetmek miimkiindiir. Cevresel faktorlerin bazilari
meteorolojik sartlar, bunlardaki ani degisimler, ¢evre kirliligi, yabanct madde 1srari,

giiriiltii, sicaklik ve titresim gibi ortam etkiler seklinde siralanabilir (Ozkilig, 2012, 5.29).

Sayilan ¢evresel faktorleri i¢ cevre ve dis ¢evre seklinde iki alt grupta incelemek
miimkiindiir. I¢ cevre kosullar1 daha ¢ok ¢alisma ortammin &zellikleriyle ilgilidir.
Bilindigi tlizere sivil havacilikta beklenen, emniyetli, glivenilir ve ekonomik olmayi
saglayarak yolcu veya kargoyu hizli ve konforlu bir sekilde kalkis noktasindan varis
noktasina nakletmek hedeflenmektedir. Bu tarz hedef ve beklenti, ancak havacilik
faaliyetlilerinin  gerceklestigi calisma c¢evresinde emniyete Oncelik verilerek

diizenlemeler yapilmasiyla saglanabilecegi sdylenebilir (Dursun, 2014).

Calisma cevresiyle ilgili yukarida belirtilen unsurlar1 6zellikle ucak bakim
teknisyenleri i¢in her zaman saglamak giictiir ¢linkii u¢ak bakim faaliyetleri gliniin 24
saatinde ve tiim yil boyunca devam etmekte ve bu faaliyetler hangar disinda da
sirdiirilmektedir. Bu noktada tiim olumsuz ¢evre kosullarini bahsedilen limitlerde
tutacak alet, edevat ve kiyafetlerin eksiksiz bicimde tedarik edilmesi gerekmektedir
(Helmreich vd.,2001, s.13).

Havacilik faaliyetlerinde teknik ve teknolojik ¢evrenin 6nemli bir karakteristik
0zelligi olan ve her havacilik faaliyetinin gerceklestigi calisma cevresi iizerinde etkili
olan tamir, bakim ve benzeri giiriiltiilii calismalar ya da ugaklarin kalkis-inislerinde ortaya
cikan seslerden kaynaklanan giiriiltiilerin kazaya sebep oldugundan dolayr havacilikta

emniyeti olumsuz yonde etkilemektedir (Cavcar ve Cavcar, 2003, s.23-25). Bunlara ek
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olarak giiriiltii, aydinlatma ve teknik ¢evre etmenleri arasinda sayila bilinir (Aslantas ve

Tunckanat, 2004).

Ayrica hava araglarinda bulunan gelismis sistemler kazalarin 6nlenmesine ve
kazalarda hayatta kalinmasina yardimci olmaktadir. Bu agidan ucak bakimi, ucus saati
iiretmenin temel aracidir, hava aracinin emniyetli ve ugusa elverisli tutulmasini saglar.
Oysa teknik sebeplerle meydana gelen hatalarin ve hatta kazalarin oran1 géz Oniine
alindiginda hava aract bakiminin havacilik emniyetinin saglanmasinda 6énemli bir yere
sahip oldugu goriilmektedir (Kiigiik, 2011, $.59).

Ote yandan pozitif emniyet kiiltiiriinii etkileyen dis ¢evresel faktdrlerin basinda
gelen cografi kosullar ve hava sartlari, 6zellikle ugaklarin kalkis ve inis agamalarindaki
sartlarda, havacilikta kazalarin olusmasinda 6nemli bir role sahiptir (Cavcar ve Cavcar,
2003, s.25). Siirekli gozlenmesi ve meydana gelen degisikliklere gore ucgus
operasyonlariin gerceklestirilmesi gerekmektedir (Kiiciik., 2011, s.24).

Ozellikle havaalani ¢alisanlar1 soguk, sicak, nemli, kuru, riizgarda, yagmurlu
havada oldugu gibi ¢ok farkli iklim sartlari, sicakliklar ve cografi kosullarda ¢calismak
zorunda kalmaktadirlar. Oysa insan performanst da iklim ve cografi sartlara gore
degiskenlik gostermektedir. Bunlar insanlar1 hem fiziksel hem de zihinsel agidan
yorabilir, stres yaratabilir. Boylece emniyete yonelik tutum ve davraniglar bunlardan
negatif yonde etkilenebilir (Kiigiik., 2011, 5.28).

Ayrica meteoroloji birimleri, devlet hava meydanlar isletmesi ve yer isletme
departmanlarina aittir. Ancak organizasyonlarin ve devletin tam ve zamaninda hava
tahmini elde edebilecek yetenege sahip olabilmeleri emniyetin saglanmasi siirecini ve
ciktilarini etkilemektedir. Dis cevre ilizerine yapilan arastirmalar hava sartlari, ucus
zamani (glinlin hangi saatinde uculdugu) ve kazanin olus yeri lizerine odaklanmstir.
Ornegin hava sartlar1 gerek ugus gerekse havacilik emniyeti iizerine etkisi olan en nemli

faktorlerden birisidir (Karimbocus, 2009).

Gerek hava araglarini gerekse yer-kule hizmetlerine yonelik tiim teknolojik
sistemlerde meydana gelen ariza ve sorunlar kaza faktorleri iginde yer almaktadir. Ayrica
hava araci tasarimindaki ergonomik sorunlar bu kapsamda ele alinmigtir. Ornegin,

konforsuz koltuklar, performans: etkileyerek kazaya sebep olmaktadir (Kirschenbaum,

2013, 5.40).
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Pozitif emniyet kiiltiiriinii etkileyen diger bir dis c¢evresel faktorler de yasal
kurallar ile ulusal/uluslararasi havacilik otorite ve uygulamalaridir. Orgiit cevresinin
yasalar geregince, emniyet konulu 6rgiit faaliyetlerine bu kadar etkili miidahil olmas1
sonucunda, Orgiit yonetimlerinin emniyete yonelik 6zel tedbirler almasi kaginilmaz hale
gelmektedir. Ciinkii havacilikta orgiitsel faaliyetlerde, emniyet kavraminin niteligini ve
islevini belirleyen yalnizca dis ¢evreye baglh kurallar ve uygulamalar degildir (ICAO,
Annex 17: Security, 2011, s.3).

Emniyet kurallarinin belirlenmesi ve gelistirilmesi i¢in, Orgilit yonetimi
sorumlulugunda o©nce konulan ve ardindan siirekli gelistirilen kurallar dizisi
bulunmaktadir. Kullanilan hava araglarinin ve onlara ait pargalarin bakimi ve onarimi
yapilirken, emniyeti saglamak iizere dikkate alinan bir diger etken de bakim el

kitaplaridir.

Bakim el kitaplarinda yer alan kurallar, bakim faaliyetlerinin arag¢ veya techizatin
hangi zorunlu kurallara uyularak yapilacagini belirlemektedir. Bakim el kitaplarini tiretici
isletmeler yayinlarlar. Icerdikleri kurallar, ayn1 zamanda, emniyet icin uygulanmasi
zorunlu kurallardir. Anilan teknik kurallarin yani sira, belirlenmis bir siirede/periyoda
yapilmas1 gerekli olan degisiklik ve yenilestirmeleri belirten kurallar da vardir. Lojistik
sliregler, is siirecleri, personel gorevlendirmeleri, adam/saat hesaplamalar1 gibi pek ¢ok

faaliyeti baglayici niteliktedir. (Roughton ve Mercurio, 2002, s.4-15).

ICAO, havacilik ¢cevresinde her konuda 6nce emniyeti amaglayan standardizasyon
caligmalarim yiiritmektedir (Turhan, 2007, s.9). ICAO’nun stratejik hedefleri; emniyet,
kiiresel sivil havacilikta giivenligin artirilmasi ve hava tasimaciliginin siirdiirtilebilir

gelisimi i¢in ¢cevrenin korunmasidir (ICAO, 2013).
Ozellikle ICAO, Annex 14 — Doc 9774 dokiimanmn 5. Boliimii Havacilikta

emniyeti yonetmek; riskleri tanimlayarak analizlerini yapmak, bertaraf etmek veya kabul

edilebilir bir seviyeye getirilmesini saglayan faaliyetleri yonetmek anlamina gelmektedir
(ICAO, 1999).

ICAOQO, iiye iilkelerdeki sivil havacilik otoritelerinin ve Annex 6, 11 ve 14
kapsamindaki hizmet saglayicilarin EYS uygulamalarini zorunlu tutmaktadir. Buna
paralel olarak SHY-14 EYS’yi zorunlu tutmaktadir. Ayrica ICAO iiye iilkelerdeki hizmet
saglayicilarinin otorite tarafindan kabul edilebilir bir EYS uygulamalarini zorunlu

tutmaktadir.
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Sonug olarak denilebilir ki, uluslararasi havacilik orgiitlerinin gelistirdikleri kural
ve uygulamalar ulusal havacilik isletmelerinde pozitif emniyet kiiltiiriiniin gelismesi
yolunda dinamo islevi gormekte ve bu tiir evrensel standartlarla birlikte ulusal anlamda

havacilik orgiitlerinde pozitif emniyet kiiltiirii gelisme gostermektedir.

2.3.6. Pozitif emniyet Kiiltiiriinde engeller ve su¢lama Kiiltiirii

Emniyete oncelik vermeyen, c¢alisanlari arasinda emniyete yonelik konularda
farkindalik gelistirilmeyen isletmelerde pozitif emniyet kiiltiirinden bahsetmek pek
miimkiin degildir (Sungur, 2008).

Ayrica pozitif emniyet kiiltiirii yerlesmemis isletmelerde yasanan her tiirli
emniyetsiz olay ve kazalardan sonra herkesin birbirini yasanilan kazadan sorumlu tuttugu
ve sucladigr goriiliir (Whittingham, 2008). Oysa pozitif emniyet kiiltiiriiniin gelismesiyle
birlikte yasanilan kaza ve emniyetsiz olaylarda varsa emniyetli yonetim sistemindeki
eksikliklerin ve zafiyetlerin giderilmesi amaciyla yasanilan olaya bir siire¢ goziiyle

bakilarak kok nedenlere odaklanilir.

Literatiirde emniyet faaliyetleri konusunda sorumluluktan ka¢inma ve suglama
egiliminin yaygin oldugu, etkin bir emniyet yonetimi i¢in gerekli olan insan, biitge, tesis,
vb. kaynaklarin tesis edilmedigi, siklikla emniyet mevzuati ile emniyet kural ve
prosediirlerine uyum problemlerinin yasandigi, tim organizasyona yayilmis iletisim, is
birligi ve kontrol asamalarinda stirekli aksamalar olan isletmelerde pozitif emniyet

kiiltliriiniin ciddi sorunlar tagidigi belirtilmektedir (Dursun 2011, s. 60).

Ayrica herhangi bir havacilik Orgiitinde emniyetle 1lgili  konularin
gelistirilmesinde dnemli bir yeri olan emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinda yasanan bazi
temel sorunlar da pozitif emniyet kiiltiiriiniin gelisimine son derece biiyiik engeller teskil
edebilmektedir. Bunlarin basinda ise degiseme direng gelmektedir (Gizir, 2008, s.182-
196).

Yani pozitif emniyet kiiltiirline dogru yonlendirilen ¢alisan davraniglart bazen
bireylerin bazen yonetiminin geleneksellesmis, aligkanlik haline gelmis ve emniyeti
farkinda olmadan zafiyete diisiiren tutum ve aliskanliklarina toslar ve gelismez (Hughes

ve Ferrett, 2008, s. 52-53).

Daha 6ncede belirtildigi tizere Cernobil kazasinda oldugu gibi, havacilikta biiyiik

kayiplara neden olmus kazalarin analizlerinden ¢ikarilan sonuglar, emniyet kiiltiiriiniin
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havacilik isletmelerinde tesis edilmesi gerektigini ortaya koymustur (EUROCONTROL,
2008). Bu tarz analizler dogru yontemlerle dogru zamanda ve dogru kisilerce
yapilmadiginda ulasilacak degerlendirmeler ve tespitler ¢alisanlar tarafindan kullanissiz

ve degersiz goriilerek siradanlagacaktir.

Bunun yaninda, emniyet yonetilirken gergek diinyadaki uygulamalarin, rollerin ve
islerin s6z konusu oldugu, kagit iizerinde politikalarin ve islevlerin belirlendigi bir sistem
olmadig diisiiniilemeye baslanacaktir (Mearns vd., 2003). Sayilan nedenlerle denilebilir
ki, pozitif emniyet kiiltiiriiniin olumlu ve istendik seviyede gelise bilinmesi agisindan

dogru ve etkili risk analizleri ile degerlendirilmesi yapilmasi gerekmektedir.

Ne var ki pozitif emniyet kiiltlirliniin emniyeti gelistirme ve siirdiirmeye yonelik
ama¢ ve politikalarina uyarlanmasi veya bu kiiltiire uygun amag¢ ve politikalarin
olusturulmasi; orgiit iiyelerinin tiim emniyet hedeflerini benimsemesini, uyumlu ve etkin
emniyet faaliyetleri ger¢eklestirmesi gibi temel ve istendik amaglarin gergeklestirilmesini
kolaylastirir. Emniyeti saglayan ve gelistiren orgiitlerin en 6nemli ortak 6zelliklerinin
pozitif emniyet kiiltiiriine sahip olmalar1 dolayisiyla, bu kiiltiire 6zgii dinamiklerin
havacilik faaliyetlerinin tliimiinde kritik bir misyon {istlendigini de ayni1 zamanda

gostermektedir.

Ayrica pozitif emniyet kiiltiirii emniyet faaliyetlerinin tiimiinde inisiyatif
kullanma, ¢evrede meydana gelen degisikliklere tepki verme ve degisimin Onciisli olma
gibi anahtar alanlarda kritik bir rol oynar. Pozitif emniyet kiiltiirii gelismemis orgiitler ise
bu tiir kazanimlardan mahrum kalirlar ancak 6nemle belirtilmelidir ki, pozitif emniyet
kiltiirii birey ile Orgiit arasindaki etkilesim ile gelisir. Dolaysiyla bu tiir iligskinin
gelismedigi orgiitlerde pozitif emniyet kiiltiiri gelisme kaydedemeyecektir (Bakan v.d.,
2004).

Yukarida sozii edilen konularin uygulanmasi, havacilik kuruluslarinda emniyet
etkin bir orgiit kiiltiiriinii olusturacakken, tam aksi yonde olay ve siireclerin yasanmasiyla

birlikte orgiitte pozitif emniyet kiiltiirli yerini su¢lama kiiltiiriine birakmaya baslayacaktir.

Suclama kiiltiirii, isi bizzat yapan kisinin hatalarina odaklanir ve sistemin diger
unsurlarinin  etkilerini g6z ardi eder. Suclama Kkiiltiiriinlin  olumsuz etkilerine
baktigimizda, kisilerin savunmaya ge¢gmesine neden olur, orgiitii yanlis yerlere gotiirecek
bilgilerin ortaya ¢ikmasina neden olur, korumaci davraniglara ve kutuplasmaya neden

olur, raporlama sistemini ¢okertir (Demirbilek, 2005).
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Son olarak belirtilmelidir ki, havacilik isletmelerinde uygulanan her basarisiz
yonetsel strateji, orgiit iiyelerinin emniyet konusundaki duyarliligin1 azaltacak, buna
karsilik tiim personelin emniyetin saglanmasi icin kendi sorumluluklarinin farkina
varmasini ve bilingli emniyet kiiltiirline uygun c¢alisan davranislarini sergilemesini

saglayacak yonetsel strateji ise pozitif emniyet kiiltiiriinii gelistirecektir.
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3. SiViL HAVACILIKTA EYS VE UYGULAMALARI

Havacilik sektoriinde post-modern ¢aga 6zgii yonetim yaklagimlari ¢ergevesinde,
yonetimde miikemmellige ulagsma ideali dogrultusunda yonetilmeye baslanan emniyet
olgusu zaman igerisinde siirekli geliserek, bugiinkii insan ve orgiit odakli halini almistir

(Roughton ve Mercurio, 2002, s.3-4).

Insan ve orgiit odakli anlayislarin 6n plana cikmasiyla birlikte emniyet
yonetiminde daha sistemli emniyet kural ve uygulamalar1 ortaya konulmaya baslanmistir
(Toff, 2010, s.21-25). Boylece havacilikta emniyetin kabul edilebilir seviyelerde
tutulabilmesi amaciyla yiiksek emniyet standartlarina gore belirlenmis yonetsel siire¢ ve
uygulamalardan olusan EYS ortaya ¢ikmis ve bu sistem sayesinde kaliteli, emniyetli ve
uluslararas1 standartlara uygun sekilde sivil havacilik faaliyetlerini yiiriitmek miimkiin

hale gelmistir (Oztiirk ve Afacan, 2011, 5.63).

Gergekten de EYS’nin giliniimiiz havacilik faaliyetleri agisindan en onemli
fonksiyonu, siirdiiriilen havacilik hizmetlerinde ortaya ¢ikmasi olast tiim tehditleri ve
riskleri onceden tahmin ederek en kisa siirede elimine etmesi veya asgari diizeye
indirgemesidir (ICAO, 2006). Ayrica EYS kural ve standartlara dayali prosediirlerden
olusmakla birlikte, kuralara uyulmasinda siki kontrol ve cezalandirici bir yaklasim yerine,
emniyet konusunda {ist yonetim desteginin yani sira ¢alisanlarin igten, samimi ve inangla

donanmis pozitif emniyet kiiltiiriiyle gelistirilmesini 6nermektedir (Biikeg, 2015).

Bu anlamda EYS sisteminin tiim boyutlariyla anlatilmasi planlanan tezin bu ikinci
boliimiinde dncelikle hava ulasim sektoriinde EYS uygulamalari, igletilme ve siiregleri ve

bu biiyiik sistemde yer alan diger alt sistemler kisaca agiklanmaya calisilacaktir.

3.1. Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi

Yolcu sayilar1 ve taginan yiikler ile gidilen mesafeler i¢in harcanan zaman
acisindan karsilagtirmali bir degerlendirme yapildiginda gilinlimiizde en giivenli ve

emniyetli ulasim yolunun havayoluyla gerceklestigi sdylenebilir (Y1lmaz, 2003, s.12).

Giliniimiizde halen insanlarin pek ¢ogunun havayoluyla ulasimi son derece
korkutucu ve riskli bulmaya devam ettigini sOylemek miimkiindiir. Her ne kadar son
yirmi yilda insanlarin bu tarz onyargilarini yitkma konusunda ¢ok 6nemli mesafeler kat
edilmis olsa da havacilikta emniyetin iyi yonetilmedigi durumlarda meydana gelen hava

kazalar1 dikkatleri yeniden havaciliktaki risk ve tehlikelere yoneltmektedir.
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Havacilikta kagmilmaz gibi goriinen kazalar daha oncede sOylendigi iizere
havaciligin her is kolunda potansiyel risk ve tehlikelerin ayrintilarma gizlenmis bir
sekilde her donemde ve kosulda mevcuttur. Bu durum bazen emniyeti saglamaya ve
arttirmaya yonelik tiim yonetsel strateji ve taktiklere ragmen hava kazalarinin

yagsanmasina neden olabilmektedir (Roughton ve Mercurio, 2002, s.3-10).

Iste bdylesi dinamik bir alanda ve cevrede, hava tasimaciliginin en emniyetli
ulasim segenegi olarak siirdiiriilmesi, yillar icinde hava kazalarinin sayisinin azaltilmasi
ve emniyetin kesinlestirilmis uygulamalarla desteklenmesi gibi kazanimlar EYS

araciligiyla saglanmis ve saglanmaya devam etmektedir (Bannard, 2013).

Arastirmanin bu boliimiinde dncelikle EYS’nin dogusu ve gelisiminden kisaca
bahsedildikten sonra, giliniimiiz sivil havacilik sektoriinde yaygin bir sekilde ICAO

gozetiminde yer verilen EYS uygulamalar1 hakkinda kisaca bilgi verilmistir.

3.1.1. EYS’nin dogusu ve gelisimi

Kara ve deniz ulasim modlarina gore havacilikta emniyet diisiincesinin evrimi ve
gelisimi ¢ok daha etkili, hizli ve dinamik bir yapida gerceklesmistir. Bununla birlikte
havacilikta emniyetin gelisimin gilinlimiizdeki haline almasina kadar gecen yaklasik

yiizyillik dénemi ti¢ temel asamada incelemek miimkiindiir (Toff, 2010, s.21-25).

Teknik faktorler, insan faktorleri ve gelinen son noktada orgiitsel faktorler donemi
olarak literatiirde yer alan iic donemden bahsetmek miimkiindiir (Wells ve Rodrigues,

2004; Wiegmann ve Shappell, 2003; ICAO, 2013; CAA, 2002; IAA, 2010).

Teknik Faktorler

> insan Faktorleri

|_, Organizasyonel Faktorler —=

[1950’Ier| '1970’Ier| |1990‘lar| I2000‘ler|

Sekil 3.1. Emniyet Yaklasimlarimin ve Modellerinin Evrimi Siire¢leri (Kaynak: SHT — SMS/HAD, (2015).
Havaalanlarinda Emniyet Yonetim Sisteminin Uygulanmasima Iliskin Talimat. (30/10/2015
tarihinde yaymlanmistir), Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Resmi Web Sitesi, Cevrim igi,
Erisim: 8 Nisan 2017, Ankara, http://mevzuat.shgm.gov.tr/index.php/talimat/)

63


http://mevzuat.shgm.gov.tr/index.php/talimat/

Sekil 3.1’de goriildiigii ilizere havacilikta meydana gelen kazalarda ozellikle
teknik ariza-liretim arizasi gibi nedenlere odaklanildigi, calisanlardan ¢ok makine ve
teknolojilerin her anlamda 6nceledigi bu ilk donemde emniyet teknolojik gelismislik
diizeyi ile esdeger goriilmekteydi (ICAO, 2013, s. 2-1).

Ozellikle bu donemde bir hava araci kazasi meydana geldiginde dogrudan
dogruya kazalarin teknik nedenlerden kaynaklanmis olacag diisiiniilerek bir daha benzer
kaza yaganmamasi i¢in alinacak dnlem ve tedbirler de buna gore ele alintyordu (Biikeg,
2015, 5.42-45). Bu durumda kaza olduktan sonra emniyet akla gelmekteydi ki bu déonem

bu yiizden emniyet konusunda “ge¢mis yonlii” (reaktif) olarak kabul edilmekteydi (Liou
vd., 2008, 5.20-26).

Teknik faktorler donemi olarak adlandirilan bu dénemin diger bir karakteristik
ozelligi ise herhangi bir havaaracinin neden kaza yaptigina odaklanildiginda, havacilikta
kazanin kagmilmaz bir olgu oldugunu 6n kabulle emniyet tedbirlerinin alinmaya
calisilmasiydi ki, bu durum emniyet diisiincesinin gelismesinde bir kisir dongliye isaret
ediyordu (Biikeg, 2015, s.52). Ciinkii insan her zaman hata yapar ve bu nedenle kazalar
hicbir zaman Onlenemezse, hangi emniyet tedbirini uygularsak uygulayalim kaza

kaginilmazdir gibi bir sonucu dogurmaktaydi. (Wiegmann ve Shappell, 2003, s.2).

Nitekim bu donemde yapilan kaza sonrasi arastirmalarda, teknik analizler
genellikle, kazaya neden olan kosullar1 mantikli bir sekilde aciklamaya ¢alismakta, hava
araci kullanicilarinin fiziksel, psikolojik yetersizlikleri kapsam disinda tutularak hava
aracindan kaynaklanan arizalarla kazalarin kagmilmaz oldugu degerlendirilmesiyle

sorusturmalar sonlanmaktaydi (Wells ve Rodrigues, 2004, s.159).

Kaza arastirmalarindan yola ¢ikan ve teknik gerekcelere odaklanmis olan bu tarz
bir yaklasimda, emniyetin saglanamamasi onceleri teknik nedenler veya teknolojiden
kaynakli sorunlar ile iliskilendirildigi icin de kazaya aslinda neden olmus olan insan
faktorii sanki herkes ayni hatayr yaparmis gibi teknik yapmin pargast olarak
goriilmekteydi (Balk ve Bossenbroek, 2010).

Insan odakli hatalarin pesine diisen ikinci dénemdeki emniyet yaklasimlari da
ayni teknik donemlerde oldugu gibi yine kaza nedenlerine odaklanmis ve Oncelikle
yasanilan kazalardan ders c¢ikartmak suretiyle emniyetin saglanmasina yoOnelik

yaklagimlar sergilemis ve Oneriler gelistirmistir (Biikeg, 2015).

64



Ancak bu donemde insanin en azindan hatali davranislar yoniinden olsa da
Oncelemesi oOrgiitsel ve yonetsel odak noktasinin itibar kazandigi ticlincli doneme kap1
aralamasi agisindan olduk¢a 6nemli bir donem teskil etmistir. Bu donemde gelisen
orglitsel bakis acis1 ilerleyen yillarda insan faktoriiniin teknik olanaklar ile birlikte
degerlendirilmesine kap1 aralamistir (Garland vd., 1999; Wiegmann ve Shappell, 2003;
Balk ve Bossenbroek, 2010; ICAQ, 2013).

Ozellikle 1970’lerde teknolojik alanlarda yasanan 6nemli gelismelere paralel
olarak gelisen ve 1990’lara dogru giderek daha fazla kabul goren ikinci donemde
uluslararas1 emniyet diizenlemeleri biiyiik bir gelisim gdstermistir. Ornegin bu dénemde
yasanan gelismelerin en 6nemli kazanimi olarak denilebilir ki, havacilik alaninda kiiresel
diizeyde faaliyet gostermek isteyen tiim havacilik isletme ve kuruluslarinda belirli
emniyet yonetim uygulama ve kurallarinin oturmast miimkiin olmustur (Geels, 2006,

5.999-1016).

Havacilikta emniyet diisiincesinin énemli gelisme kaydettigi bu donemde insan
hatalarini temel alanmis ve o donemde yasanan ugak kazalarinin cogunluguna neden olan
faktor olarak gosterilmistir (Edkins, 2002, s.246). Bununla birlikte, bu dénemde yalnizca
insan faktOriinlin bir birey olarak simirliliklari ve hata yapma potansiyeli iizerine
odaklanilmais, sifir insan hatas1 oldugunda kazanin yasanmayacag diisiincesiyle emniyete
yaklasilmis olmast yetersiz uygulamalara kapi aralamistir. Ciinkii boylesine bir
degerlendirmenin neden oldugu deneyimler biriktik¢e ve sistemden kaynaklanan hatalar
nedeniyle daha biiyiik hasarli ve kayipli kazalar yasandik¢a teknoloji-insan faktorii
disinda oOrgiitsel faktorlerin de kazalara neden olabilecegi degerlendirilmeye baglamistir

(Marken, 2005, s.394).

Havacilikta emniyet yonetiminin gelisiminin ii¢lincii doneminde ise emniyete
iliskin degerlendirmelere insan, teknoloji, Orgiit ve cevre bilesenlerinin yonetsel
paradigmalarla ele alindigi orgiitsel bakis agist hakim konuma gelmistir (Wells ve
Rodrigues, 2004, s.157). Boylece gerek havacilik faaliyetlerinin genelinde sistematik ve
orgilitsel bakis acis1 daha etkin hale gelmis, diger yandan da emniyeti tehlikeye diisiiren
hatalarda insanin disinda organizasyonel, yapisal ve orgiitsel faktorlere odaklanilmasinin

yolu acilmistir (Balk ve Bossenbroek, 2010).

Daha agik bir ifadeyle son gelinen noktada emniyete iligkin tiim faktorler yonetsel

alan olarak orgiitsel diizeyde popiiler yonetim anlayislar1 ¢ergevesinde ve yonetimde
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mitkemmellige ulasma ideali dogrultusunda yonetilmeye baslanmistir (Shappell vd.,
2007, s. 75). Orgiitsel bakis agis1 beraberinde havacilikta emniyetin saglanmasi ve
arttirilmasi konusunda rekabet {istii olmayi, inovasyon ve insan odakli olmay1 her seyden
Ote de emniyeti etkileyen tiim tehlikelerden (hazards), risklerden, hatalardan, ihlallerden
tam anlamiyla kaginilacak nitelikte stratejiler gelistirmeyi miimkiin hale getirmistir (Hale,

2000, 5.12).

llerleyen béliimlerde ayrintili bir sekilde anlatilacak olmakla birlikte, yeri
gelmisken deginilmelidir ki, emniyetin gelisimin ii¢lincii doneminde ortaya konulan ve
Onerilen emniyet yonetim sisteminin 6nceki emniyet anlayislarindan en 6nemli ayirt edici
ozelligi sistem uygulama ve kurallarinin daha ¢ok gelecege doniik ve proaktif bir anlayisa
sahip olmasidir. Bunun i¢in de iist diizey yonetici destegi, Orgilit kiiltiirii, calisan

katilimeilig1 ve benzeri anlayiglara yer verilen bir tarz benimsenmistir (FAA, 2007).

Ozellikle farkli seviyelerde calisan havacilik personelinin konu emniyet
oldugunda ortak biling ve anlayis birligine sahip olmasi is yerlerinde benzer davranis ve
diisiince sistematigini goniilli takip etmeleri de bu kazanimin tiim organizasyona
yayilarak sinerji elde edilmesine 6n ayak oldugunu sdylemek miimkiindiir (Roughton ve

Mercurio, 2002, s.16-24).

Sonug¢ olarak denilebilir ki, emniyet konusunda Orgiit kiiltiirii, 6rgiit iklimi,
calisanlarin algi, tutum ve davraniglarinin pozitif yonde gelistirilerek emniyetin etkili
yonetilmesi vb. gelismelerle zenginlesen emniyet yoOnetim sistemleri glinlimiiz

havaciliginda yaygin hale gelmistir (Cooper, 2000; Yule, 2003).

3.1.2. EYS’nin tanimmu ve ozellikleri

Sivil havacilik faaliyetlerinde gelisen teknolojiye paralel olarak tesis edilen yeni
yonetsel anlayis ve teknolojik sistemler kiiresel diizeyde siirdiiriilebilir standartlagmay1
ve kurumsallagsmay1 zorunlu kilmis boylece emniyet yonetimine yonelik uygulamalar
sistem yaklagimi ¢ercevesinde “emniyet yonetim sistemi” (EYS) kurulmasina zemin

hazirlamistir (Gerede, 2005, s.8).

Havacilikta emniyet yonetiminin sistem yaklasimiyla ele alinmasiyla ortaya ¢ikan
EYS cesitli alt sistemler aracilifiyla yonetilen, havacilikta cagdas emniyet yaklagimlarina
0zgii yontemleri, kaynaklar1 ve kurallar1 igeren bir yonetim sistemidir (Parkerv.d., 2006,

5.552).
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Kavram SHGM tarafindan, “Kabul edilebilir veya tolere edilebilir emniyetin
saglanmas1 amaciyla organizasyon tarafindan yerine getirilen, sistematik ve kesin

emniyet yonetim faaliyetleri” olarak tanimlamaktadir (SHT-SMS/HAD, 2011, s.14).

Tehlike Tanimlamasi
Sonuclarmm Ciddiveti
Sonuclarin Gerc¢eklesme Olasihg:
Kriz Verilerin Risk
Yonetimi Toplanmasi Yonetimi
B0 —— = g
< | Emniyet Egitimi | S,
E LEEnBtlleLis'gi —— :;’.
i=! Emniyetin 7 ~ Diizeltici 5
g Tesvik "\ EYS Siirecleri ! Islemlerin E
S Edilmesi ~ e 4 Tasarlanmasi =%
> -~ —
= AN — 7z
S =
f =
E:
Emniyetin Diizeltici .Diizeltici =
Giivence Altina == — islemlerin <:I Islemlerin
Alnmasi Uygulanmasi Onaylanmasi

Emniyetin Olciilmesi
Emniyetin Zaman icinde izlenmesi
Degisimin Yonetilmesi

Sekil 3.2. _Emm'yet Yonetim Sistemi (Dursun, E., (2016), SMS Ders Notlari.Ankara: THK
Universitesi)

Sekil 3.2°de goriildiigii iizere EY'S havacilikta yaygin sistemlerin ve bu sistemleri
olusturan siireglere yonelik her tiirlii tehdit ve tehlikeyi onceden tahmin ederek elimine
etmeyi amaglayan bir yonetsel yapiya sahiptir.

Bu agidan oldukga pro-aktif ve tahmine dayali bu yonetsel modelde emniyet riski
olusturarak kazaya neden olabilecek tiim faktorler analiz edilerek siirekli kontrol altinda
tutulmas1 da mevcut EYS yaklasimlarinin pro-aktif 6zelliginin yani sira cevresel

degisimlere aninda miidahale etmesi yoniinii de gostermektedir (Benligiray, 2006, 5.173).

Yine sekilde de goriildiigii tizere havacilikta EYS, yiiksek bir emniyet performansi
elde edebilmek i¢in sistemin dogasinda bulunan tiim risk, tehdit ve tehlikeleri sistematik
bir bicimde yonetilmesini saglayan ve kriz, risk ve hata yonetimi gibi pek cok alt
sistemden olusan emniyet saglatic1 ve emniyeti arttirict lgiimlenen bir sistemdir (SHT65-

03, 2011).

Havacilikta emniyetin kabul edilebilir seviyelerde tutulabilmesi amaciyla sekilde
gosterilen emniyet standartlarina gére belirlenmis yonetsel siire¢ ve uygulamalardan
olusan bu sistem sayesinde kaliteli, emniyetli ve uluslararas: standartlara uygun sekilde

sivil havacilik faaliyetlerini yiiriitmek miimkiindiir (Oztiirk ve Afacan, 2011, 5.63).
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Pro-aktif ozelligi sayesinde EYS, emniyet daha tehlikeye girmeden
tehlikeyi/tehditleri ortaya ¢ikararak emniyeti tehdit eden olaya ve uygulamaya aninda
miidahale eder ve emniyeti tehlikeye atabilecek her tiirlii faaliyet alanina, sonuglarla
birlikte ilgili tiim siireclere odaklanir (Gerede, 2006, s.11). Dolayisiyla havacilikta
emniyetin gelisim donemlerinin tiim kazanimlarini biinyesinde barindiran EY'S hem insan
hata ve ihlallerine hem de teknolojik ve organizasyonel siireclere de odaklanir. (Oztiirk
ve Afacan, 2011, s.63).

Havacilikta EYS tanimlandiktan sonra bu sistemin tanimlarda da gegen yapisal
ozellikleri tlizerinde durmak yerinde olacaktir. Her seyden 6nce EYS havacilikta
emniyetin tiim gelisim siireclerinden kazanimlarla zenginlestirilmis uygulama ve
yonetsel siirecler icermektedir. Ornegin insan odakli anlay1s déneminde oldugu gibi EYS,
insan hatalarini, hava araci kazalarinin asil nedeni olarak goriir, ancak buna ek olarak
hatalar1 cezalandirmak yerine hatalar1 yonetmeye calisarak, hatanin olasi olumsuz

sonuclarint  Orgiitsel ve yonetsel wuygulamalarla ortaya c¢ikmadan yonetmeyi

hedeflemektedir (Oktal ve Gerede, 2002, s.103-104).

EYS’nin diger bir karakteristik 6zelligi de bu sistemlerin hem aktif hem de pro-
aktif olmasidir. Ornegin tiim kalite ve giivence sistem ve uygulamalar1 giiniimiizde
sonuglara yani ¢iktilara odaklanarak ortaya ¢ikan hizmet ve iirlin de kalite standartlarina
uyulup uyulmadigina gore islevlerini yerine getirirken, EYS, emniyeti tehlikeye
atabilecek her tiirlii faaliyet alanina sonuglarla birlikte ilgili tiim siireglere odaklanir.
Boylece EYS, emniyeti tehlikeye atma riski olan tiim stirecleri inceler ve bu stirecleri
emniyet etkin hale getirmeye caligsarak, sadece sonug odakli olmakla kalmaz hem de siire¢

odakli bir anlayisla yonetilir (Sumwalt, 2007, s.37-38).

EYS kural ve standartlara dayali prosediirlerden olusmakla birlikte, kurallara
uyulmasinda siki kontrol ve cezalandirict bir yaklasim yerine, emniyeti iist yonetim
desteginin yani sira calisanlarin icten, samimi ve inangla donanmis pozitif emniyet
kiiltiiriiyle gelistirilmesini onerir (FAA, 2007).

EYS’nin diger bir 6zelligi de modern sonras1 ddnemin en yeni yonetsel anlayislart
olan yonetimde sistem ve durumsallik yaklagimlarina gore tasarlanmis yonetim modelidir
(Yalgin, 2016). Ornegin EYS, sistem yaklasimiyla resmin biitiiniinii dikkate alir, alt
sistemlerin birbirleri ile olan iliskilerini emniyet agisindan dikkatlice inceler. Durumsallik

yaklagimi ¢ergevesinde ise her yerde her durumda gecerli tek bir dogru yoktur diyen EY'S

68



ic ve dis cevrede, teknolojide ve Orgiit kiiltiirlindeki degisimlerin emniyetin

saglanmasinda etkili faktorler oldugunun altin1 ¢izer (Bhattacharya, 2011).

Sonug olarak denilebilir ki, gliniimiiz sivil havacilik faaliyetlerinin timiinde etkili
emniyet yonetimi ve olasi kazalarin 6nlenmesi konusunda oldukga etkili bir sistem olarak
tiim sivil havacilik otoritelerince benimsenmis durumdadir yeterli donanimli bir yol

olarak goziikmektedir.

3.1.3. EYS’nin amaci ve fonksiyonlari

EYS’nin temel amaci havacilik alaninda siirdiiriilen tiim faaliyetlerde emniyeti
saglamak ve etkili yonetmektir. Boylece havacilik operasyonlarinin tiimiinde hedeflenen
emniyet diizeyinde yine hedeflenen is ve gorevlerin siirdiiriilmesine uygun zemin

olusturulur (Toff, 2010, s.22)

EYS’nin giiniimiiz havacilik faaliyetleri agisindan en Onemli fonksiyonu,
stirdiiriilen hizmetlerde emniyeti saglamak ve arttirmak amaciyla tiim emniyet kural ve
uygulamalarini yine tiim havacilik operasyonu kural ve uygulamalariyla koordineli bir
sekilde yiiriitiilmesini temin etmektir (ICAO, 2013, s.2). Ayrica bu fonksiyonu saglama
noktasinda EYS tiim organizasyon gerekliliklerini karsilayabilecek bir yapida, yerine
getirilen havacilik faaliyetlerinin etkinligine ve siirdiiriilebilirligine engel olmayacak

sekilde kurulur (Geels, 2006, s.1002).

EYS risk yonetim sistemini bu sekilde isletirken, hizmet iiretiminde insan ve
miisteri odakli olmay1 Onceleyen kalite yonetim sistemi araciligiyla da sistemin tiim
etkinligi saglanmak acisindan model kapsaminda belirlenen 6nlem ve tedbirlerin
alinmasin1t saglamaktadir. Bu da ortaya konulan ve insanlara sunulan havacilik
hizmetlerinde emniyet ile kalitenin biitlinlesik olarak hem yonetilmesine hem de insanlara

sunulmasina yol acar (Balk ve Bossenbroek, 2010).

Ayrica emniyet yonetim sistemleri mevcut ¢aligma ortaminda, 6zellikle orgiitsel
iklimde ve orgiitsel kiiltiirde pozitif gelismelere kap1 aralayarak, havacilik ¢alisanlarinda
etkin ve iiretken bir emniyet bilincinin olusmasina neden olur. Orgiitsel kiiltiir, pozitif
davranig ve algilar1 6nceleyen bu yaklagim, iist yonetimin taahhiit ve uygulamalar ile
desteklenerek siirdiiriilen tiim havacilik operasyonlarmin emniyetli bir sekilde devamini

saglar (SHT-SMS/HAD/18-T, 2012).
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Sonug olarak denilebilir ki, havacilikta EYS uygulamamasinin ortaya konulmasi,
tiim calisanlara emniyeti bilincinin yayginlastirilmas: ve havacilik hizmetlerinde siki
kontrol ve cezalandiric1 bir yaklasim yerine emniyeti hep birlikte hizmet siireglerinde

emniyeti arttirmaya énem vermeyi miimkiin kilar (Oztiirk ve Afacan, 2011, 5.64).

3.1.4. EYS’nin 6ge ve yapitaslari
Sistem ve durumsallik yaklasimlari g¢ercevesinde yapilandirilan EYS, ICAO

tarafindan yayimlanan Dokiiman 9859 numarali “Emniyet Yo6netimi El Kitab1”na gore 4

ana bilesenden olusmaktadir (ICAO, 2009).

Sekil 3.3’de ICAO’nun onerdigi sekilde ¢izilmis semada EYS’nin temel

bilesenleri goriilmektedir:
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Sekil 3.3. ICAO’a gore EYS 'nin Yapitaslari (ICAO (2009). Doc.9859 dan Akt. SHGM, SHT-SMS/HAD/T-
18, 2012, 5.18.)

Sekilde de goriildiigli lizere EYS’nin en 6nemli bilesenleri birebirleriyle hem
yakin iliski icerisinde hem de emniyete yonelik alinacak tiim onlemleri bir eylem plani
cergevesinde koordineli bir sekilde yonetmeye olanak saglayacak nitelikte tasarlanmigtir

(SHT-SMS/HAD/T-18, 2012).
ICAO’a (2009 ve 2013) gore EYS’nin ikinci temel yapitast “Emniyet risk

yonetimi” alt sistemidir. Bu alt sistem EY S’nin olmazsa olmazi kabul edilmekle birlikte
havacilikta bir EYS’nin fonksiyonlarmi yerine getirebilmesi adina kurulacak risk
yonetimi alt sisteminin faaliyet alanindaki tiim tehlike ve riskleri belirleyebilecek nitelikte
olmasi1 ve yapilacak risk degerlendirmelerine gore gerekli kontrol ve risk azaltma

uygulamalarinin yerine getirilmesi gerekmektedir (Marken, 2005, s.397).
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EYS’nin  {gilincii  temel bileseni ise “Emniyet gilivencesi” olarak
adlandirilmaktadir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2012, s.52). Bu tarz yazili dokiimanlarda,
mevcut hizmet alaninda agik bir sekilde emniyet standartlarinin belirlenmesi ve
tanimlanmast Oncelikle gerekli goriilmiistiir. Yine giivence metninde emniyet
performansinin izlenmesi, 6l¢iilmesi, iyilestirilmesi ve takibinin nasil yapilacagi agik bir
sekilde tanimlanmali, ayrica sistemde gerekli degisiklikleri yapabilecek bir yonetsel

anlayis tanimlanmalidir (Yalgin, 2016).

EYS’nin dordiincii temel bileseni ise “Emniyet tesviki” olarak adlandirilmaktadir.
S6z konusu tesvik baglaminda emniyet ve EYS konusunda siirekli meslek i¢i egitim ve
Ogretim faaliyetlerinin siirdiiriilmesi ve buna ek olarak calisanlarla yonetim arasinda
stirekli emniyet iletisimi kanallarmin tesis edilerek acik tutulmasi gerektigi

belirtilmektedir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2012).

ICAO dokiimanlarinda tanimlanan bilesenleri inceledikten sonra literatiirde
emniyet yonetim sistemlerinin temel bilesenlerine iliskin degerlendirmeleri incelemek
yerinde olacaktir. Literatiirde EYS’den beklenen faydalarin saglanabilmesi ig¢in bu
sistemin “list yonetim destegi” ve “pozitif emniyet kiiltiiri” seklinde siralanabilen temel

yapitaglarindan olusmasi gerektigi belirtilmektedir (Gerede, 2005, s.19).

Anilan bilesenlerden ilki olan iist yonetim destegi havacilikta emniyetin
saglanmasia yonelik gerekli dnlemlerin alinmasi konusunda iist yonetimin en dnemli
sorumlulugu olarak gérmesi ve degerlendirmesi oldugu sdylenebilir (Yilmaz 2003, s.16).
Ayrica EYS’nin etkin bir bicimde uygulanabilmesi acisindan iist yonetimin bu sisteme
maddi kaynak destegi saglamasi, gerekli personeli ve sorumlulart belirlemesi, orgiit
kiiltiiriinde emniyet bilincinin gelistirilmesi agilarindan da oldukg¢a 6nemli ve degerlidir

(Gerede, 2005, s.22).

Literatiirde zikredilen ikinci 6nemli EYS bileseni ise pozitif emniyet kiiltiiriidiir.
Bu bilesene yonelik tezin ilk boliimiinde ayrintili bir sekilde bilgi verilmis olmakla
birlikte kisaca pozitif emniyet kiiltiiriiniin neden EYS’nin en 6nemli birleseni oldugunu
aciklamak yerinde olacaktir.

Bu kapsamda pozitif emniyet kiiltiirii, tiim c¢alisanlarin emniyeti artiracak
onlemleri rahatlikla diislinebilmesi ve uygulayabilmesi i¢in personelde emniyet bilincini

arttiran, igtenlikle kurallarin yerine getirilmesini ve EYS’nin giliglenmesini saglayan

calisan davraniglarindan olusmaktadir (SHGM-HAD/T-18, 2012, s.23).

71



Havacilik calisanlar igerisinde pozitif emniyet kiiltiirii 6zelliklerinin var olmasi
ve personelin bu kiiltiiriin etkisinde kalarak ¢aligmalar istenir ve beklenir. Bu sayede ise
emniyeti artiracak tutum ve davraniglarin ortaya ¢ikmasi saglanmis olacaktir (Oktal ve

Gerede, 2002, 5.108).

Gergekten de EY S’nin etkinliginin saglanmasinda ¢alisanlarin samimi ve bilingli
cabalar1 son derece onemlidir ve bu destefin saglanmasinda c¢alisanlarin emniyetin
artirtlmasi i¢in getirdikleri onerilerin degerli oldugunu hissetmeleri son derece 6nemlidir
(Yalgin, 2016).

Son olarak sOylenmelidir ki, iist yonetimin belirledigi vizyon tiim calisanlar
tarafindan paylasilmasi, ¢alisanlar ortak bir kimlik kazanmasi, sistem ve uygulamalara
samimiyetle sahip ¢ikmasi, ¢alisanlar ve EYS yoneticileri arasinda karsilikli anlayis ve
gliven ortami saglanmasi agilarindan katilimer anlayigla yeseren bir pozitif emniyet

kiiltiirintin varlig1 sarttir (Gerede, 2005, s.24).

3.1.5. EYS’nin 6nemi ve degeri

Havacilikta EYS uygulamamasinin ortaya konulmasi, tiim ¢alisanlara emniyeti
bilincinin yayginlagtirilmasi ve emniyetin yonetimine katilim yoluyla arttirmayi miimkiin

kilar (Oztiirk ve Afacan, 2011, s.64).

Literatiirde EYS’den beklenen faydalarin saglanabilmesi i¢in bu sistemin “iist
yonetim destegi” ve “pozitif emniyet kiiltiirii” seklinde sirlanabilen temel yapitaslarindan

olusmasi gerektigi belirtilmektedir (Gerede, 2005, s.19).

Anilan bilesenlerden ilki olan iist yonetim destegi havacilikta emniyetin
saglanmasia yonelik gerekli dnlemlerin alinmasi konusunda iist yonetimin en dnemli
sorumlulugu olarak degerlendirmesi ve bu degerlendirmeden yola c¢ikarak sistemin
yonetilme siireglerine tiim calisanlar1 dahil edecek bir yonetim tarzi belirlemesiyle
miimkiin olacaktir (Yilmaz, 2003, s.16).

Havacilik calisanlar igerisinde pozitif emniyet kiiltiirii 6zelliklerinin var olmasi
ve personelin bu kiiltiiriin etkisinde kalarak ¢aligmalar1 istenir ve beklenir. Bu sayede ise
emniyeti artiracak tutum ve davranislarin ortaya ¢ikmasi saglanmig olacaktir (Oktal ve
Gerede, 2002, s. 108).

Gergekten de EYS’nin etkinliginin saglanmasinda c¢alisanlarin samimi ve bilingli

cabalar1 son derece onemlidir ve bu destegin saglanmasinda c¢alisanlarin emniyetin
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artirtlmasi i¢in getirdikleri onerilerin degerli oldugunu hissetmeleri son derece 6nemlidir.
Bu da ancak katilimci bir anlayisla tiim calisanlarin EYS yoOnetim, karar ve

uygulamalarina goniillii katilimiyla miimkiin olabilecektir (Shappell vd., 2007, s.79).

Ayrica st yonetimin belirledigi vizyon tiim calisanlar tarafindan paylasilmasi,
calisanlar ortak bir kimlik kazanmasi, sistem ve uygulamalara samimiyetle sahip ¢ikmasi,
calisanlar ve EYS yoneticileri arasinda karsilikli anlayis ve gliven ortami saglanmasi

acilarindan katilimci anlayisla yeseren bir pozitif emniyet kiltiiriiniin varligr sarttir
(Gerede, 2005, s.24).

Ozellikle EYS’nin ulusal ve uluslararasi sivil havacilik otoritesinin beklentilerini
karsilayacak sekilde uygulamaya koyulmasi agamasinda tim calisanlarin hedeflenen
amaglara gore sistemin tiim uygulama ve siireglerine katiliminin saglanmasi sistemin

basarisini olumlu yonde etkileyecektir (Shappell vd., 2007, s. 80).

Bu noktada yonetime katilimla is yonelik moral ve motivasyonu yiikselmis, daha
fazla sorumluluk ve insiyatif almaya hazir hale gelmis ¢alisanlar bu sayede EYS

uygulamalarinin ve kurulumunun bu asamasinda siteme daha fazla katki sunacaktir

(Roughton ve Mercurio, 2002, s.23).

Benzer sekilde EYS kapsaminda ortaya konulan emniyet giivencesinin stirekli
revize edilmesi, giincellenerek giiclendirilmesi agisindan da katilimc1 uygulamalar
onemli bir role sahiptir. Ciinkii degisen operasyonel gereklilikleri altinda EYS
uygulamalarinin devamini saglayabilmek i¢in siirekli izleme, degerlendirme, raporlama
ve benzeri geri bildirim uygulanmalariyla katilimci yonetim uygulama ve anlayisla

sistemin ydnetilmesi miimkiin olacaktir (Oztiirk ve Afacan, 2011, 5.64).

Ayrica sistemin etkili yonetilmesi acisindan 6rgiit iginde emniyeti ilgilendiren tim
olay ve uygulamalarla ilgili sistematik bir sekilde bilgi akisinin devami esastir. Bu da
ancak katilimci yonetimle miimkiindiir. Zira havacilik orgiitlerinde genel olarak
prosediirel ve zorunlu raporlama zaten cezai yaptirimlar ile kontrol altinda tutulmaktadir.
Oysa herhangi bir hukuki ya da idari zorunlulugu olmamasina ragmen, sorumlu ve gorevli
oldugu faaliyet cevresindeki her tiir olay ve tehlikelerin raporlanmasi ancak katilimei

yonetimle daha sik gergeklesebilecektir (Bhattacharya, 2011).

Ayrica gelisen ve yayginlasan katilimer yonetim tarzi sayesinde tiim ¢alisanlarin

emniyete iliskin her tiir olay ve gelismeyi goniillii raporlamasi, herhangi bir ceza ve utang
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korkusunu yasamadan sorumlu davranmasi da miimkiin olabilecektir (Roughton ve
Mercurio, 2002, 5.21).

EYS’nin bagarili bir sekilde isletilmesi i¢in drgiitiin tiim islevsel alt boliimlerinde
ve yonetsel seviyelerinde emniyete iliskin yetkiler ve sorumluluklarin birbiriyle
koordineli bir sekilde yonetilmesi saglanmalidir (Yilmaz 2003, s.19). Bu ise ancak

katilimeilikla mimkiinddr.

Sonug¢ olarak denilebilir ki, havacilikta emniyetin tek bir yOneticinin
sorumluluguna birakilmayacagindan hareketle sistemin etkili bir sekilde yonetilmesi

amactyla tiim ¢alisanlarin goniillii bir sekilde sisteme katilimi saglanmalidir.

3.2. Emniyet Yénetim Sisteminin Kurulumu ve isletilmesi

Giliniimiiz havacilik kuruluslarinin genelinde hatta farkli gelismislik diizeyindeki
farkli kuruluslarin tiim havacilik operasyonlarinda EY'S bulunmaktadir. S6z konusu EY'S
model ve tasarimlari ICAO Annex’lerinde Onerilen standartlara gore kurularak

isletilmektedir.

Bununla birlikte iilkeden iilkeye ve farkli havacilik operasyonlar ile farkli
havacilik isletmelerinin kendi is kollarina gore degisen EYS sistem ve uygulamalari
bulunmaktadir. Sayilan tiim 6rgiit ve organizasyon yapilarinda ortak nokta EYS kural ve
uygulamalarinin olmasi, bunlarin benzer standartlara ve asamalara gore kurularak

isletiliyor olmasidir (Yilmaz, 2011).

Anlatilan cergevede gilinlimiizde yeni bir EY'S nasil kurulur, planlanir ve isletilir
konusunda daha kapsamli bilgi sahibi olabilmek amaciyla izleyen basliklar altinda kisaca

aciklama yapilmasina gereksinim duyulmustur.

3.2.1. Sistemin planlanmasi ve politikalarin belirlenmesi

Tiim yonetsel alanlarda oldugu gibi havacilik alaninda emniyet yoOnetim
sisteminin kurulabilmesi ve isletilmesi igin ilk olarak amag ve hedefler vizyon esliginde
belirlenerek buna bagli bir kaynak planlamasi yapilmalidir (Y1lmaz 2003, s.19).

EYS anlaminda amag¢ ve hedefler spesifik konularda, somut, dl¢ctimlenebilir ve
planlanabilir olgu ve olaylara atif yapilarak belirlenmelidir. Siirdiiriilen havacilik faaliyet

alaninda yiiriitiilen iglem ve hizmetleri kapsayan c¢izgide belirlenen ama¢ ve hedefin
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emniyeti saglanmasina yonelik olmasi ise en dnemli gerekliliktir (SHGM-HAD/T-18,
2012).

Ayrica EYS kapsaminda yOnetim tarafindan orgiitin emniyet politikalar
belirlenirken, basta ICAO, IATA, EASA vb. olmak iizere tiim ulusal ve uluslararasi
emniyet dlizenlemelerine uygun, emniyetin saglanmasi amaciyla gerekli her tiirli
kaynagin ayricaligini agikca ifade eden ve havacilikta Ongoriilen emniyet bildirim
prosediirlerini igeren Ozellikler tagimalidir. Ayrica bir EYS politikasinda, ne tiir
davraniglarin kabul edilmeyecegi ve cezalandirilacagi agikga belirtilmelidir (SHGM-

HAD/T-18, 2012).

Planlama asamasinda ayrica EYS’yi amaglara ulastiracak alternatif yollarin
belirlenmesi ve se¢im yapilmasi da olduk¢a onemlidir. Zira herhangi bir kriz ya da
olagandisi durumla karst karsiya kalindiginda sistem yaklasimi geregi, alternatif

uygulamalar tipk1 B ve C plani1 gibi devreye girebilmelidir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2011).

EYS planlamasiyla eslesen ¢izgide bir emniyet program yapilmasi da ayrica
onemlidir. Bu plan ve programlarin iceriginde muhakkak suretle biitge ¢ikarilmasi ve
sistemin aktif yiiriitilebilmesi icin gerekli finansal destek planlanmalidir. Emniyet
politika ve prosediirlerinin genisligi nispetinde uygulama gii¢liigii ve finansal destek
biiyiikliigii artacagi i¢in daha somut ve etkili politikalarin tercih edilmesi de

onerilmektedir (SHT-SMS/HAD, 2015).

Ayrica EYS’den beklenilen faydanin saglanabilmesi amaciyla emniyet
politikalar1 belirlenirken, ulusal ve uluslararast emniyet diizenlemelerine uygunluk,
kurumun en st diizeyde sorumlu yoneticisi tarafindan onaylandigi ve emniyet
konusundaki tiim taahhiitleri daha planlama ve politikalarin belirlenmesi asamasinda
prosediirlere ve sisteme yansitilmalidir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2012). Kurum i¢inde agik
ve goriiniir bir sekilde paylasilmasi gereken emniyet politikalari, kurumsal faaliyetler de
ne tlir ¢alisan davranislarinin kabul edilmeyecegini ve kasith uygunsuz davraniglarin ne

sekilde cezalandirilacagini agikca belirtilmelidir (Biikeg, 2015).

Son olarak belirtilmelidir ki EYS politikalar1 yasanan gelisme ve tecriibeler
15181nda belirli periyotlarla siirekli gozden gegirilmeli ve boylece politikalar zaman i¢inde

giincellenmelidir.
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3.2.2. Yetki ve sorumluluklarin dagitilmasi

Havacilikta emniyet yonetim sisteminin isletilebilmesi amaciyla planlama ve
politika belirlemeleri yapildiktan sonra sistemi aktif hale getirebilmek i¢in ikinci asamada
orgiitlenmeye gidilmelidir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2012).

Orgiitlenme icin ilk asamada EYS kapsaminda yapilacak isler ve bunlar1 yapacak
insan kaynagi belirlenerek, yapilacak isler benzerliklerine goére gruplandirilmali ve
islevsel alt boliimler olusturulmalidir. Bunun i¢in de ilk yapilmasi gereken sisteme iliskin

gorev, yetki ve sorumluluklarinin belirlenerek bunlarin c¢alisacak personel arasinda

dagitilarak, ilgili personele agik sekilde duyurulmalidir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2012).

Sekil 3.4°de verilen semada havacilik isletmelerinde 6rnek bir EYS’de
yoneticilerin, yonetsel departmanlar ve yetkili kurullarinin pozisyonlart goriilmektedir.
EYS yoneticisinin birincil sorumlulugu ve gorevi EYS’nin basarili bir sekilde isletilmesi
olmakla birlikte emniyet sorumlusunun havacilik kurumunda genel emniyet
performansindan sorumlu olmak gibi bir gérevi bulunmamaktadir (ICAO, 2013, s.168).
Bu sebeplerden dolayr pozisyon adi emniyet yoneticisi degil, emniyet temsilcisi
olmalidir. Zira EYS’de emniyetten birinci derecede sorumlu olanlar kurumun en tepe
yoneticileridir (ICAO, 2013, s.168).

Sorumlu Yonetici

EYS Kalite-Giivence
Yonetici Miidiirii
1
‘I
EYS Inceleme
Kurulu

1
EYS Uzmanhk
Gruplan

islevsel Bélim-1 Islevsel Béliim-2 || islevsel Boliim-3| | Islevsel Béliim-4

Sekil 3.4. Havacilikta EYS Orgiitlenmesi (SHT-SMS/HAD, (2011). Emniyet Yonetim Sistemi El Kitabi,
(SMS El Kitaby). Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Resmi Web Sitesi, Cevrim i¢i, Erisim: 8 Nisan
2017, Ankara, http://mevzuat.shgm.gov.tr/index.php/talimat/)

EYS yoneticisi havacilik emniyetini tehlikeye atan durumlara iligskin raporlarin

yer aldig1 veri tabaninin olusturulmasi ve zaman iginde saglikli bir bicimde korunmasi,
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izlenmesi, egilimlerin saptanmasi ve diizeltici islemlerin etkinliginin belirlenmesi ve
diizenleyici otoritelerin zorunlu tuttugu raporlama sistemi ile ilgili yapilacak islerin

koordine edilmesi en temel gorevleri arasindadir (SHT-SMS/HAD, 2011).

Ozellikle EYS islevleri sirasinda elde edilen bulgu ve bilgilerin tim isletme
genelinde yayginlastirilmasindan ve diinya genelinde emniyetin saglanmasina iliskin
diger kuruluslar, iiretici firmalarin ilgili yoneticileri ve diizenleyici otoriteler ile etkili bir

iletisim kurulmasindan da emniyet yonetici sorumludur.

Kisaca oOzetlemek gerekirse EYS yoneticisi, EYS’nin basarili bir sekilde
isletilmesi i¢in Orgiitiin tiim islevsel alt boliimlerinde ve yonetsel seviyelerinde emniyete
iliskin yetkiler ve sorumluluklarin birbiriyle koordineli bir sekilde ydnetilmesini

saglamahidir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2012).

3.2.3. Yonetsel departmanlarin ve kurullarin olusturulmasi

Havacilikta emniyetin tek bir yoneticinin sorumluluguna birakilmayacagindan
hareketle sistemin etkili bir sekilde yonetilmesi amaciyla “EYS Inceleme/Gozden
Gegirme Kurulu” olusturulmaktadir. Havacilik isletmesi i¢inde tiim islevsel alt birim
temsilcilerinin liyesi oldugu bu kuruldaki tiyelerin ayn1 zamanda kendi islevsel boliimleri
ile ilgili karar verme yetkisine sahip olmasi da oldukg¢a 6nemli bir gerekliliktir (SHGM-
HAD/T-18, 2012, s.21).

EYS Inceleme/Gozden Gecirme Kurulunda, diizenli araliklarla emniyete iliskin
veri ¢oziimleme sonuglari, buradan elde edilen bulgular, emniyet performansi ve zaman
icinde ortaya cikan egilimler gézden gecirir. Bunun bir sonucu olarak, sorunlar ve
gelistirilen ¢oziim Onerileri emniyeti etkileyen tiim siirecler acisindan ¢ok yonlii olarak
ele alinir ve bdylece hem EYS’nin etkinligini arttirilmaya hem de emniyeti tehdit eden

sorunlara yaratici ¢éztimler bulmaya zemin hazirlanir.

Bu kurulun bagkani karar alabilecek ve uygulamaya aktaracak kadar iist diizeyde
(yetkisi olan, tercinen Accountable Executive) icraci bir yonetici olmalidir. EYS
yOneticisi bu kurulda sekretarya ya da danigsman olarak gorev yapar. Bazi durumlarda

isletmenin en iist diizey sorumlu yoneticisi de bu kurula bagkanlik edebilir.

Kurulun sorumluluk altinda kalan, 6zellikle havacilikta emniyete iliskin daha
spesifik konularin arastirilmasi, hazard tespiti, risk analizi, diizeltici islemlerin 6nerilmesi

gibi konularda uzmanlik komiteleri (alt komiteler) kurabilir. Bunlar; giivenlik, apron
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emniyeti, , hava tarafindaki kara araclarinin faaliyetleri, kar ve buzla miicadele komiteleri

seklinde olabilir (SHT-SMS/HAD, 2015).

EYS Inceleme/Gozden Gegirme Kurulu agiklanan bu temel islevi sonucunda
sorumlu yoneticiye ve diger islevsel alt boliimlere tavsiyelerde bulunur. Bu durumda

emir- komuta zincirine zarar vermemek icin EYS Inceleme/Gozden Gegirme Kuruluna

tek tek diger boliimleri yonetme yetkisi verilmemelidir (SHT-SMS/HAD, 2015).

EYS inceleme/Gozden Gegirme Kurulu iiyeleri ayrica her toplant: i¢in giindem

onerisinde bulunabilmelidir.

3.2.4. Sistem verilerinin toplanmasi ve ¢éziimlenmesi

ICAO (2009) Doc. 9859, Emniyet Yonetimi El Kitabi’na (SMM) gore EY S’nin
uygulanmasi i¢in gereken asamalardan birisi de EY'S’nin etkili bir sekilde isletilebilmesi
amactyla tim kaynaklardan sistemin islemesi ig¢in gerekli verilerin toplanmasi ve

¢oziimlenmesi gerekmektedir (ICAO, 2009).

EYS kapsaminda toplanan verilerin en onemli kaynagi, kurumun giinlilk
faaliyetleri sirasinda ortaya ¢ikan ve emniyeti etkileyen olay ve tehlikeli durumlara iliskin
raporlardir. Bu raporlar, ¢ogunlukla siireclerde gorev alan operasyonel personel
tarafindan hazirlanan olay bildirim raporlari, kaza ve olay sorusturmalari, emniyete iliskin
kontrollerden elde edilen veriler ve toplanan verilerin analiziyle {retilen yeni

veriler/bilgilerdir (SHT-SMS/HAD, 2011, s.32).

Veri kaynaklarindan kisaca bahsetmek gerekirse ilk olarak olay ve tehlike
raporlarini agiklamak yerinde olacaktir. Sivil havacilik otoriteleri bazi emniyeti etkileyen
durumlar/kosullart tanimlamakta ve bunlarin otoriteye bildirilmesini  zorunlu
tutmaktadir. Bu zorunlu bildirim siirecinde genellikle bildirimi yapan ve bildirim ile ilgili
olan personelin kimlikleri gizli tutulur. Bu ¢ergevede kaza-olay sorusturmalarinda,
calisanlarin genellikle hazard’lar1 bildikleri ama daha 6nce bazi emniyeti etkileyen

durumlari/kosullar1 bildirmedikleri anlagilmaktadir.

Aslinda emniyeti etkileyen bu tarz bildirimler zamaninda yapilmis olsa kaza
meydana gelmeden Onlenecek ve bu suretle emniyet artirilacaktir. Ancak bildirimlerin
EYS acisindan deger yaratabilmesi i¢in gizliliginin saglanmasi ve orgiit i¢inde istege

bagli olay bildirimlerinin yapilmasi olduk¢a dnemlidir (McDonald vd., 2014).
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Ote yandan EYS sistemine veri saglayacak en dnemli kaynak olan kaza-olay
arastirma ve sorusturmalari yeterince etkin bir bigimde tasarlanmig ve yiiriitiilmiis ise bu
durum EYS acisindan son derece faydali veriler elde edilmesinin yolunu da agacaktir.
Bunun i¢in arastirma ve sorusturmalarin genellikle goriiniirde olmayan ve asil kaza
nedeni olan kok faktorleri bulmaya yonelik olarak tasarlanmasi ve veri kaynaklarinin
fiziksel inceleme, dokiimantasyon, kayit cihazlari (radar goriintiileri, ses kayitlari, telsiz
konusma kayitlar1 vb.), miilakatlar, uzman goriisleri, gézlemler ve simiilasyonlar gibi

yontemlerle toplanmasi 6nerilmektedir.

Ayrica EYS kapsaminda etkili verilere ulasabilmek i¢in bir hava kaza-olay
sorusturmasinda; “Tam olarak ne oldu? Olay nasil oldu? Ne olmas1 gerekir? Sebep olan
faktorler nelerdir? Neler onerilebilir? Neler diizeltilmelidir?” ve benzeri sorulara yanit

aranmalidir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2012).

Yine emniyete iligkin diizenli ve siire¢ odakli kontroller (EYS kapsamindaki
denetimler) sirasinda siireglerin emniyeti azaltmaya yonelik olumsuz yanlari tespit
edilmeye calisilarak, Orgiit i¢i silireclerinden kaynaklanan emniyeti, etkisizlestiren
problemlere iligkin verileri toplamak miimkiindiir. Bu sayede pek ¢ok gizli sorun ortaya
cikarilabilir ve bu tarz kontroller sirasinda elde edilen veriler zaman iginde izlenerek
emniyete iligkin ¢esitli egilimler ortaya konulabilir.

Ayrica, insan faktorleri olay bildirimleri; yasa, egitim ve tecriibe seviyesine,
vardiya tliriine gore gruplandirilmak suretiyle, prosediirlerden sapmalar analiz edilir ve
insan faktorleri sorunlar1 ile bu smiflamalar arasinda Ozel istatistiksel ¢oziimleme
yontemleri kullanilarak tespit edilecek bir iliski, uygun diizeltici islemin belirlenmesini

saglanabilir.

EYS kapsamindaki insan faktdrleri ile ilgili ¢éziimleme islemleri sirasinda dikkat
edilmesi gereken en Onemli unsur, bu islemlerin ve sonuglarinin gizli tutulmasi ve
sonucunda cezalandirmaya gidilmemesidir. Tersi durumda hem en Onemli veri
kaynaklarindan birisi koreltilmis olunacak (24 saat isin baginda duran ve samimi calisan
bildirimleri gibi) ve kurumda pozitif emniyet kiiltlirliniin yesermesi yerine suglama
kiiltiiriiyle orgiit i¢in iletisim hem de emniyet yonetim sisteminin etkinligi azalacaktir

(SHT-SMS/HAD/T-18, 2012).
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EYS’nin etkili bir sekilde isletilebilmesi amaciyla basta tiim calisanlar olmak
tizere her cesit kaynaklardan sistemin islemesi i¢in gerekli verilerin toplanmasi ve

¢oziimlenmesi gerekmektedir (Barry, 2001, s.3-4).

EYS kapsaminda toplanan verilerin en onemli kaynagi, kurumun giinlik
faaliyetleri sirasinda ortaya ¢ikan ve emniyeti etkileyen olay ve tehlikeli durumlara iliskin
calisanlarin raporlardir. Bu raporlar, ¢ogunlukla siireglerde gorev alan operasyonel
personel tarafindan hazirlanan olay bildirim raporlari, kaza ve olay sorusturmalari,
emniyete iliskin kontrollerden elde edilen veriler ve toplanan verilerin analiziyle iiretilen
yeni veriler/bilgilerdir. Dolaysiyla bu tarz verilerin toplanmasi agisindan ¢alisanlarin bu
tarz uygulamalarin gerekliligine yiirekten inanmasi, samimi sekilde siire¢lere destek
vererek i¢cinde bulunmasi ve top yeklin yonetime katilimi saglanmasi gereklidir (Bannard,

2013).

Ozellikle sivil havacilik otoriteleri bazi emniyeti etkileyen durumlar/kosullar:
tanimlamakta ve bunlarin otoriteye bildirilmesini zorunlu tuttugu bildirimlerin disinda
kalan ve calisanlarin genellikle hazard’lar1 bildikleri ama daha 6nce bazi emniyeti
etkileyen durumlari da bildirmesi olduk¢a 6nemlidir. Ciinkii emniyeti etkileyen bu tarz
bildirimler zamaninda yapilmis olsa kaza meydana gelmeden 6nlenecek ve bu suretle

emniyet artirtlacaktir (SHT-SMS/HAD-18, 2012).

Yine emniyete iliskin diizenli ve siire¢ odakli kontroller (EYS kapsamindaki
denetimler) sirasinda siireclerin emniyeti azaltmaya yonelik olumsuz yanlari tespit
edilmeye calisilarak, oOrgiit i¢i siire¢lerinden kaynaklanan emniyeti, etkisizlestiren
problemlere iligskin verileri toplamak miimkiindiir (Bannard, 2013). Bu veriler ise ancak
katilmcili@in tiim siireglerde yayginlagsmis olmasiyla miimkiindiir. Zira aksi takdirde
calisanlarin birbirilerine iftira atmasi ya da ispiyonlamis olma gibi nitelenmelere maruz
kalacag1 asikardir.

Son olarak belirtilmelidir ki, kurumda pozitif emniyet kiiltiiriiniin yesermesi
yerine suclama kiiltiiriiniin gelismesi yani bir anlamda katilimciligin saglanamamasi
durumunda hem EYS etkinligi hem de orgiit iklimi bu durumdan olumsuz yoénde

etkilenecektir.
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3.2.5. Risk yonetim sisteminin kurulmasi ve isletilmesi

EYS kapsaminda siirdiiriilen operasyona iliskin her tiirli emniyeti tehlikesini
tanimlayan, risk sinyali veren ve ayni zamanda ortaya ¢ikan riskin yonetilmesinde
kullanilan siire¢ ve uygulamalarda, tiim ¢alisanlarin bu sistem ve uygulamalara goniillii

katilimi esastir.

Omegin EYS kapsaminda hazard tespit edebilmek igin veri toplanmasi ve
toplanan bu verilerin ¢6ziimlenmesi sayesinde aslinda ‘“hazard tespiti” yapildigi
sOylenebilir. Bu yiizden hazard tespiti tiim calisanlar tarafindan yapilmali, uzmanlik
gerektiren olay ve kazalarda uzman gruplar ya da kisiler gorevlendirilse bile galisanlarin
her seviyedeki katilimiyla ¢ok genis ve kapsamli bir sekilde hazard tespiti ve

giincellenmesinin yolu agilacaktir.

Ozellikle yeni bir sistem ya da siire¢ tasarlarken (6rnegin fonksiyonel sistemlere
getirilen degisiklerde) ya da orglitsel ya da operasyonel degisimler oldugu zaman
(bliylime, boliinme, satin alma, birlesmeler, isbirlikleri, faaliyetlerin ¢esitlenmesi, iiretim
miktarinin artmast, bazi kilit personelin degisimi, yeni bir donanimin satin alinmasi ya da
sistemin kurulmasi gibi) bu durumun EYS biitiiniine yansimalar1 ¢aligsanlarin yonetime

ve aliacak kararlara katilimi araciligiyla kolayca saglanmalidir.

Gergekten de pozitif emniyet kiiltiiriiniin yaratildig1 bir organizasyon iginde istege
bagli olay bildirimi ¢ok daha fazla deger ve anlam yaratir. Bu ylizden de gerek tiretim
stireclerinin genelinde gerekse EYS uygulamalarinin her asamasinda personelin goniillii
ve istekli bir sekilde EYS uygulamalarina igtenlikle destek ¢ikmasi, emniyet tehdit ve
tehlikelerini goniillii olarak raporlamasi ve bunlar1 yapabilmesine uygun emniyet iklim
ve Orgiitliniin olusturulmasi oldukc¢a 6nemlidir. Clinkii bazen getirilen zorunluluklar geri

bildirim tiretiminin ortak bir deger haline gelmesine engel olabilir (Edkins, 1998, s.275-
276).

Benzer sekilde her seviyedeki calisanin oOnerisinin alinmasi ve yaraticilik
(inovasyon) ortaminin saglanmasi diizeltici islemlerin tespitinde ve uygulanmasinda
kesinlikle thmal edilmemesi i¢in her seviyedeki ¢alisanlarin karar ve tespit siireclerine

goniillii bir sekilde katilim1 saglanmalidir.

Daha dncede vurgulandigi lizere yeni kurulmus ve gorece kiiciik olan isletmelerde
emniyetin tehlikeye girmesinden kaynaklanan krizler EY S’nin esgiidiim ve onderliginde

yonetilir. Clinkii EYS yaklasan krizin igaretlerini verebilir (kii¢iik problemlerle ¢abuk ve
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kararl1 bir sekilde ylizlesme, uyari isaretlerini 6nemseme, isi bizzat yapanlara bu konuda

yetkilendirmelidir).

Kriz yaratacak riskleri tespitinde tiim ¢alisanlardan istifade etmek esastir.
Ozellikle bizzat isi yapan operasyonel ¢alisanlarin fikirlerinden yararlanilarak bu sayede
kolayca kriz yaratmasi muhtemel durumlarim 6nem sirasina konulmasi son derece
onemlidir. Ornegin olabilecek en k&tii 10 durumun listesinin yapilmasinda, benzer sekilde
krizi dizginleme yani durumun daha da kotliye gitmesini engelleme siirecinde yapilmasi
gerekenlerin 6nceden belirlenmesinde ve planlanmasinda tim ¢alisanlarin katilimina
oncelik verilmeli, onlarla siirekli iletisim saglanmali ve bu sayede EYS uygulamalari

acisindan ortaya ¢ikan belirsizlikler giderilmeye calisilmalidir (Yilmaz, 2011).

Ayrica kriz sonrasi ¢alisanlarda ortaya ¢ikabilecek korku, bitkinlik, giivensizlik
ve asir1 tepki gibi olumsuz davranislarla miicadelenin etkin bir sekilde siirdiiriilmesi de
olduk¢a onemlidir. Ozellikle kriz c¢oziildilkten sonra yasanan krizden dersler
cikartmamak, aslinda yasanilan bu krizden kaginmanin mimkiin olup olmadigini
sorgulamak, krizin erken uyari isaretlerinin neler oldugunu daha kapsamli tespit etmek
ve bunlar1 nasil daha erken fark edebilecegini 6nceden planlamak gibi uygulamalar

yapilmalidir (Bannard, 2013).

Son olarak belirtilmelidir ki, yasanan kriz tekrar etme olasilig1 yiiksek ihtimalli
bir krizse, yasanan krizi hangi noktada fark ettigimiz, kriz yonetimimiz ve acil durum
planlarimiz ne kadar etkili oldugu ve neleri iyi, neleri kétii kotli yaptigimiza gore bu

deneyim ileride nasil isimize yarayacagim kestirilebilmek miimkiindiir.

3.2.6. Risk matrislerinin olusturulmasi ve riskin kontrol edilmesi

Havacilikta risk yonetimi ¢esitli kaynaklardan toplanan verilerle tanimlanan
risklerin ve tehlikelerin maksimum seviyede elimine edilmesi ya da tehlikelerin kontrol
edilebilir hale getirilmesini hedeflemektedir (Ozkilig, 2012, s.19).

Tanimdan da anlasilacagi lizere emniyeti saglamaya ya da tehlikeli tanimlamaya
yarayacak verilerin toplanmasi risk yonetiminin ilk agamasini olusturmaktadir. Daha
sonra bu verilerin ¢esitli yontem ve kriterlere gore analiz edilmesiyle devam edilen
yonetim siirecinde risklerin kok nedenlerini ortadan kaldiracak diizeyde stratejiler

gelistirmesi gerekmektedir (Wells ve Rodrigues, 2004, s.163).
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Tamamen oOnceden planlanmis, sistematik bir yaklasimla Orgiitlenmis risk
yonetim siireglerinin sonucunda alinan tedbirlerin ve Onlemlerin riskleri ne Olgilide
bertaraf ettigi

de siirekli gozlenmesi, gerektiginde risk yonetim stratejilerinin

degistirilmesi ya da gilincellenmesi olduk¢a dnemlidir (Balk ve Bossenbroek, 2010).
Aslinda risk yonetiminin ilk asamasinda gerceklesen risk, tehdit ve hazard tespit
edebilmek i¢in toplanan verilerin etkili analiz edilerek ¢6ziimlenmesi sayesinde biiyiik

oOl¢iide risk yonetiminin basarili bir sekilde uygulanmasinin yolunun agildigini sdylemek

miimkiindiir (Ozkilig, 2012, 5.21).

Bu yiizden hazard tespiti tim c¢alisanlar tarafindan katilimci bir anlayisla
yapilmali, uzmanlik gerektiren olay ve kazalarda uzman gruplar ya da Kkisiler

gorevlendirilerek ve sistemli bir sekilde yapilmalidir.

Ozellikle yeni bir sistem ya da siire¢ tasarlarken (6rnegin fonksiyonel sistemlere
getirilen degisiklerde) ya da orglitsel ya da operasyonel degisimler oldugu zaman
(bliylime, boliinme, satin alma, birlesmeler, isbirlikleri, faaliyetlerin ¢esitlenmesi, iiretim
miktarinin artmast, bazi kilit personelin degisimi, yeni bir donanimin satin alinmasi ya da
sistemin kurulmasi gibi) bu durumun EYS biitiinline yansimalar1 hemen tespit edilmelidir

(SHT-SMS/HAD, 2015).

insana, Donanima, Yazihma ya da Cevreye iliskin Hazard
Tehlikeleri ve Muhtemel Sonuclarim Tespit Et Tammlama
Tehlikelerin Muhtemel Sonuclarmn Risk Analizi
Ortaya Cikma Olasihiklarim Tespit Et Olasihik
Tehlike Sonuclarmin Gergekten Ortaya Cikmasi Risk Analizi
Durumunda Yaratacag Etkiyi Degerlendir EtKinin Ciddiyeti
Tespit Edilen Riski Analiz Et, Araclarla Karsilastir, <:| ) Risl.{ )
Fayda-Maliyet Analizi Yap Degerlendirmesi
Risk Kabul Edilebilir Bir | |Risk Almamayacak Kadar Biiyiik, Risk
Seviyede, Herhangi Bir Kabul Edilebilir Bir Seviyeye <:| Kontrolii
indirilmesi Gerekmektedir

Miidahaleye Gerek Yok

Sekil 3.5. EYS Risk Yonetim Sistemi Stiregleri (Dursun, E., (2016), SMS Ders Notlari.Ankara:

Universitesi)
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Sekil 3.5’den de goriildiigi tlizere ilk yapilmasi gereken hazard’larin yani

potansiyel risklerin tespitidir ve hazard tespitinde ve yonetiminde kullanilabilecek sorular

sunlardir:

a.
b.

C.

Personel bu yeni prosediiriin neresini yanlis anlayabilir?
Personel bu donanimin bu islevini nasil yanlis bir alanda kullanabilir?
Ilgili faaliyetlerimizle iliskili olarak emniyeti tehdit edebilecek ne tiir hazardlar

var?

. Ne olur da bunlar emniyeti tehdit eder?

Nasil olurda bunlar birer risk haline dontistir?

Bu riski azaltmak i¢in ne yapilabilir? (SHT-SMS/HAD, 2011, s.19).

Bir hazard’in gerg¢eklesme olasiligini tespit edebilmek icin bazi sorulara yanit

aranmasi faydali olabilecektir:

a.
b.
C.
d.

Daha 6nce benzer bir olay oldu mu? Yoksa bu durum istisna mi1?
Benzer donanimlarin bozulma sikliklar1 nedir?
Olaya konu olan personel sayist kagtir?

Sorunu yaratan donanim ya da prosediir ne zamandan beri kullaniliyor?

Ote yandan bir havaalaninda hazard kaynaklarina 6rnek olarak sunlar sdylenebilir:

a.

Hava tarafina erisimi olan, dzellikle tiim havaalani ¢alisanlari, yolcular, yolcu
ve bagaj tasiyicilar, tedarikciler, bakim elemanlar1, giivenlik personeli ve
benzeri kisilerin davranislari, fiziksel ve biligsel sinirliliklari, bir prosediirii

yerine getirebilmek i¢in gerekli olan bilgi ve becerileri,

. Havaalanlarindaki ilgili donanimlarin kullanilmasi esnasinda, 6zellikle kara

tasitlar1, seyriisefer yardimci cihazlari, haberlesme donanimlar1 ve benzeri
teknolojik sistemlerle araglar;

Calisma cevresinin Ozellikleri (goris, sicaklik, aydinlatma, iklim kosullari

gibi)

Kurumlar arasindaki iletisim faaliyetleri/siiregleri;

a.

b.

Diizenleyici sistemin 6zellikleri (diizenlemelerin etkinligi, uygulanabilirligi,
gbzetim-denetim faaliyetlerinin basarisi, diizenlemelerin ihlali gibi);

Onleyici-diizeltici-uyarici sistemlerin varlig1, bunlarin kullanim siiregleri;

84



c. Hava trafiginin yogunlugu ve bunlarin bilesenleri olan i¢-dis hat, yolcu-kargo,
tarifeli-tarifesiz, genel havacilik, sabit-doner kanat gibi;
d. Farkli tiirlerde yiiksek enerji kaynaklarinin bollugu, 6rnegin yakit, hava,

elektrik, gaz gibi;

e. Her tiirlii agik hava kosuluna maruz kalan insan ve faaliyetler
f. Hava tarafi yerlesiminin 6zellikleri (biiyiikliik, karmasiklik, yogunluk vb.)
g. Tek, ¢ift, ¢oklu, kesisen-paralel gibi pistlerin 6zellikleri;
h. Sinyalizasyon, isaretlemeler ve aydinlatmalarin uygunlugu gibi pistlerin
ozellikleri;
I. Glivenlikle ilgili faaliyetler (SHT-SMS/HAD, 2011, ss.23-24).
Geri.bildirim iiret, r——=p Emniyet Sorunu Algiland1
analiz sonuc¢larim 1
ve bulgulari raporla, * = =
sakla
I
: ' Tehlike ve sonuclarim tespit et '
1
--— Olasihg: Sonucun etkKisini
| belirle belirle
|
1 Riskin matrisini olustur
|
: Uygulama
ve faaliyet
:— E ‘Ze?’:n‘;‘:te [ Evet ﬁ Risk kabul edilebilir mi? P Haywr
|
Uygulama
: ve faaliyete *
i devam et | Evet ﬁ Risk ortadan kaldirilabilir mi? P Haywr
: ]
; v
| Evet ﬁ Risk azaltilabilir mi?
' l
) Uygulama
! ve‘faaliyete * Faaliveti
L.! devamet [«gmsm Evet ﬁ Azaltilan risk kabul edilebilir mi? P Haywr P e i

Sekil 3.6. Sonuclarin Gergeklesme Olasiliklarimin Tespit Edilmesi (Dursun, E., (2016), SMS Ders
Notlari.Ankara: THK Universitesi)

Yukaridaki semada goriildiigii tizere EYS kapsaminda olusturulan risk yonetim
sisteminde riskin kontrol edilebilmesi i¢in emniyet agisindan dncelikli durumlar 6nceden
belirlenmelidir. Ozellikle risklerin dereceleri farkli buna karsilik kaynaklar kisitli oldugu
icin yonetim Oncelikle hangi risklerin kabul edilebilir, hangilerinin kabul edilemez

olduguna karar vermesi gerekmektedir (Balk ve Bossenbroek, 2010).
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Ayrica risklerin kontrol edilmesi kapsaminda; riskin paylasilmasi ya da transfer
edilmesi de s6z konusu olabilir. Ornegin: NOTAM yayinlanarak pilotlarin tehlikeli
durumlar hakkinda bilgilendirilmeleri gibi (seyriisefer yardimci cihazlarindaki tahditli
alanlar). Bu durumda seyriisefer hizmet saglayici1 durumun muhakeme edilmesini pilota

birakmaktadir.

Ozellikle uzmanhk gruplarinin ¢alismalari, her seviyedeki ¢alisanin dnerisinin
alinmas1 ve yaraticilik (inovasyon) ortaminin saglanmasi diizeltici islemlerin tespitinde
ve uygulanmasinda kesinlikle ihmal edilmemesi olduk¢a 6nemli ve degerlidir (Ozkilig,

2012).

Son olarak risk degerlendirme ve analizi sonucunda yapilmasina karar verilen
diizeltici islemlerin uygulanabilmesi i¢in kurum i¢i yonetiminden ve/veya gerekli
durumlarda sivil havacilik otoritesi tarafindan onaylanmasi; onaya gitmesi gereken siire¢

raporlanmadan ve uygunluk onaylari alinmadan icraata gegilmemesi belirtilmelidir.

3.2.7. Kriz yonetim sisteminin olusturulmasi ve isletilmesi

Havacilikta krizler nceden tahmin edilemeyen, aninda tepki verilmesi gerekirken
bunun i¢in yeterli zamanin olmadig1 ya da zamanin sinirlt oldugu, olaya iligkin ulasilan
hem yetersiz hem belirsiz bilgilerin oldugu, olagan tedbirler ve uygulamalarla

¢oziimlenemeyen gerilim durumlari seklinde tanimlanabilmektedir (Eren, 2011).

Isletme yonetiminde daha ¢ok ya ekonomik ya da yonetsel anlamda gerilim
durumlarin1 ve acil miidahale gerektiren kapsamli sorunlar1 ifade eden kriz kavrama,
havacilik agisindan tehdit ve tehlikelerin sadece bir operasyonu degil tiim sistemi tehdit
etmesi yoniiyle yonetsel bir siire¢ olarak ele alinmaktadir. Bu yiizden havacilikta kriz
yonetim silire¢ ve asamalart ile kriz donemlerinde yapilmasi gereken uygulama ve
tedbirler genellikle onceden planlanir ve kararlagtirilir. Zira krize aninda zaman
kaybetmeden miidahale edilmediginde sistemin tiimii tehlikeye atilmis olunur (Kogel,

2011).
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Krizin Patlamasi

Kulucka Dénemi Sicak Donem

U

Firsatlar <:| Soguma Dénemi

Sekil 3.7. Havacilikta Kriz Yonetimine Iliskin Temel Siirecler (Dursun, E., (2016), SMS Ders
Notlari. Ankara: THK Universitesi)

Sekil 3.7°de goriildiigii tizere 6ncelikle havacilikta basarili bir kriz yonetimi igin
etkin bir kriz yonetim planina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu planin islevleri kriz meydana
gelemeden 6nce ve kriz aninda yapilacaklara karar vermeyi ve yapilacaklari sirasina gore
diizenlemeyi saglar. Bu plan kriz yonetim calismalarinin koordine edilmesine ve bir an

once normal operasyon sartlarina gegilmesine yardimci olur (SHT-SMS/HAD, 2011:28).

Nitekim ICAO Annex-14’ gore bir havaalaninda “Havaalani Acil Durum Plan1”
olmak zorundadir. Bu plan hem hava aract hem de havaalanindaki diger operasyonlari
kapsamakla birlikte birer kriz yonetim plani seklinde yapilandirilmasi bir zorunluluktur.
Bu plan havaalaninda ya da yakin cevresinde meydana gelecek bir acil durumda
yapilacaklar1 koordine edebilmelidir. Ayrica Havaalan1 Hizmetleri El Kitab1 (Doc.:9137)
Bolim 7 “Havaalan1 Acil Durum Planlamas1” kapsaminda hem havaalan1 hem de hava

araci isleticilerine bir acil durumda planlama 6ncesinde ve sonrasinda nelerin yapilmasi

gerektigi konusunda yol gostermektedir (SHT-SMS/HAD, 2011, s.28).

Ozellikle yeni kurulmus ve gérece kiiciik olan isletmelerde emniyetin tehlikeye
girmesinden kaynaklanan krizler EYS’nin esgiidiim ve onderliginde yonetilir. Ciinkii
EYS yaklasan krizin isaretlerini verebilir (kii¢iik problemlerle ¢abuk ve kararl bir sekilde
ylizlesme, uyari isaretlerini Gnemseme, isi bizzat yapanlara bu konuda yetkilendirme vb.).

Kriz yaratacak riskleri tespitinde uzmanlik gruplarindan, EYS IK iiyelerinden ve
bizzat 151 yapan operasyonel ¢alisanlarin fikirlerinden yararlanilmalidir. Kriz yaratmasi
muhtemel durumlarin énem sirasia konulmasinda fayda vardir. Ornegin olabilecek en

kot 10 durumun listesinin yapilmasinda fayda vardir. Benzer sekilde krizi dizginleme
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yani durumun daha da koétiiye gitmesini engelleme siirecinde yapilmast gerekenlerin
basinda ¢abuk ve kararli davranilmali, insana Oncelik verilmeli, siirekli iletisim

saglanmali ve belirsizlikler giderilmeye ¢alisilmalidir. (SHT-SMS/HAD, 2011, s.28).

Krizin dizginledikten ve islerin daha kotiiye gitmesini engelledikten sonra krizin
¢Oziilmesi agamasina gelinir. Bunun icin ¢abuk ve kararli hareket etme, devamli bilgi
toplama, etkin iletisim, yapilanlar1 kayit altina alma, proje yonetimi uygulamalarindan
faydalanma, etkin liderlik sergileme ve krizin sona erdigini duyurma gibi unsurlardan

yararlanilmalidir (Eren, 2011, s.398).

Kriz sonrasi ¢alisanlarda ortaya ¢ikabilecek korku, bitkinlik, giivensizlik ve asiri
tepki gibi olumsuz davraniglarla miicadelenin etkin bir sekilde siirdiiriilmesi de olduk¢a
onemlidir. Ozellikle kriz ¢oziildiikten sonra yasanan krizden dersler ¢ikartmak, aslinda
yasanilan bu krizden kaginmanin miimkiin olup olmadigini sorgulamak, krizin erken
uyar1 isaretlerinin neler oldugunu daha kapsamli tespit etmek ve bunlari nasil daha erken

fark edebilecegini 6nceden planlamak gibi uygulamalar yapilmalidir (Kogel, 2011).

Son olarak belirtilmelidir ki, yasanan kriz tekrar etme olasilig1 yiiksek ihtimalli
bir krizse, yasanan krizi hangi noktada fark ettigimiz, kriz yonetimimiz ve acil durum
planlarimiz ne kadar etkili oldugu ve neleri iyi, neleri kotli kotli yaptigimiza gére bu

deneyim ileride nasil igsimize yarayacagini kestirilebilmek miimkiindiir.

3.2.8. Emniyeti diizeltici islemlerin onaylanmasi ve uygulanmasi

EYS yaptirnmi prosediirlerinin uygulanmasindan once hizmet saglayici iist
yOnetim tarafindan desteklenen, etkili bir dahili tehlike raporlama programi gelistirmeli
ve siirdiiriilen operasyonlarinin biiyiikliigli ve karmasikligina uygun ve neden olan
etkenlerin belirlenerek buna gore diizeltici Onlemlerin gelistirilmesi gerekmektedir
(SHGM, HAD/T-16/5, 2011, s.13-17).

Stiphesiz sayilan diizeltici islemler i¢in yeterli bir pro-aktif risk, emniyet ve
kazaya ramak kala gerceklesen tiim olaylarin analizleri yapilmalidir. Bu tarz analizler
sonucunda elde edilen bulgular dogrultusunda ortaya konulan tiim islemler sertifikali ve
yetkili uzmanlar tarafindan onaylanarak tatbik edilmeli ve emniyeti tehlikeye atmayacak
sekilde korunan bilgiler istek {izerine denetcilere ya da yetkililere siirekli iletilmelidir

(SHGM, HAD/T-16/5, 2011, s.17).
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Tehlike tanimlanmasinin ¢esitli kaynaklar1 araciligiyla emniyet bilgileri
toplandiktan ve kaydedildikten sonra, anlamli ¢ikarimlara ancak bu bilgilerin analizi
sonrasinda ulasilabilir. Bu bilgilerin basit istatistik verilere indirilmesi, bu istatistiklerin
coziilebilecek bir sorunu tanimlamadaki pratik 6nemi degerlendirilmedigi siirece pek az

ise yarayacaktir.

Ozellikle emniyet veri tabanlar1 ve raporlama sistemleri olusturulduktan sonra,
herhangi bir emniyet eyleminin gerekip gerekmedigini belirlemek icin organizasyonlar
raporlarinda ve veri tabanlarinda bulunan bilgileri analiz edilerek stirekli giincellenmeli
ve bu verilere gore gerekli diizeltici iglemler yerine getirilmelidir (SHGM, HAD/T-16/5,
2011, s.19).

Ayrica EYS kapsaminda yapilan tiim emniyet analizleri ¢esitli kaynaklardan gelen
olgulara dayali bilgileri temel alinarak hazirlanmalidir. Daha sonra ilgili veriler
toplanmali, diizenlenmeli ve bundan sonra analiz i¢in uygun analitik yontemler ve araclar
secilip uygulanmalidir. Bu adimlar takip edilerek toplanan emniyet verilerinin analizi
temel alinmali ve emniyet veri tabaninin olusturulmasi ve siirdiiriilmesi kurumsal
yoneticiler, emniyet yoneticileri ve sistem emniyet sorunlarini izleyen diizenleyici

otoriteler i¢in dnemli bir ara¢ oldugu unutulmamalidir (SHT-SMS/HAD, 2015).

Halihazirda bakildiginda pek c¢ok veri tabaninda, emniyet onceliklerinin
ayarlanmasi, risk azaltma onlemlerinin etkinliginin degerlendirilmesi ve emniyetle ilgili
arastirmalarin baglatilmasi i¢in giivenilir bir temel olusturacak veri kalitesi bulunmadigi
bilinmektedir. O nedenle tiim havacilik isletmelerinde EYS basarisi i¢in giderek artan
sekilde, emniyet bilgilerinin kaydedilmesi, saklanmasi, analizi ve sunumunu
kolaylagtirmak icin bilgisayar yazilimlar: kullanilmaktadir. Ancak bu da yeterli degildir.
Muhakkak suretle analizi yapilan ve belirlenen emniyet tedbirleri operasyon birimleri
tarafindan onaylandiktan sonra alternatif diizeltici islemleriyle birlikte sistemde hazirda
tutulmalidir Bu nedenle, emniyet riski azaltma/kontrol siirecindeki ilk adim,
tehlikenin/sonucun tanimlanmasi ve emniyet riskinin degerlendirilmesi olmalidir (ICAO,
SMM, Doc. 9859 AN/474-Bol:4, 2009, s. 5-6).

Bu degerlendirmenin sonucunda, mevcut savunmalar giiclendirilecek, yeni
savunmalar getirilecektir veya her ikisi de yapilacaktir. Bu nedenle, emniyet riski

azaltma/kontrol siirecindeki ikinci adim, havacilik sistemindeki mevcut savunmalarin

etkili olup olmadiginin degerlendirilmesidir (SHT-SMS/HAD, 2015).
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Sonug olarak EYS kapsaminda sonradan bir emniyet sorunu algilandiktan sonra,
emniyet sorunun altinda yatan tehlikeler ve tehlikenin potansiyel sonuglari tanimlanir ve
emniyet riskinin seviyesini (emniyet riski indeksi) tanimlamak i¢in sonuglara ait emniyet
riskleri degerlendirilir. Bdylece emniyetin uzman ve yetkililerce gerekli diizeltici
islemlerle yeniden yapilandirilmasi, var olan sorunlarin ¢dziimlenmesi ve gereken
diizeltici iglemlerin icrasinin miimkiin olacagi sdylenebilir (ICAO, SMM, Doc. 9859
AN/474-B61:4, 2009, 13-14).

3.2.9. Emniyete iliskin egitimlerin siirekli tesvik edilmesi

Orgiitlerde emniyetin yonetilmesi icin bir¢ok faaliyet gerceklestirilmektedir.
Bunun siirdiiriilebilir olmasi iginse emniyeti saglamak konusundaki farkindalik stirekli

tesvik edilmelidir. Bunun en 6nemli araglarindan birisi ise egitimdir.

Emniyet egitimlerine baslamadan o©nce bir egitim analizi yapilmasi
gerekmektedir: Kim, hangi kapsamda, ne kadar egitime tabi tutulmalidir? Boylece egitim
icerigi ve siiresi bu ihtiyaclara, belirlenen egitim amaclarina gore tasarlanir ve bu siiregte
farkli hedef gruplan i¢in farkli 6grenme c¢iktilar1 olusturulur. Ayrica egitim siireci
sonunda katilimcilarin sergileyecegi performansin oOl¢iimiine yonelik de bir siireg
tasarlanmal1 ve sonuglarin tespitinde yararlanilacak egitim sonucu performans ifadeleri

hem 6l¢iilebilir hem de gozlenebilir olmalidir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2012).

Egitimlere ek olarak meslek ici egitim ve yonetici agiklamalariyla siirekli olarak
tim ¢alisanlarin EYS kapsaminda bazi konularda bilgilendirilmesi de EYS basarisini
artiracaktir. Bu anlamda herkesin orgiitiin EY'S ¢aligmalar1 hakkinda bilgi sahibi olmasi,
Orgiitiin emniyete iliskin vizyonunu, degerlerini, politikalarini ve prosediirlerini bilmesi,
emniyetin saglanmasina iliskin kritik goriilen bilgilerin tim personelle paylasilmasi

olduk¢a 6nemlidir.

EYS c¢alismalar1 sirasinda ¢ikartilan derslerin yayginlastirilmasi, diizeltici
islemlerin neden yapildigi, neden bazi onlemlerin alindig1 paylasilmasi ve emniyete
iliskin politika prosediirlerin neden degistigi aciklanmasi da personelde pozitif emniyet
kiiltiirint gelistirecektir (SHT-SMS/HAD, 2015). Ayrica Teknoloji ve orgiit faktorii de
insan faktoriine dogrudan ilintili olmasindan hareketle calisanlarin emniyete yonelik
egitimlerin etkinlestirilmesinin, onlar arasinda formal ve informal iletisimin

kuvvetlendirilmesinin ne kadar 6nemli oldugu kendiliginden anlagilacaktir.
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Son olarak dnemle belirtilmelidir ki, havacilik igletmelerinde bir emniyet yonetim
sisteminde basarinin el edilebilmesi, istendik ¢alisan davraniglarina ulasilabilmesi ve bir
biitiin halinde gerek EYS ¢iktilarinin gerekse havacilik operasyonun ¢iktilarinin verimli
olarak nitelenmesi agisindan insan, teknoloji ve orgiit faktdrlerinin basarili bir sekilde

yonetilmesi gerekmektedir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2012).

3.2.10. Emniyetin siirekli olciilmesi ve Qiivence altina alinmast

Havacilik isletmelerinde kurulu ulunan ve isletilen bir EYS’nin performansi
stirekli gozlenmeli sistemin alt bilesenlerini olusturan tiim yonetsel alt sistemlerin siirekli

gbzlenmesi gerekmektedir.

Iste emniyet giivencesi olarak nitelenen bu gozlenme siirecleri aslinda siirekli ve
kesintisiz bir sekilde yapilan risk analiz ve degerlendirme uygulamalariyla hayata gecirile

bilinmektedir.

Ayrica hemen belirtilmelidir ki, havacilik sektoriinde yonetilen EYS
kapsamindaki emniyet giivencesi, degisen ve gelisen operasyonel faaliyetlere gore siirekli
iyilestirme ve giincellenme stratejileriyle takip edilmelidir. I¢ ve dis denetimlerle
bagimsiz denetimlerle miimkiin olan kontroller ve denetimler emniyet giivencesinin

iyilestirilmesi agisindan oldukga etkili olacaktir (McDonald v.d., 2014:151-155).

Benzer sekilde havacilik isletmesinde emniyetin zaman igerisinde istenilen
seviyelerde tutulabilmesi (istenilen seviyenin giivence altina alinabilmesi) i¢in her seyden
once emniyetin ne zaman ve nasil azaldigini1 tam zamaninda tespit etmek ve buna uygun

onlemler alinmasi gerekmektedir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2012).

Aslinda emniyeti tehlikeye atan durumlar bazen tesadiifen ortaya ¢ikmaktadir.
Fakat bazen de orgiit ici siire¢lerdeki ya da ilgili donanimlardaki kronik sorunlara bagli
olarak ortaya ¢ikar. Eger sistematik bir yaklasimla emniyet dl¢iilerek daha 6nceden elde
edilmis degerler ile karsilastirilamaz ise bu sorunun tesadiifen mi ortaya ¢iktig1 yoksa

kronik bir probleme bagli oldugu anlasilamaz (SHT-SMS/HAD, 2015).

EYS kapsaminda emniyet diizeyine Ol¢iimlemek icinse performans
parametrelerine ihtiya¢ vardir. Ancak performans parametrelerini hazirlarken her seyin
Olclilmesi gerekmedigi, her seyin Olglilmesi miimkiin olmadigi, bazi1 parametrelerin
kullanilmasimin yaniltict olabilecegi, gere§inden fazla parametrenin c¢alisanlar

yildirabilecegi ve dl¢lim isini giiclestirebilecegi unutulmamalidir.
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Ayrica hangi faaliyet alanlarinda ya da siireclerde emniyet performansini
Olciilmesi gerektigi seklindeki bir soruya verilebilecek cevap 6lglim parametrelerinin
tasarlanabilmesi i¢in 6ncelikle 6l¢iimiin yapilacagi faaliyet alanlar1 ve/veya siirecler tespit
edilmelidir. Bunlar yer kontrol faaliyetleri, yaklasma kontrol faaliyetleri, yol kontrol

faaliyetleri gibi olabilir.

Benzer sekilde emniyet zaman iginde izlenirken ilgili parametreler, tipki veri
¢oziimleme asamasinda oldugu gibi, farkli bicimlerde siniflandirilarak izlenir. Ornegin
olaylarla faaliyet alanina gore izlenebilmektedir; eger yer kontrol faaliyetlerindeki ortaya
¢ikan incident sayisinda daha 6nceki degerlere gore belirgin bir artis varsa bu durum s6z
konusu meydanla ilgili kronik bir sorunun varligina isaret edebilir ya da havaalanina yeni
girmis bir hizmet saglayicis1 hakkinda daha fazla olay bildirimi geliyorsa ve bu durum
diizelmiyorsa yeni kurum ile ilgili kronik bir sorun aranabilir (SHT-SMS/HAD/T-18,
2012).

Gece vardiyasindan gelen olay bildirimlerindeki artig bir vardiyaya iliskin insan
faktorleri sorununa isaret edebilir. Vardiyalar arasi iletisim eksikligi, sicaklik, bio-ritm
uyumsuzluklarinin yarattig1 dikkat-algi ve durumsal farkindalik sorunlar1 emniyeti tehdit
eder bir duruma gelmis olabilir. Bu egilim, eger durum zaman icinde izlenirse, ortaya
cikarilacaktir. Emniyet azaldiginda ise 6nlem alip istenilen seviyelere getirmek, gerekli
onlemleri zamaninda alabilmek ve yasanan degisimler nedeniyle emniyetin azalmasina
izin vermemek amaciyla uygun yonetsel stratejiler gelistirmek gerekir. Bu yonetsel
stratejilerin basinda emniyeti en uygun parametrelerle siirekli izlemek, gézlemlemek ve

6lgtimlemek gelmektedir (SHT-SMS/HAD, 2011).

Emniyetin Ol¢limii i¢in uygun parametrelerin tasarlanmasinda parametrelerin
kolayca 6lg¢iilebilir olmasina, nicel olarak ifade edilebilmesine dikkat edilmelidir. Bunlara
ornek olarak; aprondaki kara tasitlarinin birbirleri ile yaptig1 kaza sayis1 aprondaki kara
tasitlarinin birbirleri ile yaptig1 kaza sayisi, Yetkisiz araclarin yetkisiz yerlere giris sayisi,
Hava araglarinin birbirleri ile yaptig1 kaza sayisi, olay bildirim sayisi, personel ihlal
sayis1, pistin izinsiz iggal edilme sayis1 ve ucak-kara tasiti ¢arpismasina ramak kalma

sayist gibi 6rneklerle gesitlendirilebilir (SHT-SMS/HAD/T-18, 2012).

EYS kapsaminda ortaya ¢ikan emniyetin Ol¢imii i¢in kaza kirim
sorusturmalarindan elde edilen veriler, performans parametreleri i¢in toplanan veriler,

olay bildiriminden elde edilen veriler, emniyetin kontrollerinden elde edilen veriler,
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emniyete iliskin yapilan aragtirmalardan elde edilen veriler, anket yoluyla, odak gruplari
goriismeleriyle, giinlik operasyonlarin gdzlenmesi yoluyla ya da 6rneklem kisilerle
yapilan goriismeler yoluyla toplanan verilerin ¢ok 6nemli kaynaklar oldugunu s6ylemek

miimkiindiir (SHT-SMS/HAD, 2011).

Son olarak belirtilenmelidir ki, bu tiir arastirmalarla toplanan veriler sayesinde
ciktilara/sonuglara degil yonetsel siireclere odaklanilarak hem emniyete iliskin egilimleri
tespit edilir ve bu egilimler sayesinde emniyet acisindan sorunlu alanlar1 ve stiregleri

onceden fark edilir, hem de diizeltici islemlerin ne derece ise yaradig: tespit edilir.

Daha oOncede soylendigi iizere havacilik isletme ve operasyonlarinda emniyet
giivencesi olarak nitelenen gozlenme siirecleri aslinda siirekli ve kesintisiz bir sekilde
yapilan risk analiz ve degerlendirme uygulamalariyla hayata gecirilen bir EYS alt

sistemidir (SHT-SMS/HAD-18, 2012).

Emniyet giivencesi alt sistemin varlik sebebi zaten havacilik isletmelerinde
isletilen bir EYS’nin performansimi siirekli gozlemek, bu sistemin alt bilesenlerini
olusturan tiim yonetsel alt sistemlerin aksamdan faaliyetine devam etmesini saglamaktir.
Katilimc1 yonetim anlayis ve uygulamalar1 sayesinde emniyet giivencesinin siirekli

iyilestirme ilkesi tizerine kurulmasi miimkiindiir (Bannard, 2013).

Ayrica bir havacilik isletmesinde ya da operasyonunda yonetilen EYS
kapsamindaki emniyet giivencesi, emniyetin zaman icerisinde istenilen seviyelerde
tutulabilmesi (istenilen seviyenin gilivence altina alinabilmesi) i¢in her seyden once
emniyetin ne zaman ve nasil azaldigin1 tam zamaninda tespit etmek ve buna uygun

onlemler alinmasi esasti lizerine kurulmustur (SHT-SMS/HAD, 2015).

Iste katilime1 yonetim anlayisiyla ydnetilen bir EYS modelinde tiim ¢aliganlar 24
saat esasina gore sistem sorun ve tehditlerini hemen fark ederek gerekli miidahalenin
yapilmast i¢in girisimlerde hizlica bulunacaktir. Benzer sekilde emniyetin
6l¢iimlenmesinde ve siirekli izlenmesinde kullanilan giivenilir bilgiler, tehlike raporlari,
emniyetle ilgili sorunlar, denetlemeler, kontroller ve realist degerlendirmeler, ancak tiim
personelden gelen giivenilir raporlarla toplanabilir (SHT-SMS/HAD-18, 2012). Bu ise
katilimc1 yOnetim anlayisinin ve pozitif emniyet kiiltiiriinin gelistigi havacilik

isletmelerinde miimkiin olabilecektir.

Benzer sekilde emniyetin zaman igerisinde istenilen seviyelerde tutulabilmesi

(istenilen seviyenin giivence altina alinabilmesi) i¢in her seyden 6nce emniyet ne zaman
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ve nasil azaldigini tam zamaninda tespit edile bilinmesi, buna uygun Onlemlerin
alinabilmesi ve ortaya ¢ikan yeni gelismelere EY S nin etkili bir sekilde tepki verebilmesi

ancak katilimcilik ile mimkindiir.

EYS kapsaminda emniyet diizeyine Ol¢climlemek ihtiyag duyulan performans
parametrelerini hazirlarken, gereginden fazla parametrenin ¢alisanlar1 yildirabilecegi ve
Ol¢tim isini gliglestirebilecegi unutulmamalidir (SHT-SMS/HAD-18, 2012). Bu duruma
diismemek adina parametreler katilimci uygulamalarla belirlenmesi tek caredir. Zira tiim
calisanlarin ikaz ve dikkatleri sayesinde emniyet performans kriterleri en sik, en kiiciik
ve en gizli emniyet kusurlarim1 dahi kapsayacak sekilde belirlenebilir. Ayrica hangi
faaliyet alanlarinda ya da siireclerde emniyet performansini oOlgiilmesi gerektigi
seklindeki bir soruya verilebilecek cevaplar da ancak katilimcr bir anlayigla bu

parametrelerinin tespitiyle miimkiindiir.

Ornegin vardiyalar aras1 iletisim eksikligi, sicaklik, bio-ritm uyumsuzluklarinin
yarattig1 dikkat-algi ve durumsal farkindalik sorunlar1 emniyeti tehdit eder bir duruma
gelmis ise bunun etkili bir sekilde tespiti icin ve Oziimlenmesi acisindan ¢alisanlarin

samimi ve 6zverili katilimi esas olmalidir (SHT-SMS/HAD-18, 2012).

Ciinkii emniyet azaldiginda 6nlem alip istenilen seviyelere getirmek, gerekli
onlemleri zamaninda alabilmek ve yasanan degisimler nedeniyle emniyetin azalmasina
izin vermemek ancak katilimci anlayigla olusturulan yonetsel stratejilerle miimkiindiir.
Bu yonetsel stratejilerin basinda emniyeti katilimcilik anlayisla belirlenmis en uygun
parametrelerle tiim calisanlarin  destegiyle siirekli izlemek, gozlemlemek ve
Ol¢timlemekle miimkiindiir.

Son olarak belirtilenmelidir ki, havacilik isletmelerinde EYS uygulamalarinin
yayginlagsmasiyla hem emniyete iligskin egilimleri tespit etmek kolaylasir hem de emniyet

acisindan sorunlu alanlar1 ve siiregleri 6nceden kolayca fark edilir ve boylece basarili bir

EYS yonetilebilir.

3.3. Tiirk Sivil Havacihginda Yetkili Otoriteler ve Emniyete iliskin Diizenlemeleri

Giliniimiizde tiim uluslararas1 uguslara acik havaalanlarinda emniyeti diizenleyen
ve bu dnkosulu saglamak kaydiyla havaalani isletmesi olarak faaliyet gostermesine ruhsat

verilen havaalanlarinda emniyet yonetimi gereklilik ve uygulamalari ICAO,
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EUROCONTROL ve bunlar gibi uluslararasi otoritelerin dnceden belirledigi standartlara
gore hayata gegirilmistir (McDonald vd., 2014, s.151-155).

Ulusal otoriteler uluslararasi otoritelerin belirledigi ¢ergevede gerekli emniyet
tedbir ve diizenlemelerini yerine getirmekle birlikte, uluslararasi otoritelerin emniyet
konusundaki ¢ergeve ve standartlarin disinda hareket etmesi miimkiin degildir. Buradan
hareketle Tiirkiye’deki tiim bolgesel ve uluslararas1 havaalanlar1 da emniyet standartlarini
uluslararas1 orgiitlerin 6nerdigi ve belirledigi ¢izgiye getirerek siirekli giincelledigini

sdylemek miimkiindiir (Oztiirk ve Afacan, 2011).

Bu kapsamda havaalanlarinda emniyeti sistem, standart ve uygulamalarini
aciklamaya ge¢meden Once, arastirmanin bu bolimiinde havacilik faaliyetlerinde
emniyeti diizenleyen ve yoneten sistemlerin bir anlamda dogusunu saglayan, uluslararasi

ve ulusal otoriteler incelenmistir.

3.3.1. Uluslararas: sivil havacilik otoriteleri ve emniyete iliskin diizenlemeleri

Ikinci Diinya Savas1 bittikten sonra diinya genelinde sivil havacilik faaliyetleri
yayginlasmaya ve sektorel anlamda sicrayis gostermeye baslamistir. Bu durum kisa
zamanda uluslararas1 sivil havacilik alaninda diizenleme gereksinimlerini ortaya
cikartmis ve bunun sonucunda bu faaliyetlerin uluslararasi diizeyde yiiriitiilmesi igin

uluslararasi diizeyde orgiitlenmeye gidilmistir (Schubert, 2003, s.32).

Uluslararasi diizeyde sivil havaciligin gelisimi Sikago Konvansiyonu ile baslamus,
ABD ve Avrupa devletlerinin ekonomik biitiinlesme ve ekonomi alanindaki liberal
politikalartyla sekillenerek biliylimeye devam etmistir (Cigek, 2004, s.12). Uluslararasi
sivil havacilik orgiitleri kurallar1 ve diizenlemeleri emniyeti havacilikta kaza riskini
azaltacak, ekonomik yonden karlilig1 ve kaliteyi artiracak ¢izgide kiiresel standartlari
gelistirirken emniyeti diizenleyici kurallart da bodylece uluslararasi diizeyde

yayginlagtirmistir.

Giliniimiizde Tiirkiye dahil olmak iizere tiim diinya {ilkeleri sivil havacilik
faaliyetlerinin tiimiinde emniyeti diizenleyen kural ve standartlar1 ICAO, ECAC, EASA,
EUROCONTROL ve benzeri uluslararasi sivil havacilik otoritelerinin diizenlemelerine
uygun diizenlemekte ve bu yonde ulusal havacilik mevzuatin1 da sekillendirmektedir.

Dolaysiyla Tiirkiye’deki havaalanlarinin tamaminda yiiriirlikte olan emniyet yonetim
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sistem ve uygulamalari basta ICAO olmak iizere bu tiir uluslararasi Orgiitlerin

diizenlemelerine gore sekillendigini rahatlikla sdylemek miimkiindiir (Yagmur, 2010).

Agiklanan nedenlerle asagidaki basliklar altinda kisaca s6z konusu uluslararasi
otoriteler hakkinda bilgi verdikten sonra bu kurumlarin emniyet yonetim sistem ve

diizenlemeleriyle ilgili belli basl diizenlemeleri anlatilmistir.

3.3.1.1. Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati (ICAO)

ABD’nin Sikago kentinde imzalanan “Sikago Konvansiyonu” diinya genelinde
sivil havacilik faaliyetlerinde uluslararasi standartlarin olusmasimin baslangict kabul

edilmektedir (Soyertem, 2013).

S6z konusu konvansiyonda ongoriilerek antlasmaya taraf devletlerce kurulan
Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), uluslararasi sivil havaciligin emniyetli ve
diizenli bir sekilde biliylimesini saglamak; sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlar1 ve
uluslararas1 kamuoyunun emniyetli, diizenli, verimli ve ekonomik hava tagimacilig

ihtiyaglarini karsilamak tizere kurulmustur (ICAO, 2017).

Tiirkiye’nin 5 Haziran 1945 tarihinde iiye oldugu ICAO'ya, 2017 yili itibariyle
tiye iilke sayis1 191°e ulagsmistir (SHGM, 2017). Uluslararas: sivil havaciligin emniyetli
ve diizenli stirdiiriilmesini saglayan ICAO'un kurulus amag ve temel ¢alisma prensipleri
Sikago Konvansiyonu'nun 44. maddesinde belirtilmistir (Sikago Konvansiyonu'nun 44.

Maddesi).

Bu maddede belirtildigi iizere teskilatin kurulus amaci uluslararast hava
tasimaciligimin - emniyetli bir sekilde gelismesini ve her devletin uluslararasi
havayollarindan baris¢1 amaglarla yararlanabilmesi i¢in kiiresel standartlarda diizenleyici

kurallar1 belirlemektir (Adigiizel, 2000, s.13).

Ayrica ICAO tarafindan ilerleyen yillarda hazirlanarak yayinlanan Sikago
Konvansiyonu'nun Eklerinde (Annex) sivil havacilikta karlilik, emniyet ve kalitenin

arttirllmasina yonelik kapsamli diizenlemeler yer almaktadir (Aydin, 2008, s.12).

S6z konusu kurallar kiiresel diizeyde sadece ucuslar yapilmasi i¢in degil, ayni
zamanda s6z konusu kurallar emniyetli, kaliteli ve etkili bir sivil havacilik hizmetinin
gerceklesebilmesi adina evrensel standartlarda gelistirerek etkili sivil havacilik hizmet
standartlarindan olusturulmasi agisindan oldukga degerlidir. Zira bu miiktesebat ulusal

sivil havacilik hizmetlerindeki emniyet ve giivenligin saglanmasi acgisindan ¢ok 6nemli
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olan ve bir anlamda havaalanlarinda emniyeti diizenleyen standartlar1 bulunmaktadir

(ICAO, 2017).

Tiirkiye’de degil diinyanin genelinde sivil hava alanlarindaki tiim emniyet
yonetim sistemleri ve havacilik faaliyet standartlar1 ICAO tarafindan hazirlanan ve
yayinlanan Sikago konvansiyonun Ek (Annex) protokolleriyle sekillenmektedir. Bu
anlamda giinlimiize kadar ICAO diinya genelinde Hava Tasimaciliginin tiim kurallarini
ve detaylarin1 emniyetli bir sekilde gergeklestirmek iizere toplam 19 adet ek (Annex)

yayinlamistir (Kiigiikonal, 2004, s. 94).

Yayinlanan bu ek protokoller ICAO, tiye iilkelerdeki sivil havacilik otoritelerinin
ve havacilik hizmet saglayicilarinin kabul edilebilir bir emniyet ydnetim sistemi
uygulamalarint zorunlu tutmaktadir. ICAO tarafindan Onerilen ve diizenlenen emniyet
yonetim sistemlerinin, Hazard tespiti, emniyet performansinin istenilen seviyede
tutulabilmesi i¢in gerekli dnlemlerin alintyor olmasi, emniyetin zaman i¢inde izlenmesi
ve emniyetin siirekli artirilmasi ¢abalar1 seklinde siralanan 6zelliklere sahip olmasi da

gerekmektedir (Oztiirk, 2010).

Annex 14 — Aerodromes, Volume 1 — Aerodrome Design and Operations, Chapter
1, Sectionl.4 havaalani sertifikasyonu i¢in yapilan bagvuruda ayrintili EYS planim
gerektirmektedir. The Manual on Certification of AerodromesDoc 9774 ) dokiimanin 1.
Eki “Havaalani El Kitabinda” olmasi gerekenleri agiklamaktadir (ICAO, 1999). Ozellikle
bu ekin 5. Boliimii bir havaalanindaki emniyet yonetim sistemlerinin temel bilesenlerinin
neler olmasi gerektigini belirtmektedir. Bunlar emniyet politikasi, uygun orgiit yapisi,

emniyet performans hedeflerinin tespit edilmesi ve i¢sel emniyet kontrolleridir.

Ozellikle ICAO (2013) Doc. 9859- Safety Management Manual (SMM) (Emniyet
Yonetimi El Kitab1) icerdigi standart ve dnerdigi tavsiyelerle havaalanlarinda emniyeti
on planda tutan ¢esitli emniyet uygulamalarini diizenlemektedir (ICAO, 2013). Ayrica
ICAO dokiiman eklerinden 6zellikle Annex1 ; Annex 6, Kisim I ve III: Annex 8; Annex

11; Annex 13 ve Annex 14’te havaalanlarinda uygulanmasi gereken Emniyet Standartlari

ve Onerilen Uygulamalar1 (SARP) bulunmaktadir (ICAO, 2013).

SARP olarak adlandirilan s6z konusu oneri ve diizenlemeler “Devletler” ve
“Hizmet saglayicilar” olmak iizere iki hedef gruba yonelik olmakla birlikte, hizmet

saglayicilardan kast edilen havacilik hizmeti sunan tiim 6rgiitlerdir. Dolayisiyla, bu terim
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onayli egitim Orgiitlerinden hava trafik hizmeti saglayicilarina kadar ¢ok genis bir kesimi

ifade etmektedir (ICAQ, 1999).

Ancak havacilik faaliyetlerinin omurgasini havaalanlarinda siirdiiriilen hizmetler
olusturdugu i¢in eklerde ve dokiimanlarda Ongoriilen diizenlemelerin ve Onerilerin
tamaminin havaalanlarinda emniyetin saglanmasina yonelik oldugunu sdylemek

miimkiindiir(Oztiirk, 2010).

Diger yandan havacilik hizmeti saglayan kurum ve kuruluslar ile havaalanm
isletmecileri gerekse sivil havacilik ulusal otoriteleriyle birlikte hiikiimetler de sivil

havacilikta emniyetin saglanmasi konusunda sorumlu tutulmaktadir (Oztiirk, 2010).

Ozellikle ICAO dokiimani Annex19 Emniyet Yénetim Sistemini (SMS)
ozellikleriyle birlikte tanimlamaktadir. ICAO Annex 19’°a gore bir havaalaninda olmasi
gereken SMS’in, tiim etkinlikleri dnceden belirlenen bir plana uygun olmali, orgiit icinde
sistematik ve tutarli bir sekilde uygulanmali, tehlikelerin sonuclarina ait emniyet riskleri
siirekli kontrol altinda tutularak uzun vadeli bir planla siirekli gelistirilmeli ve
isletilmelidir (Kok, 2014). Ayrica uygulanan SMS etkinlikleri ve buna bagli olarak
orgilitlin emniyet yonetimi bilgi birikimi herkesin erisimine agik bulunmali ve resmi

belgelerde formel bir sekilde kaydedilmelidir (ICAO, 2013).

Ozetlenen ¢izgide denilebilir ki, ICAO tiim havacilik sektdriiyle kurulus yilindan
itibaren tanistirdigi ve Annex’ler araciligiyla standartlara bagladigit Emniyet Yonetim
Sistemi gerekliliklerini havaalanlarimda kurumsal kimlik kazandirmis ve bu amacla
gelistirdigi emniyet kurallarini igeren “Emniyet Yonetim Kitabi’n1 (SMM) ilk baskisini
2006 yilinda yayinlamistir.

Son olarak belirtilmelidir ki, ICAO 2013 yilinda yiiriirliige soktugu “Emniyet
Yonetim Sistemi El Kitab1: 9859-AN/474 (Safety Management System Manual Book) ile
gelistirdigi emniyet yonetim sisteminde son degisiklikleri yapmis ve bdylece sivil
havacilikta SMS uygulamalar1 basta havaalanlarinda olmak tizere daha kurumsal ve

giincel hale gelmistir.

3.3.1.2. Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC)

Pan-Amerikan kaynakli bir olusum olarak yola c¢ikan ICAO’nun kurulmasi
Avrupa sivil havacilik otoritelerini de harekete gecirmis, bunun {izerine 1955 yilinda

yapilan Avrupa Sivil Havacilik Konferans: (ECAC-European Civil Aviation Conferance)
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ile Pan-Avrupa havacilik faaliyetlerinde yeni bir uluslararasi otorite olusturulmustur
(Agikmese, 2004, s.5).

ECAC “Avrupa iilkeleri arasinda teknik ve ticari igbirligini saglamak, iiyeler
arasinda sivil havacilik politika ve uygulamalarint uyumlastirmak ve Avrupa iilkeleri ile
tictincti tilkeler arasindaki uzlasmayr ilerletmek” lizere kurulmustur. (Alganer ve Cetin,
2008, s.340). Tiirkiye’nin 1955 yilinda iiye oldugu ECAC, ICAO'dan ayr1 ve bagimsiz
bir uluslararasi sivil havacilik otoritesi olarak faaliyetlerini sahip oldugu 42 iiye iilkeyle

birlikte halen siirdiirmektedir (Alganer ve Cetin, 2008, s.341).

Ozellikle Avrupa genelinde siirdiiriilen hava tasimaciliginda ucus kurallar1 ve
emniyetin gelistirilmesi ile her tlirlii ugak kazalarinin 6nlenmesi ve kazalarda insan
hayatinin korunmasi imkanlarinin gelistirilmesi amaciyla kurulan bu 6rgiit, ayrica Avrupa
hava sahasindaki trafik artisina karsi diizenlemeler yapma konusunda oldukca aktif rol
tistlenmistir (Kok, 2014).

Giinlimiizde geldigi nokta itibariyle ECAC’da dngoriilen stireclerin teknik olarak
evrimlesmesi bliylik oranda tamamlanmig olup; 1997°de iiye devletler tarafindan
onaylanan ficlincii liberallesme paketiyle Avrupa iilkelerinin ulusal sivil havacilik
uygulamalarinda ekonomik anlamda biitiinlesme ancak saglanabilmistir (Celebi, 2008, s.
23).

Sonug¢ olarak giintimiizde sivil havacilik konusunda ECAC uygulama ve
diizenlemeleri sadece Avrupa kitasindaki ilkelerin havacilik  kuruluslarinda
uygulanmakla sinirli kalmamuis, basta Tiirkiye olmak {izere diinyanin pek ¢ok iilkesinde
kilavuz ve rehberlik misyonu iistlenerek havaalanlarinda emniyetin yonetilmesine iligkin

evrensel standartlarin olusmasina aracilik etmistir.

3.3.1.3. Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilat (EUROCONTROL)

13 Aralik 1960 yilinda “Uluslararas1 Hava Seyriisefer Emniyetine Yonelik
Isbirligi Konvansiyonu” (International Convention relating to Cooperationfor the Safety
of Air Navigation) imzalanmis ancak “Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilat1”
(EUROCONTROL) 1963 yilinda kurulmustur (Kok, 2014).

EUROCONTROL, Avrupa’da hizli gelisen hava trafiginin ¢ok karmasik hale
gelmesi lizerine, havada meydana gelebilecek kazalarin 6nlenmesi i¢in gerekli tedbirlerin

sistemli ve etkili bir sekilde alinmasini saglamak amaciyla kurulmustur (Celebi, 2008,
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s.27). Bu kapsamda EUROCONTROL'un en temel gorevi iiye lilkelerin Avrupa hava
sahasinda yapacagi ucuslarda, hava seyriisefer emniyeti acgisindan gerekli kolaylig
saglamak, teskilata iiye iilkelerin ihtiya¢c duyduklar1 seyriisefer teknik destek projelerini

hazirlamak, bu alanlarda egitim vermek ve iiye iilkelerin duyacaklar1 teknik malzeme

hizmetlerini taraflarin istifadesine sunmaktir (EUROCONTROL, 2017).

Ote yandan EUROCONTROL Teskilat: tarafindan yayimlanan ESARR-1,
ESARR-2, ESARR- 3, ESARR- 4 ve ESARR- 5 dizenlemeleri “sivil havacilik
sektoriindeki, hava trafik yonetimi siireglerinde emniyet gozetimi islemlerine iliskin usul
ve esaslart”; sivil havacilik emniyetini tehdit eden, “hava trafik yonetimi baglantili
emniyet hadiselerinin rapor edilmesi ve degerlendirilmesine dair standartlart”
diizenlemektedir. S6z konusu diizenlemelerin ise havaalanlarinda emniyet standartlarini
ve kurallarini olusturan 6nemli kurallara ve diizenlemelere kaynaklik ettigini soylemek

mumkuindiir.

Yine EUROCONTROL tarafindan yayinlanan diizenlemelere paralel olarak,
08.11.2007 tarihli ve 1315/2007 sayil1 “Avrupa Komisyonu Tiiziigli” de ayni1 dogrultuda
havaalanlarinda uygulanmasi gereken emniyet diizenleme ve tedbirlerine dair gesitli

hiikiimler icermektedir (EUROCONTROL, 1997).

Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilari igin ortak gereklilikleri kapsayan 17.10.2011
tarihli ve 1035/2011 sayil1 Avrupa Komisyonu Tiiziigli; EUROCAE ED-52 Dokiimani ve
ICAO, EUR Doc-015 gibi dokiimanlar, sivil havacilikta emniyet konusunda &nemli
diizenleyici standartlar getirmektedir(Akt. Lindergaad, 2003).

3.3.1.4. Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst (EASA)

1970 yilinda ECAC’1n bir alt organ1 olarak faaliyete gecen “Birlesik Havacilik
Otoriteleri (Joint Aviation Authorities-JAA)”, 1987 yilindan itibaren hizmetlerini
genisletmis ve her tiir ucagin bakim, lisans ve sertifikasyon/dizayn standartlari ile de
yogun olarak ilgilenmistir (SSM, 2017).

Kurulus amaci yiiksek kalite ve standartta havaciligin emniyetini ve gelisimini
saglamak olan JAA, biinyesinde yiiriitiilen faaliyetlerin 2010 yilinda EASA tarafindan
yerine getirilmesi nedeniyle kendini feshetmistir (JAA, 2016). Takip eden siiregte

JAA’nm yerine tiim Avrupa havacilifinin emniyetini saglamak ve yonetimini iistlenmek
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tizere bir AB kurulusu olan “Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (European Aviation
Safety Agency-EASA) kurulmustur (Celebi, 2008, s.32).

“EASA, ABD Havacilik Emniyet Biirosu (FAA-AVS) , Uluslararas: Sivil Havacilik
Teskilati (ICAO) Subat 2009 tarihinde bir toplanti yaparak SMS konusunda isbirliginin
gerekliligi, SMS’in diinyaya yayilmast ve gelistirilmesi konularinda goriis birligine
varnuslardir” (Erdagi, 2007, s.17). Bu kapsamda ajans, 2009’da, hava meydanlari, hava
trafik yonetimi, seyriisefer servislerinin ugus emniyetini saglamak amaciyla ortak kurallar
olusturmus, liye devletlerin ise hava ulastirma sistemlerini ortak politikalar ¢ercevesinde

teknik agidan kendi sivil havacilik sistemlerini uyumlastirmasi sart1 getirmistir (Erdagi,

2007, 5.18).

Boylece EASA, AB iilkelerinin hava sahalarinda yasanan kapasite artisinin ugus
emniyetini aksatilmadan siirdiiriilmesi konusunda dnemli bir aktor olarak ortaya ¢ikmus,
bu kurulus araciligiyla AB tiyesi devletler ugus emniyetinin saglanmasina yonelik teknik
ve yasal biitiinlesmeyi saglamigtir. Ayrica EASA Avrupa hava sahasinda ucan, liye veya
tictincii tilkelerin trafiklerine sorgulama yapabilecek olup; ugus emniyetinin gereklerini
yerine getirmeyen havayolu isletmelerini ise AB hava sahasinda ug¢gmasini

yasaklayabilecek yetkiyle donatilmistir (Agikmese, 2004, s.21).

Sonug olarak EASA’nin aldig1 ugus emniyeti dnlemleri hizla artan Avrupa hava
sahasindaki trafik miktarina ragmen 6liimciil kazalarin sayisini biiyiik dl¢lide azaltarak,
AB hava sahasinda biiyiikk 6l¢iide emniyetli uguslarin gergeklesmesini saglamaktadir
(Korkmaz, 1998, s.72).

3.3.1.5. Uluslararast Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA)

Kiiresellesen diinyada en dinamik ve en hizli degisen sektdrlerinden biri olan
kiiresel olgekteki hava tagimaciliginin stirekli olarak uluslararasi standartlarda teknik ve
ekonomik anlamda yapilacak operasyonlarla desteklenmesi gerekmektedir (Korkmaz,

1998, 5.73).

Bu ¢ercevede “Uluslararast Hava Tagimaciligi Birligi (International Air Transport
Associaton- IATA)”, diinyanin en biiyliklerini de i¢ine alan ortalama 270 havayolu
isletmesini bir araya getirerek s6z konusu destegi saglamak tizere kurulmustur. IATA
iyesi olan havayolu isletmelerinin uguslari tiim diinyadaki toplam tarifeli hava trafiginin

%98’ini olusturmakta olup; 6zellikle 2004 yilindan itibaren i¢ ve dis hatlarda tarifeli
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olarak faaliyet gosteren IATA {iyesi havayolu isletmelerinin sayist iki kat artmigtir

(IATA, 2013).

Sivil havacilik faaliyetlerini diinya dlgeginde takip eden s6z konusu kurulus,
diinyadaki tiim havayolu ve yer hizmeti isletmelerinin {iye olabildigi uluslararasi bir
kurulus niteligini kazanmistir (IATA, 2016). IATA {iye havayolu isletmelerine emniyetli
ve ekonomik ugus saglamak amaciyla 6nemli tavsiye ve telkinlerde bulunan uluslararasi
nitelikte bir meslek odasidir. Ayrica IATA, havayolu maliyetlerinin azaltilmasi ve gerekli
finansmanin havayolu isletmelerine saglanmasi agisindan araci roller de istlenmektedir.
Bunun i¢in uluslararasi finansal kuruluslar ile havayolu isletmeleri arasinda ortak baglar
kurmaya elverisli platformlar kurarak finansal problemlerini ¢éziimlenmesinde gerekli
destegi saglar (IATA, 2017).

Tiirkiye’de, SHGM araciligiyla IATA iiyesi konumunda olup; “SHGM ile IATA
arasinda 5 Kasim 2013 tarihinde imzalanan protokol ile Tiirkiye, “Giivenli Kargo”
uygulamasi icin bir mutabakata varmistir. Imzalanan protokol vasitasiyla baslatilan séz

proje ile kargolarin havayolu ile tekrarli taramaya tabi olmadan hizli tasinmas: miimkiin

olabilecektir” (SHGM, 2017).

3.3.1.6. Uluslararast Havaalanlar: Birligi (ACI)

Uluslararas1 Havalimanlar1 Birligi, 1991 yilinda kurulan, diinya ¢apinda havaalani
isletmecilerinin olusturdugu profesyonel bir kurulustur. Merkezi Cenevre’de olup 170’in
tizerinde lilkeden 1550’nin tizerinde havalimaninin tiye oldugu, ticari amag tasimayan bir
konseydir. 6 cografi bolgede/kitada organize olmus ve havaalani yoneticilerinden segimle
isbasina gelmis bir yonetimle yonetilir.

Uluslararas1 Havaalanlar1 Birligi, havaalanlariin etkili yonetimi i¢in yoneticiler
arasinda bilgi aligverisi, yonetim politikalarinin gelistirilmesi konusunda calismalar
yapmaktadir. Bu anlamda birlik 6zellikle ¢evre, havaalan1 kapasitesi, yolcu haklari,
kullanim iicretleri, yer hizmetleri, slot tahsisleri ve havaalan1 rekabeti gibi konularda

sadece iiyelerine degil, tiim havacilik endiistrisine katki saglamaktadir (Agikmese, 2004,
5.23).
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ACTI’nin amaglar1 sdyle 6zetlenebilir:

Emniyetli, giivenli, ¢evreye uyumlu ve verimli bir hava ulasim sistemini
korumak ve gelistirmek icin havaalanlarina katkilarint en iist seviyeye
¢tkarmak; tiim havaculik endiistrisinin segmentleri, paydaslari, hiikiimetler ve
uluslararast kuruluglar ile igbirligi yapmak; havaalanlari ¢ikarlarint ve
onceliklerini temsil eden politikalara dayali uygulamalar: etkilemek;
ekonomik ve sosyal kamu bilincinin arttirilmast icin havacilik sistemini
gelistirmek; havaalanlari arasinda igbirligini ve karsilikly yardimlagmayr en
tist diizeye ¢ikarmak; endiistri bilgisi, tavsiye, yardim saglamak; havalimani
yonetimini profesyonel miikemmellige tesvik etmek; diinya ¢capinda orgiitsel
kapasite olusturmak; kaynaklar: etkin ve verimli bir sekilde kullanarak, tiim

tiyelere hizmet olusturmak (Erdagi, 2007, s.19).

3.3.2. Ulusal sivil havacilik otoriteleri ve emniyete iliskin diizenlemeleri

Tiirkiye’deki tiim havaalanlarinda uygulanan emniyet gerekliliklerini tasarlayan
ve bu alanda emniyet gozetimi yapmakla sorumlu olan Sivil Havacilik Genel Miidiirligii
(SHGM) ve Devlet Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI), sz konusu faaliyetlerin
tamaminin uygulama diizenlemelerinin yerine getirilmesini kontrol altinda tutulmasindan

da sorumludur (SHY-GOZETIM, 2011).

Ozellikle SHGM, iilkedeki havacilik faaliyetlerinin tamaminda ulusal emniyet
otoritesi gorevlerini yerine getirmekle yetkili olup ve kendi sorumlulugu altindaki
havaalanlarinda gecerli olan tiim emniyeti diizenleme gerekliliklerine uyulup

uyulmadigmni da denetlemekte ve degerlendirmektedir (SHY-GOZETIM, 2011).

SHGM tarafindan yetkilendirilen DHMI biinyesinde olusturulan birimler ise,
ulusal ve uluslararasi havacilik mevzuatina uygun bir sekilde, yasal sorumluluk sahasi
icindeki sivil havaalani tesis ve hizmetlerinde havacilik emniyetine iliskin kurallar1 tesis

etmekte ve uygulamaktadir (DHMI, 2017).

Her iki kurum disinda kalan ulusal otoritelerde kendi alanlariyla ilgili
havaalanlarinda emniyetin saglanmasina hizmet etmekle birlikte s6z konusu alanda
diizenleme yapmak ve emniyet yonetim sistemlerini isletmek dogrudan dogruya SHGM

ve DHMI gérev ve sorumlugu altinda bulunmaktadir (DHMI, 2017).
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3.3.2.1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM)

Ulastirma Bakanligi biinyesinde 1954 yilinda “Sivil Havacilik Dairesi
Bagkanlig1” olarak kurulan SHGM, 1987 yilinda “Sivil Havacilik Genel Midiirligi” ne
doniiserek sivil havacilik hizmetlerinde tek yetkili {ist otorite olarak gérev yapmaya

baslamistir (SHGM, 2017).
18 Kasim 2005 tarihinde ¢ikartilan 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile finansal a¢idan daha ozerk bir kurulus haline
gelen SHGM nin Tiirkiye'deki sivil havacilik hizmetlerine yonelik goérev, yetki ve
sorumluluklart ¢ok genis bir alan1 kapsamaktadir (SHGM, 2017).

Kurumun 6zellikle sivil havacilik emniyetine iliskin gérev ve sorumluluklarini
tanimlayan “Hava seyriisefer emniyeti bakimindan hava meydanlarmmin teknik
niteliklerini ve isletme esaslarint tayin etmek ve uygulamalart denetlemek,” yetKisi
bulunmaktadir. Bu kapsamda SHGM Trlirkiye’deki tiim havaalanlarinda emniyete iliskin
her tiirlii diizenleme, uygulama ve siliregten birinci derecede sorumlu ve yetkili

tutulmustur (SHGM, 2017).

Yine Tiirkiye adina SHGM, Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilatt (ICAO),
Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC), Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilat
(EUROCONTROL) ve Birlesik Havacilik Otoriteleri (JAA) iiyesidir ve sayilan
kuruluslarin biinyesinde yapilan ¢alismalari yakindan izlemektedir (Nergiz, 2008, s.74).

2920 sayili “Tiirk Sivil Havacilik Kanunu” ve 5431 sayili “Sivil Havacilik Genel
Midirligi Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun” (2005) dan yetki alan SHGM,
tilkenin sivil havacilik alanindaki tiim emniyet yonetim sistemlerine iligkin yapilan

uygulamalari faaliyetlerden birinci dereceden sorumludur (Nergiz, 2008, s.75).

Bu kapsamda gerek SHGM gerekse onun yetki vermesiyle DHMI Genel
Midiirliigi pek ¢ok yonerge, yonetmelik ve talimat yaymlayarak iilkemizde emniyet
yonetim sistem ve uygulamalarinin siirdiirilmesini saglamaktadirlar. Bu anlamda son
olarak “sivil havacilik faaliyetlerinde emniyet standartlarimin en fiist diizeyde

uygulanmast amaciyla” 2012 yilinda yaywnlanan “Sivil Havaculikta Emniyet Yonetim

Sistemi Yonetmeligi”,22/01/2015 tarihinde giincellenmistir (SHT-SMS/HAD, 2015).

S6z konusu yonetmelik iilkede faaliyet gosteren “tim havayolu isletmeleri,
havaalan1 ve terminal isleticileri, hava taksi isletmeleri, yer hizmetleri ile ikram

kuruluglari, yetkili hava kargo acenteleri ve genel havacilik igletmeleri de dahil olmak

104


http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/yonetmelikler/SHY_SMS_Rev.01.pdf
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/yonetmelikler/SHY_SMS_Rev.01.pdf

lizere havaalanlarinda faaliyet gosteren tiim isletmeleri” birer emniyet yonetim birimi
kurmak ve kurumlarinda emniyet konusunda sorumlu ve yetkili olacak sekilde gerekli

gorevlendirmeleri yapmakla sorumlu tutmustur.

SHGM tarafindan yaymlanan SHY-14, (2002) talimati, “Hava Trafik Yonetim
Hizmetleri Ile Baglantili Emniyet Olaylarinin Rapor Edilmesi ve Degerlendirilmesine
Dair Yonetmelik” (SHY/65-02, 2014); Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilar1 Tarafindan
Emniyet Y6netim Sistemlerinin Kullanilmasima iliskin Talimat ; “Yerli Ve Yabanci Hava
Aracma Yapilan Emniyet Degerlendirmeleri Yonetmeligi” (SHY-RAMP, 2015); Hava
Trafik Emniyeti Elektronik Personeli Sinav, Sertifika, Lisans Ve Yetkilendirme
Yonetmeligi” (SHY-ATSEP, 2013); Hava Trafik Yonetiminde Emniyet Gozetimi
Hakkinda Yénetmelik (SHY-GOZETIM, 2011); “Havaalan1 Emniyet Standartlari
Talimat1”, (SHT-HES, 2014); Sivil Havacilik Emniyet Olaylarinin Raporlanmasina Dair
Talimat” (SHT-OLAY, 2015), Havaalanlarinda Emniyet Yonetim Sisteminin
Uygulanmasina Iliskin Talimat, (SHT-SMS/HAD, 2015) ve bunlar gibi pek ¢ok mevzuat
yoluyla havaalanlarinda hizmet veren kuruluslarda emniyet yonetim sisteminin

uygulanmasina iligskin usul ve esaslar1 diizenlemektedir.

Yukarida siralanan SHGM talimatlar havaalanlarinda emniyet yonetim sisteminin

kurulmasini, etkili isletilmesini ve siirekli denetlenmesini zorunlu tutmaktadir.

3.3.2.2 Deviet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii

Tiirkiye’deki devlet envanterindeki havaalanlarinin isletilmesi ile Tirk hava
sahasindaki hava trafiginin diizenlenmesi ve kontrolii gérevi, Devlet Hava Meydanlari

Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigiince yerine getirilmektedir (DHMI, 2017).

Esenboga Havalimaninda DHMI Basmiidiirliigii olarak teskilatlanan Devlet Hava
Meydani Isletmesi Tiirkiye’deki sivil ticari havaalanlarinin tamamina yakini1 kamu adina

isletmektedir.

DHMI, amag, faaliyet yonetim bakimindan ise "233 sayili KHK ve bunun ek
degisiklikleri ile "Ana Statii"siine, 2920 sayil1 Sivil Havacilik Kanunu, 2677 sayil1 Sivil
Hava Meydanlari, Liman ve Smir Kapilarinda Goérev ve Hizmetlerin Yiriitiilmesi
Hakkinda Kanun ile 3832 sayili Bazi Kurum ve Kuruluslarin Korunmasi ve

Giivenliklerinin ~Saglanmasi Hakkinda Kanun ile 4046 sayili Ozellestirme
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Uygulamalarinin Diizenlenmesine ve bazi Kanun ve KHK'de Degisiklik Yapilmasina

Dair Kanun" hiikiimlerine tabi bulunmaktadir.

ICAO, EUROCONTROL ve ACI basta olmak {izere ilgili Uluslararasi
kuruluslarmn da iiyesi olan DHMI Genel Miidiirliigii idaresi altinda 2017 yili itibariyle
17’si dis hat seferlere agik olan toplam 54 havaalani bulunmaktadir (DHMI, 2017).

S6z konusu havaalanlarinda Emniyet Yonetim Sistemi (EYS) vasitasiyla resmi ve
sistematik bir sekilde saglamakla gérevli olan DHMI, bunun i¢in gerekli olan unsurlarmi
ve sistemin uygulama esaslarini c¢esitli kurallar, genelgeler ve talimatlarla fiilen

diizenlemektedir (DHMI, 2011).

Kurulus ana faaliyet alanlari havaalanmi isletmeciligi ve seyriisefer hizmetleri
kapsaminda emniyetli bir sekilde sivil havacilik faaliyetlerinin devami i¢in tiim havaalani
isletme ve hava seyriisefer hizmetlerinin saglanmasi kapsamindaki gorev ve

sorumluluklar1 bulunmaktadir (DHMI, 2017).

Goriildiigii  tizere Tiirkiye’de sivil havaalanlarinda tiim  hizmetlerinin
gerceklestirilmesi i¢in kendisine yetki verilmis olan DHMI, havaalanlarinda emniyet
yonetim sistemlerinin siirdiiriilmesinden, ¢alismasindan, kontroliinden, denetiminde ve

gereklilikleri de dogrudan dogruya sorumludur (DHMI, 2017).

3.3.2.3. Diger Otoriteler

Temeli II. Mesrutiyet Donemine dayanan “Altyap1 Yatirimlar: Genel Miidiirligi”
ilk faaliyetine demiryollar1 yapimi ile baslamistir. Cumhuriyet Déneminde deniz
limanlar1 ile havaalani insaatlar1 gorevlerini Uistlenen, daha sonra akaryakit boru hatlari
yapimi ile de gorevlendirilen bu kurulus, 13.07.1972 tarih, 1609 sayili kanunla
“’Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlar1 Ingaati Genel Miidiirliigii>> adin1 almistir
(UDHB, 2017).

Daha sonra bu kurum "Altyapr Yatirnmlari Genel Midirligi" adi altinda
hizmetlerine devam etmeye baslamistir (UDHB, 2016).Bu Genel Miidiirliik devlet eliyle
yaptirilmasi planlanan tiim liman, demiryolu, hava meydani, balik¢1 barinag gibi yapilari
inga etmenin yani sira bunlarin her tiirlii bakim ve onarimlarinin organizasyonu igin

esaslar hazirlamakla da yiikiimliidiir (UDHB, 2017).

Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii havaalan

ve terminal isletmeciligi ile gorevli bir kurum olmamakla birlikte, hava meydanlarinin ve
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bunlarla ilgili tesislerin, alakali kuruluslarla igbirligi yaparak, plan ve programlarini
hazirlanmasi, gergeklestirilmesi igin gerekli tedbirleri alinmasi ve onarimlarinin
yapilmasina yonelik faaliyetlerde bulunmaktadir. Yapilan uygulamalara bakildiginda bu
gorevini de son yillarda DHMI’ye devretmis goriinmektedir. Son yillarda faaliyet
konusunu 6zellikle rayli sistemler ve liman projeleri kapsaminda yogunlastirmig olan

DLH, Marmaray projesini de yiiriitmektedir.

Meteoroloji Genel Miudirliigi’'nliin  “kurulus amact meteoroloji istasyonlari
acmak ve ¢alistirmak, hizmetlerin gerektirdigi gozlemleri yapmak ve degerlendirmek;

cesitli sektorler icin hava tahminleri yapmak ve meteorolojik bilgi destegi saglamaktir”

(MGM, 2017).

Kurum nezdindeki Tahminler Daire Baskanligima bagli olan Havacilik
Meteorolojisi Sube Miidiirliigi “Havacilik sektoriine yonelik meteorolojik destegin
uluslararasi ve ulusal kurallara uygun olarak verilmesini ve hizmetin devamliligi i¢in

koordinasyonu saglamakla” gorevlidir (MGM, 2017).

Giiniimiizde Orman ve Su Isleri Bakanhigi uhdesindeki Meteoroloji Genel
Miidiirligi, sivil havacilik sektorii acisindan dnemli olan hava tahminlerinin yapilmasi

ve meteorolojik bilgi destegi saglanmasi hususlarinda goérev yapmaktadir (MGM, 2017).

Havaalani isletimi ile ilgili yukarida sayillan kamu kurumlar1 disinda dogrudan
kullanict durumunda olan havayolu sirketleri, havaalani yer hizmetleri ve ikram hizmet
kuruluslari, temsil, gézetim ve yonetim sirketleri, ucak bakim onarim ve 6zel gilivenlik
sirketleri ile bircok kurum ve kurulus bir biitlinlin parcalar1 halinde havaalani sistemini
olusturmaktadir. Ozellikle Emniyet Genel Miidiirliigii, Giimriik Miistesarlig1 ve Jandarma
Komutanliklar1 da kendi kurumsal yasa ve gorevleri ¢ergevesinde havaalanlarinda
emniyete yonelik konularda goérevler iistlenmektedir. Ayrica 6zel giivenlik isletmeleri de
tilkemizde sivil havaalanlarinda emniyetin saglanmasi ve siirdiiriilmesi agisindan
ozellikle giivenlik ¢ercevesinde benzer kamu kuruluslariyla ayni fonksiyonlar1 yerine

getirmektedir.

Sonug olarak denilebilir ki, havaalanlarinda emniyetin saglanmasi ve etkili bir
sekilde yonetile bilinmesi agisindan tiim havaalan1 paydas ve kullanicilarinin ortak hedef
ve amaglar dogrultusunda senkronize bir sekilde yoOnetilmesi, emniyeti diizenleyen
kurallar1 samimi bir sekilde benimseyerek uygulamasi ve bu yonde pozitif bir kiiltiire

dayali davraniglar gosterecek personel niteligine ulagsmasi gerekmektedir.
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4. SiVIL HAVACILIKTA HAVA TRAFIK YONETIMI

Yirmi birinci yiizyilda kiiresellesen diinyanin en stratejik ulasim ve tasima sektorii
haline gelen sivil havacilik sektoriinde hava trafik yonetimi (Air Traffic
Management/ATM) sistem ve siirecleri ¢ok karmasik alt sistemlerden olusan ve oldukca
stratejik 6neme sahip olan yonetsel alanlardan olusmaktadir (Cetin, 2007:13). Zaten
sektorel 6zellikleri nedeniyle yiizlerce alt sistemden olusan havacilik sektériinde ATM
sistem ve siireclerinin ifade ettigi alt sistemler biitiinlesik deger ifade ederek emniyetli bir
ucusun gerceklesmesini saglamak amaciyla kendi kosullart ve Orglitsel ortami
cercevesinde yonetilmesi gerekmektedir (Vincent ve Galotti, 1997).

Bu yoniiyle ATM sistem ve hizmetleri basli basina havacilik sektoriiniin
merkezinde kalan, bu sektorii emniyet agisindan tek basina ayakta tutan ve son derece
kapsamli bilgi ve deneyim gerektiren havacilik destek hizmet alani olarak literatiirde
nitelendirilmektedir (Jonge, 1999:15).

Diger yandan ATM siire¢ ve sistemleri hakkinda detayli bir arastirma ve inceleme
yapmak farkli disiplinleri, uzmanliklari, teknolojileri ve 6zellikle bu alana 6zgii teknik
terimleri tanimlamayi gerektirmektedir (Turhan ve Usanmaz, 2014:93). Bu nedenle ATM
kapsaminda verilen hava trafik kontrol ve hava sahasi ydnetimi gibi bazi yOnetsel
alanlarda siirdiiriilen hizmetlerin emniyet yonetimiyle iligkisini anlatmaya ge¢meden
once hava sahasi, hava trafigi, hava trafik kontrol ve bu tip ATM alt sitemlerine 6zgii bazi
teknik kavramlar1 tanimlamak gerektigi degerlendirilmektedir.

Bu c¢ercevede arastirmanin bu {igilincii boliimiinde Oncelikle sivil havacilik
sektoriinde tiim hava ulagim faaliyetlerinin icra edildigi dis ¢evreyi tanimlayan hava trafik
kontrolii, hava sahalarinin yonetimi, hava trafigi ve diger teknik kavramlar tanimladiktan
sonra Hava trafik hizmetleri ve alt sistemleri incelenmeye ¢alisilacaktir.

Boliimiin sonunda ise basta ATM ve ATC sistemlerinde olmak {izere tiim sivil
havacilik faaliyetlerinde emniyet yonetim sistemleri ile pozitif emniyet kiiltiirline
buradaki g¢alisanlarin neden sahip olmasi gerektigi konusunda bazi degerlendirmeler

yapilmaya calisilacaktir.

4.1. Hava Trafik Yonetimi Siire¢ ve Alt Sistemleri

Hava trafik yonetimi hava ve yer fonksiyonlarini kapsayacak tiim birimlerin
isbirligi ile olusturulan tesisler ve saglanan diizenli hizmetler araciligiyla - emniyetli,

ekonomik ve etkin olarak - hava trafik hizmetlerini, hava sahas1 yonetimini ve hava trafik
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akis yonetimini kapsayacak sekilde, hava trafiginin ve hava sahasinin entegre ve dinamik
yonetimidir (ICAO, 2007: 1-4).

Diger bir ifadeyle Hava Trafik Yonetimi (ATM) terimi ugusla ilgili tim
operasyon safhalar1 boyunca ugaklarin emniyetli ve etkin olarak hareket edebilmeleri igin
gerekli olan yerdeki ve havadaki fonksiyonlarin toplamini ifade eden teknik bir terimdir
(SHY/65-02, 2014). Tanmimlardan anlasilacagi iizere ATM sistem ve hizmetlerinin en
genis anlamda varlik sebebi olarak emniyetli, konforlu, hizli ve en diisiik maliyetle
insanlarin ve esyalarin hava aracglariyla, havadan naklini saglamaya yonelik katki
sunmaktir (Ergilin, 2013:375). Bu cercevede tim ATM faaliyetlerinin yiiksek emniyet
icinde gerceklestirilmesi i¢in her seyden dnce hava araci ile havaalan1 ve diger ugus
destek faaliyetlerinin tiretildigi alt sistem arasinda is birliginin, etkili ve senkronize bir

sekilde yonetilmesi gerekmektedir (Gerede, 2002:6).

Gergekten de glinlimiizde hava trafiginin yonetiminde uluslararas: standartlarda
bir terminoloji gelismis ve dilleri farkli olan iilkelerde bile ayni kavramlar ayni
kisaltmalarla kurumsal bir sekilde ifade edilmeye baslanmistir (Oktal ve Yaman,
2004:39). Diger bir ifadeyle yolcu, yiik ve kargonun emniyetli ve etkin bir bicimde varis
yerlerine ulastirilmasi i¢in tiim ATM alt sistemlerinin fonksiyonlarini tam zamaninda ve
esgldiimli bir sekilde yerine getirilmesi amaciyla ATM alt sistem ve hizmetleri gesitli

gruplara ayrilarak teskilatlandirilmistir (Sengtir, 2004:28).

Nitekim ATM’nin tiim bilesenleri géz oniine alindiginda, “sistemlerin sistemi”
olarak tanimlanan ATM sisteminin uluslararasi kisaltma ve standartlara gore biinyesinde
yer alan alt sistemleri araciligiyla var oldugu sdylenebilir. Bu kapsamda olmak {izere
ATM kapsaminda tiretilen hizmetler dncelikle li¢ grupta teskilatlanmaktadir. Bunlardan
ilki olan “Hava Trafik Hizmetleri” (ATS- Air Traffic Services) kendi igerisinde {i¢ baslik

altinda incelenmektedir:

Bunlardan ilki olan “Hava Trafik Kontrol Hizmeti” (ATC- Air Traffic Control),
gerek hava araclar1 arasinda gerekse hava araglari ile her tiirlii manialar arasinda
carpismalarin Onlenmesi, hizli ve diizenli hava trafik akisinin saglanmasina yonelik
havacilik hizmetleri vermektedir. ATS kapsaminda verilen hizmetlerin ikincisi ise “Ucus
Bilgi Hizmeti” (FIS- Flight Information Service) olarak adlandirilmaktadir. Uguslarin
emniyetli ve etkili bir bicimde yiiriitiilmesi i¢in faydali tavsiye ve bilgilerin saglanmasi

amactyla verilen bu hizmetlerin disinda iigiincii grubu olusturan ATS “Ikaz Hizmeti”
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(Alerting) arama kurtarmaya ihtiya¢ duyan ucakla ilgili olarak ilgili tim kuruluslart

uyarmak/yardimc1 olmak islevlerini yerine getirmektedir.

ATM kapsaminda siirdiiriilen hizmetlerin toplandigi ikinci grup ise “Hava Sahasi
Yonetimi” (ASM-Air Space Management) hizmet birimleridir. Hava sahasinin etkin
kullanilmas1 amaciyla ve hava sahasi kullanici) talepleri dogrultusunda paylasim,

koordine ve kontroliiniin saglanmasi amaciyla verilen hizmetlerdir.

Uluslararasi ¢ercevede ATM hizmetlerinin ve alt sistemlerinin toplandig1 diger
grubu olusturan “Hava Trafik Akis ve Kapasite Yo6netimi” (ATFCM- Air Traffic Flow
and Capacity Management) ise hava araglar1 ile ATC sistem kapasitesi arasinda siirekli
olarak denge kurmayi amaglayan taktik ve stratejik planlama c¢aligmalar1 kapsaminda

verilen havacilik hizmetlerinden olusmaktadir.

Tezin bu boliimiinde kisaca anlatilan temel ATM sistem, siire¢ ve hizmetlerinin
oncelikle tanimlamasi yapilacaktir. Her bir sistemin biitiin ATM igerisindeki yerini ve
Onemini tanimladiktan sonra bdliimiin asil odak noktasi “hava trafik kontrol hizmetleri”

daha detayli bir sekilde anlatilmaya calisilacaktir.

4.1.1. Hava trafik hizmetleri

Hava Trafik Hizmeti ugagin saha, yaklasma ve meydan kontrol merkezi ile
iletisimini saglayan birimleri toplu bir sekilde ifade etmekte kullanilan genel bir terimdir
(Turhan, 2007, s.16). Diger bir ifadeyle ATS kavrami, “hava sahalari sinirlari
belirlenmis, alfabetik olarak diizenlenmis operasyon kurallari ile hava trafik hizmetlerinin

tanimlandig1 hava sahalarini” ifade etmektedir (SHY/65-02, 2014).

Genel olarak bakildiginda hava trafik hizmetinin temel fonksiyon ve amaglarinin
basinda havadaki ve yerdeki hava araclarinin ya da yerde meydan manevra sahasinda
hareket eden hava araclar1 ve diger nesnelerin birbirleri ile ¢arpismasini 6nlemek oldugu

sOylenebilir (Dubet, 2009:16).

Ayrica hava trafik hizmetlerinin havada veya meydanda diizenli ve hizl1 bir trafik
akis1 saglamanin yani sira uguslarin giivenli ve verimli ger¢eklesmesi i¢in tavsiye ve bilgi
saglamak ile sorumluluk alaninda meydana gelen havacilik kazalarinda arama-kurtarma
hizmetine ihtiya¢ duyanlara yardimci olmak ve ilgili birimler arasinda gerekli

koordinasyonu saglamak seklinde gorevleri bulunmaktadir.
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Iste bu tiir gorev ve fonksiyonlar1 yerine getirmek amaciyla yerine getirilen
ATS’leri Tiirkiye hava sahasinda genellikle asagida siralanan birimler ve alt sistemler
araciligiyla teskilatlanmakta ve siirdiiriilmektedir. Bununla birlikte literatiirde belirtildigi
tizere ATC, hava trafik hizmetleri i¢erisinde, direkt olarak ugus emniyetini ilgilendirdigi

icin, daha ¢ok 6n plana ¢ikmaktadir (Teperi ve Leppanen, 2010:427).

Bu tezin konusu ve orneklemin calistifit ATM birimleri olmas1 yoniiyle ATC
birimlerince siirdiiriilen hizmetler ile bu hizmetlerin icerikleri halkinda daha detayl bilgi

verilmesinin yerinde olacagi degerlendirilmektedir.

4.1.1.1. Hava Trafik Kontrol (ATC) Hizmetleri

Her iilkede hava trafik yonetim ve hizmetlerini etkili ve emniyetli bir sekilde
stirdlirebilmek, i¢in hava trafik kontrol birimleri olusturulmustur (Jonge, 1999:16). Bu
kapsamda ATM sistemi i¢inde yer alan alt sistemlerin basinda hava trafik kontrol alt

sistemi gelmektedir. (SHT/65-03, 2009).

Uluslararas1 standartlara gore hava trafik kontrol hizmetleri “Saha Kontrol
Hizmeti” (ACC), “Yaklagsma Kontrol Hizmeti” (APP) ve “Meydan Kontrol Hizmeti”
(TWR) seklinde sirlanan {i¢ temel kategoride ve birim catisinda siirdiiriilmekle birlikte
her birimde faaliyet gosteren calisanlarin ve operasyonel siire¢lerinin altinda kurulan alt
sistemler bulunmaktadir. Birbirinden ¢ok farkli igerik ve tarzda strdiirilen ATC
hizmetlerinin her bir alt sistemini olusturan kii¢iik alt sistemlerin ise birbiriyle koordineli

bir sekilde yonetilmesi gerekmektedir.

ATC sistem ve hizmetleri hava araglarinin yerde ve havadaki hareketlerinin, sivil
havacilik sisteminin amaglar1 dogrultusunda diizenlenmesini saglamaktadir (Torum ve
Yilmaz, 2009:47). Ugus emniyetinin ve etkinliginin saglanmasinda 6énemli bir rolii olan
hava trafik kontrol hizmetleri, ugaklar arasindaki carpigsmalari ve ucaklarla manevra
sahasi iizerindeki engeller arasindaki carpigsmalar1 6nlemek ve diizenli ve hizli bir hava
trafik akisi1 saglamak amaciyla yol kontrol, yaklasma kontrol ve meydan kontrol

hizmetlerinden olugsmaktadir (Soyertem, 2013:36).

O noktada denilebilir ki ATC kavrami aslinda “kapsaminda siirdiiriilen havacilik
uygulamalarini tanimlayan semsiye bir kavramdir (SHY/65-02, 2014). Her bir sistemde

farkli lisans diizeylerine gore “Hava Trafik Kontrolorii” ¢caligmaktadir. Genellikle bu tiir
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hizmetler Hava Trafik Kontrol Programi yiiklii bilgisayarlardan uydu destekli olarak

verilmektedir.

Havacilik emniyeti agisindan havacilik ve ugus kurallart ile prosediirlere uygun
olarak ucaklar arasinda carpigsma riskini Onlemekten sorumlu olan hava trafik
kontrolorleri gorevli oldugu hava alaninda trafik yogunlugunu birim amirlerine ve
ilgililere bilgi vermekten sorumludur. Bu denli kritik ve 6nemli gérev ve sorumluluklari
olan ATC gorevlerinin bu gorevi iistlenmek i¢in “ATC lisans1” almasina baglidir. Hava
trafik kontrol hizmetinin ilk kismin1 olusturan meydan kontrol hizmetlerindeki gérevlerin

dagilimi su sekildedir:

4.1.1.1.1. Meydan kontrol hizmetleri

Meydan kontrol hizmetinin temel amaci havaalani ve civarindaki hava trafiginin
birbirine gére emniyetini saglamaktir. Bu amaci saglamak i¢in; delivery veya clearance
delivery, meydan kontroliin (TWR) alt birimi olarak faaliyet gosterir ve 6zellikle Atatiirk
havalimani1 gibi hava trafigi oldukca yogun olan biiylik havalimanlarinda kalkis yapacak
hava trafik ucus bilgilerini, planlarini ve hava trafigine iligkin diger uygulamalar1 kontrol
eden ve bunlar1 herhangi bir kazaya neden vermeyecek sekilde yol miisaadelerini vererek
yoneten bir meydan kontrol hizmet birimidir. Tanimdan da anlasilacag: tizere DEL
birimleri ATC baglaminda asil olarak hava araglarinin “Ucus Planinin Kontrolii”
hizmetini vermektedir. Bu anlamda DEL birimleri Ugus planinin kontrolii Sekil 4.1°de

gosterilen elektronik yazilim program ve ekranini kullanarak yerine getirmektedir:

Cagri adi

Ugus Seviyesi

Varig Meydani Kalkis Meydani Ucgus Rotasl

F380 UL6OSDOL U0310

EET/LBSR0023 LYBROAS4L...

Squawk/Transponder Kodu Cagri Kodu Planlanan Kalkis Saati  Diger Agiklamalar/Remarks

Sekil 4.1. ATC Hizmetlerinde DEL Hizmetleri Ornegi
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DEL kapsaminda Sekil 4.1°de verilen bilgilerde herhangi bir degisiklik oldugunda
bunu fark eden ATC personeli DEL kapsaminda kontrol ettigi bilgilerde herhangi bir hata
veya eksik olmasi durumunda once yetkili ATC tarafindan gerekli hata diizeltilerek
yapilan diizeltme pilota bildirilmektedir. Eger ATC gerekli goriirse ve gerekli diizeltmeyi
yapmak tlizere pilota bilgi vermeli ve planin diizeltilerek tekrardan DEL birimine
yollanmasi istenmekte ve bu sayede emniyeti tehlikeye atacak herhangi bir durumun
yasanmasi onlenmeye c¢alisilmaktadir. ATC kapsaminda DEL birimince ugus planinin
kontroliine ek olarak verilen baska bir hizmet tiirii ise hava araclarina “Yol Miisaadesi”
verilme iglemidir. Genellikle havalimanindaki ugak yaklagsma veya saha kontrol birimleri
tarafindan verilen bu ATC hizmeti sayesinde kalkis yapacak ucaklarin trafikler saglanir
ve gerektiginde geciktirilerek ya da Oncelik taninarak ucaklara hava saha ve trafigi ile

hava meydani herhangi bir kazaya neden olmayacak sekilde yonetilmeye calisilmaktadir.

ATC hizmeti kapsaminda verilen yol miisaadesi kalkistan sonra yerine getirilmesi
gereken iglemleri, ucagin kalkista ulagsmasi gereken oncelikli irtifayr ve “Transponder
kodlar1” olarak ifade edilen ve ugaga radar tanimini saglayacak radar biriminin SSR
kodlar1 kullanilarak verilebilen sifreli ugus bilgileridir. Bunlara ek olarak yol miisaadesi
kapsaminda verilen bilgilere ugagin kalkisinda gecikme yasanmigsa bunun bilgisi; aktif
pist durumu veya hava meydanina yaklagsma frekansi gibi pilotun igine gerektiginde

yardimci olabilecek ek bilgiler eklenebilir (ICAO Doc. 4444).

Meydan kontrol kapsaminda verilen 6nemli hizmetlerden bir digeri olan olan yer
kontrol hizmetleri (GND) birimi hava meydanlarindaki taksi yollarinda ya da
apronlardaki trafiklerin hareketini kontrol etmek ve trafigin diizenli ve emniyetli akigini
saglamak seklinde gorev ve fonksiyonlar1 bulunmaktadir. Bunlara ek olarak GND birimi
kalkis yapacak hava araclarma yol miisaadesini temin etmek; ugaklarin motor
calistirmalarina ya da kalkis pisti ve park pozisyonu i¢in taksi yoluna girmelerine

miisaade vermek gibi gérev ve sorumluluklar1 bulunmaktadir (Sekil 4.2).
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Sekil 4.2. Yer Kontrol (GND) Hizmet Birimi

Bu anlamda VFR yol miisaadeleri ugus plani onayini, kalkis pistini, meydan turu
istikametini, diiz ugus irtifasini, CTR giris/¢ikis talimatlarini, transponder kodunu, QNH
degerini ve gerekli oldugu durumlarda serbest kilinan ilk irtifayr igermektedir. Tiim
sayilan durumlar kontrol edildikten sonra hava aracinin pilotlarina motor ¢alistirma izni
veren GND hizmet birimi genellikle bu miisaadeleri tahmini kalkis saatinin 15 dakika
oncesinden vermektedirler. Tahmini kalkis saatinin bu araliga uygun olmamasi
durumunda, pilotlardan gerekli diizeltme talep edilmekle birlikte 6zellikle toplu uguslarda
veya yogun hava trafigi olan giinlerde bu birimden sorumlu yetkilerce de toplu bir sekilde
izin verile bilinmektedir. GND hizmetlerinde havaalanlarindan hava alanlarina
degismeyen cizgide bazi yerlesik uygulamalar bulunmaktadir. Ornegin taksi yapmakta
olan bir hava araci trafiginin 6niinii kesecek sekilde bagka bir trafige push-back miisaadesi
verilemez. Benzer sekilde paralel taksi yollari, inis ve kalkistaki trafikler icin es zamanl
olarak kullanilmas1 ya da kalkis i¢in siralandiklar1 yer ve zamanda hava araglariyla temasa
gecmek gibi islemleri bu birim yapmaktadir. Sonu¢ olarak denilebilir ki, havacilik
emniyeti acisindan oldukca fazla 6nem arz eden bu gibi durumlarin yani sira hava trafik
yonetiminde emniyetsiz bir duruma yol agmamak veya karisikliklar1 dnlemek amaciyla
taksi yolu giris noktalarinda bekleme talimati verme yetkisi de olan GND biriminin
sundugu trafik kontrol hizmetleri olduke¢a kritik 6neme haizdir.

Meydan kontrol hizmetlerinin (TWR-Tower) en Onemlisi hava meydani
yiizeyindeki pistler tizerinde ya da kontrol sahasindaki (CTR-Control Zone) ya da hava
meydan ile gorlisii mevcut hava trafiklerinin kontroliinden sorumludur. Bu kapsamda
TWR biriminin hava ATC kapsaminda verdigi hizmet ve gorevlere bakildiginda pistler

tizerindeki hava araglarinin hareketlerini kontrol ederck diizenlemek, inis ve kalkis
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yapacak hava araglarinin gereksinim duyduklar1 bilgileri vererek hava meydani
tizerindeki inis ve kalkis trafiginin diizenli ve emniyetli akigini saglamaktir. Bunlarin yan
sira hava araclarina kalkis, inis ya da pist kat edis miisaadesi vermek ve benzeri talimat
ya da bilgilerle hava trafigini emniyetli bir sekilde yonetmek seklinde gorev ve

sorumluluklar1 bulunmaktadir.

Sekil 4.3. ATC Kapsaminda TWR - Meydan Kontrol Hizmet Birimleri

4.1.1.1.2. Yaklasma kontrol hizmetleri

Yaklagma Kontrol (APP-Approach Control), hava inis meydanina yaklasan veya
kalkis meydanindan ayrilan hava araglarina verilen bu hizmetin iretildigi yaklasma
kontrol tiniteleri, kendilerine tahsis edilmis terminal kontrol sahalarinda (TMA-Terminal
Management Area), saha kontrol iinitesinden aldiklari trafikleri emniyetli bir sekilde
alcaltip meydan kontrol {initesine devrederler veya meydan kontrol {initesinden aldiklar1
trafikleri emniyetli bir sekilde tirmandirip saha kontrol iinitesine devrederler. APP birimi
ucaklarin inisi i¢in gerekiyorsa meydan kontrol birimine bile bilgi ve talimat vererek
gerekli ayrimin yapilmasini saglar ve araglarinin herhangi bir sekilde kaza yapmasini

onlemek {izere 6nceden tedbir alan kritik bir gorev icra eder.
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Sekil 4.4. ATC Kapsaminda Yaklasma Kontrol (APP) Hizmetleri

Trafigin Yaklagma Kontrol (APP) biriminin temel gorevleri hava terminal kontrol
sahasindaki hava araclarinin hareketini kontrol ederek diizenlemenin yani sira inis ve

kalkis trafiginin diizenli ve emniyetli akigin1 saglamaktir.

Son olarak sdylenmelidir ki hava araglarmin kalkis ve inis prosediirlerini,
oncelikli irtifa/ugus seviyesini belirleyen bu ATC birimi hava araglar1 i¢in “radar
vektorli” hizmeti saglamak ya da yaklagsma veya bekleme talimati ve miisaadesi vermek

seklinde gorevleri de bulunmaktadir.

4.1.1.1.3. Saha kontrol hizmetleri

Saha Kontrol (ACC - Area Control Center) birimi tarafindan verilen bu hizmet
sadece kontrollii hava sahalarinda verilmektedir. ACC olmayan bdlgelerde bu hizmet,
yaklagsma kontrol hizmeti veren iiniteleri tarafindan saglanabilir (ICAO, 2007, s.1-4).
Trafigin Saha Kontroliin (ACC) birimi bu kapsamda en oncelikli gérevi de hava trafiginin

diizenli ve emniyetli akisin1 saglamak seklindedir.
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Sekil 4.5. ATC Kapsaminda Saha Kontrol (ACC) Hizmetleri

Saha Kontrol (ACC) birimi hava araciyla iletisime gegerek gerekli talimat ve
bilgilendirmelerle ucagin ugusu esnasinda hava trafigini kontrol altinda tutar. Bu
kapsamda Trafigin Saha Kontrolden (ACC) Meydan Kontrole (TWR) ugak inig yapana
kadar devrede olan ACC birimi ucagin inis yapacagi diger birime gorev ve sorumlulugu

devreden kadar ugusun emniyetli bir sekilde siirdiirtilmesini saglamaktadir.

Gerek yaklagma kontrol gerekse de saha kontrol hizmetleri radar yardimiyla
saglanmaktadir. Saglanan bu radar hizmetlerinin temel amaci hava araci trafiklerin
pozisyonlarini tespit ederek, hava trafigini yonetmektir. Bu kapsamda hava trafigini
stirekli takip eden ve hava araglarinin pozisyon raporu bilgilerini ATC tarafindan verilen
miisaadelere uygunlugunu saglamanin yami sira hava araci trafikleri arasinda ayirma
temin etmek ve yaklagma igin siralama yapmak {izere radar vektor hizmeti saglayarak
emniyetli bir sekilde seyriiseferlerinde yardimci olmak seklinde fonksiyon ve gorevleri

bulunmaktadir.

4.1.1.2. Ugus bilgi hizmetleri
Ucus bilgi hizmeti ugus bilgi bolgesi icinde gerceklesen her tiirlii ugusun hava
trafigi yonetiminde herhangi bir kargasaya neden olmadan emniyetli ve verimli

gerceklesmesi i¢in saglanan bilgi ve veri destek hizmetidir (Robson vd., 2009:48).
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Ucusun emniyetli bir sekilde gergeklesmesini saglayan FIS hizmetlerine konu
olan bilgilere 6rnek olarak havacilik meteorolojisi, tesis kolayliklari, hava meydani
yogunluklar1 ve ucus emniyetini etkileyebilecek diger manialar hakkindaki bilgileri
saymak miimkiindiir (Turhan, 2007:17). Bunlardan ilki olan hava meydan ugus bilgi
hizmeti (AFIS) ise, ugusun emniyetli gerceklesmesi amaciyla saglanan hava trafik

bilgilerinin hava aracina iletilmesi hizmetlerini nitelemektedir (Robson vd., 2009:44).

Emniyetli ve etkin bir ucus i¢in gerekli tavsiye ve bilgilerin saglanmasidir.
Genellikle hava trafik kontrol hizmetiyle beraber saglanir. Bu tip durumlarda hava trafik

kontrol hizmetinin 6nceligi vardir.

4.1.1.3. ikaz hizmetleri

Bir hava araci1 i¢in arama-kurtarma yardimi saglanmasi gerektigi durumlarda ilgili
organizasyonlara haber verilmesi ve bu organizasyonlara arama-kurtarma boyunca destek
olunmasidir (ICAO, 2001:1-3).

Ulkeler sahip olduklar1 ugus bilgi bélgeleri (FIR: Flight Information Region)
boyunca bu hizmeti vermekle sorumludur (ICAO, 2001: 5). Bu noktada 6zellikle meydan
kontrol ve yaklasma kontrol {initelerinin kontroliinde herhangi bir kaza-kirim
gerceklestiginde, s6z konusu iiniteler durumu gecikmeksizin kurtarma koordinasyon
merkezlerine iletirler ve yerel acil durum tinitelerine bilgi verirler (saglik kuruluslari, kaza
kirim kurtarma ve kaldirma ve yangin (ARFF: Aircraft Rescue and Firefighting) birimi
vb.).

Arama kurtarma faaliyetleri devam ettikge calismalara yardimci olunur. Olayin
olus sekline gore dogrudan alarm veya tehlike safhasi ilan edilebilir. RCC'ler ise uygun
arama kurtarma birimlerini yOnlendirirler. Bu siirecin islemesinden sivil havacilik

otoritesi sorumludur.

4.1.2. Hava sahasi yonetimi

Sivil havacilik terminolojisinde hava sahasi, “herhangi bir kara parg¢asi ve/va su
kiitlesi tizerindeki boyutlart ¢esitli kanun, kural ve antlagmalarla belirlenmis atmosfer

kiitlesi” olarak tanimlanmaktadir (Dictionary of Aviation, 2014:17).

En genis anlamda ise hava sahasi kavrami, “belli bir iilkenin topraklarini

kaplayan, bu topraklari idare eden devlete ait sayilan; ugus giivenligini saglamak iizere
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Milletlerarasi Sivil Havacilik Teskilati tarafindan tespit edilen hava boslugu” olarak

tanimlanmaktadir (Dictionary of Aviation, 2014:17).

Sivil havacilikta ATM’nin diger 6nemli bir alt sistemini olugturan Hava Sahasi
Yonetimi (ASM) kavrami ise hava sahalarinin kullanimi amaciyla gereksinim duyulan
yer ve zamanda mevcut hava sahasiin en etkin sekilde kullanilmasinin saglanmasina

yonelik tiim yonetsel alanlar1 kapsamaktadir (Dictionary of Aviation, 2014:62).

ASM fonksiyonu sayesinde planlanan hava sahasi, ATS'in emniyetli bir sekilde
verilebilecegi bir platform haline geldigi i¢in hava sahasini planlamadaki nihai amag¢ ATS

icin emniyetli bir platform olusturmaktir.

Bu noktadan bakildiginda hava sahas1 yonetimi tiim sivil havacilik faaliyetlerinin
emniyetli ve etkin bir bi¢imde yiiriitiilebilmesi ig¢in ¢esitli uluslararasi otoritelerce
belirlenen standartlarin, ulusal planda siirdiiriilen sivil havacilik hizmetlerinde

uygulanmasin1 saglayan kurum ve kuruluslardan olustugunu sdylemek miimkiindiir

(Nergiz, 2008:27).

4.1.2.1. Hava sahalarinin tiirleri ve hizmetleri

Hava sahas1 yonetimi; mevcut hava sahasinin en verimli sekilde kullanilmasini
amaclayan bir planlama fonksiyonudur. Bu planlamada dinamik zaman paylasimi ve kisa
donemli ihtiyaclara yonelik hava sahasi boliimlendirmesi (kullanicilarin ihtiyaglarina
gore hava sahasinin kalic1 veya gegici olarak kullanicilara tahsis edilmesi, hava sahasinin

smiflandirilmasi vb.) gibi yontemler kullanilir (EUROCONTROL, 2012:19-20).

Ulkelere gére degismekle birlikte genelde ulusal sivil havacilik otoriteleri yetki
alania gore ve taraf olunan antlagmalara gére sorumlu olduklar: sivil hava sahalarinda
gerceklesen tiim uguslari diizenleyici bir role sahip oldugu gibi ayn1 zamanda diger sivil
havacilik alt sistemlerinin igbirligi icinde faaliyet gdstermesinden de sorumludur (Sengiir,
2004:29).

Bu nokta tilkemizdeki tiim sivil hava sahas1 yonetim hizmetlerinden SHGM ve
onun gérevlendirmesiyle DHMI sivil havacilik hava meydani hizmetlerinde yasal otorite

konumundadir (Nergiz, 2008:28).

Glinlimiizde uluslararasi nitelikteki sivil havacilik uguslarinda Tiirkiye’nin de

icinde bulundugu genis bir cografyada hava sahasinin kullanimina iligkin tiim talepler,
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EUROCONTROL tarafindan yayinlanan hava sahasi yonetim el kitabinda belirtilmis saat
cizelgesine uygun olarak yapilmaktadir (SHY-FUA, 2014:3).

Bu kapsamda yeterli siire dncesinden Hava Sahas1 Yonetim Unitesine bildirilen
taleplere istinaden hava sahasi kullanim planlamasi giinliikk ve saatlik yapilarak, fiili
ihtiyaclara gore giincellenmektedir. Boylece gokyiiziiniin ugsuz bucaksiz gibi gériinen
sahalarinda belirli bir planlama ve esneklik cercevesinde kullanimi saglanmis olur

(Pooley ve Seaman, 2011:105).

4.1.2.2. Hava sahast yonetimi esas ve Yontemleri

Genel hava trafiginde dnceden bildirim yapma sart1 olmadan, koordinasyonsuz
bir sekilde rota degisiklikleri yapilarak gerceklesen ucuslarin yapildigi hava sahalarina
kontrolsiiz hava sahalar1 denilmektedir (SHY-FUA, 2014:3).

Bunun aksine kontrollii hava sahalar1 ise (CAS -Controlled Air Space), askeri ve
sivil hava trafiginde 6n bildirim yapilmadan rota dis1 uguslarina miisaade edilmeyen;

boyutlart ise dnceden belirlenmis hava sahalari i¢in kullanilan bir havacilik terimidir

(Soyertem, 2013:5).

Bu nedenle kontrollii hava sahasi icerisinde gergeklesen tiim uguslara “hava trafik
kontrol” (ATC) hizmeti verilmekte ve yerde bulunan CNS birimleri tarafindan uguslar

stirekli yonetilerek ugakla koordinasyon kurulmaktadir (Robson vd., 2009:44-45).

Kontrollii hava sahalart havaalanin bulundugu yerden baslayarak i¢ ice genisleyen
5 nmY’lik hayali dairelerden olusan hava koridorlaridir ve bu sekilde ucus bilgi bélgeleri
icinde yer alan hava yollarindan olugmaktadir. Havacilik otoriteleri tarafindan her bir
seviyenin boyutlar1 belirlenir ve bu bilgiler havacilik dokiimanlar1 olan NOTAM
araciligiyla yayinlanarak, hava yolu kullanicilarina bu alanda meydan gelen her tiirlii olay

ve sorun bildirilerek ugus emniyeti saglanir (DHMI, 2010:80).

ICAO’ya gore kontrollii hava sahalari, Kontrol bolgesi (CTR), Kontrol sahasi
(CTA), Terminal kontrol sahas1 (TMA) ve Havayolu (TCA) seklinde gruplara ayrilmakla

1 1nm (nautical mile ) yani 1 deniz mili, havacilikta da kullanilan mesafe birimidir ve 1,852 km’yi ifade
etmektedir.
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birlikte, kendi i¢inde yeknesaklig1 saglamak i¢in bu gruplarda yer alan kontrollii hava

sahalart ayrica A, B, C, D, E, F ve G seklinde yedi sinifa ayrilmaktadir (Goin, 2014:11).

Anilan hava sahalarindan A, B, C, D, E kontrollii hava sahalarini ifade ederken;
F ve G kontrolsiiz hava sahalarin1 nitelemektedir (Goin, 2014:12). Bunlar1 kisaca

tanimlamak gerekirse;

“A Sinift Hava Sahas1 VFR hava tasit1 haricinde operasyonel ihtiyacin var oldugu
duruma isaret eden hava sahasidir. Tiim operasyonlar IFR altinda yonetilmelidir
ve ATC talimat ve ge¢is iznine tabidir. Ayrica A smifi, havada en yogun trafigin
gerceklestigi hava sahalarima tahsis edilir ve tiim ugaklara ATC ayrimi

saglanmaktadir.

B Sinifi Hava Sahasi IFR hava tasitlarina hava trafik kontrol hizmeti saglamak ve
VFR hava tasitlarin1 kontrol etmek icin operasyonel ihtiyacin var oldugu hava
sahasidir. Daha az yogunluklu trafigin yasandigi hava sahalarina tahsis edilir. Cok
yiiksek hava sahalarina tahsis edilir. Hem IFR, hem de VFR uguslara agik olmakla
birlikte bu irtifalarda genellikle VFR ucus gerceklesmez.

C Smnifi Hava Sahasi IFR ve VFR ucguslarin her ikisine de miisaade edilen
kontrollii hava sahasidir. Fakat VFR uguslarinin giris icin ATC den geg¢is izni
almas1 gerekir. VFR ve IFR hava tasitlar1 arasinda ATC ayrimi saglanir. Hava
tasitina trafik bilgisi de verilir. Ilgili ATC biriminin operasyonel olmadig

zamanlarda C Siif olarak tanimlanmis hava sahasi E Smif olur.

D Smifi Hava Sahasi IFR ve VFR uguslarin her ikisine de miisaade edilen
kontrollii hava sahasidir. Ancak VFR uguslarinin hava sahasina girmeden 6nce
ilgili TCA (Terminal Kontrol Birimi ) ile iki yonlii telsiz temasi kurmasi
gerekmektedir. Sadece IFR altindaki hava tasitlarina ATC ayrimi saglanir. Hava
tagitina trafik bilgisi de verilir. Ekipman ve is yiikii miisaade ettigi siirece

uyusmazlik ¢oziimii ATC tarafindan saglanir.

E Sinifi Hava Sahasi ise operasyonel ihtiya¢ duyuldugu zamanlarda kullanilmak
lizere tanimlanmis bir kontrollii hava sahasidir. Bununla birlikte A, B, C veya D
Sinift Hava Sahasi i¢in belirtilen gereksinimleri tasimaz. Operasyonlar VFR veya
IFR altinda yiiriitiilebilir. Sadece IFR altindaki hava tasitlarina ATC ayrim
saglanir. VFR i¢in 6zel sartlar yoktur. Operasyonel bir kontrol kulesi olmaksizin

tesis edilmis algak seviye hava yollari, kontrol alan uzantilari, gegis alanlar1 veya
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kontrol zonlar1 E Smifi Hava Sahasi olarak siniflandirilabilir.” Kontrolsiiz hava
sahas1 kapsaminda olan F Sinifi Hava Sahasi tanimlanmis boyutlardaki bir hava
sahast olup icindeki faaliyetler sinirlandirilmistir. Faaliyetlerin sinirlanmasi bu
faaliyetlerle iliskisi olmasa da kisitlamalar hava tasiti operasyonlarina mecburen
uygulanabilir. Ozel kullanim amagli hava sahasi F Sinifi Tavsiye niteliginde
(Advisory) veya F Sinifi Kisitli (Restricted) olarak siniflandirilabilir ve kontrollii
hava sahasi, kontrolsiiz hava sahasi veya ikisinin bilesiminden olusabilir. Aktif
kullanilmadig1 zamanlarda kendisini cevreleyen uygun bir hava sahasinin

kurallarinin F Sinifi Hava Sahasi alanlari igin gegerli olacagi varsayilacaktir.

G Smnifi Hava Sahas1 A, B, C, D, E veya F Siifi Hava Sahasi olarak belirlenmemis
hava sahasidir ve igindeki ATC hava trafigi tizerinde kontrol uygulayacak ne yetki
ne de sorumluluga sahiptir. Sonu¢ olarak G Simifi hava sahasi tamamiyla

kontrolsiiz hava sahasidir ve diger bir ifadeyle Open-FIR'dir.” (TURKISM, 2014).

4.1.3. Hava trafik akis ve kapasite yonetimi

Hava trafik akis ve kapasite yonetimi ekonomik kayiplari, olasi sistem
tikanikliklarini ve kontrolor yiikiiniin artmasini engellemesi yoniiyle ATM’ nin 6nemli

onemli bir operasyonel bilesendir (Skorupski, 2011:22).

ATFM, ATS kapasitesini maksimum kullanmak suretiyle hava trafik akisinin
emniyetli, diizenli ve hizl1 bir sekilde saglanmasidir. ATFM i¢in uygulanacak kapasite
limitlerini  yetkili ATS otoritesi belirler. ATFM organizasyonu merkezi bir
organizasyondur ve akig yonetim pozisyonlart genellikle saha kontrol merkezlerinde

(ACC: Area Control Center) bulunmaktadir (ICAO, 2007a:1-4).
Sivil havacilikta AFIS gorevlilerine AFISO denilmekte olup, AFISO'lar

genellikle hava meydanlarindaki CNS cihazlarimin bulundugu iinitelerde gorev yapmakla

birlikte daha ¢ok haberlesme cihazlarini kullanarak bu gorevlerini ifa etmektedirler

(SHGM, 2014).

CNS hizmetlerinde kullanilan hemen hemen tiim cihaz ve donanimlarinda
meydana gelen ariza veya diger sorunlar ile bunlarin giderildiklerinde NOTAM
diizenlenmesi zorunludur. Bu zorunluluk her seyden 6nce hava trafiginin daha emniyetli
bir sekilde yonetilmesi agisindan da olduk¢a 6nemlidir. Nitekim SHGM denetgileri CNS

birimlerinde meydana gelen her tiirli donaninim arizasinin NOTAM’larda bildirilip
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bildirilmedigini de bu anlamda kontrol ederek denetim raporlarinda belirtmektedirler

(Oktal ve Yaman, 2004:44).

4.2. Operasyonel Usuller ve Kurallar

Genellikle ATC {initesi olmamasina ragmen ¢esitli zaman periyotlarinda ugus
trafigi yogunlasan hava meydanlarinda bulunan AFIS Unitelerinin en temel gorevi
sorumluluk alanina giren hava sahalarindaki hava araglarinin ugus emniyetinin saglamak
tizere onlara teknik destek saglayacak nitelikte bilgiler ve tavsiyeler vermektir (Robson
vd., 2009:49).

Ornegin hava durumu, meydan kolayliklar: gibi FIS bilgilerinin yan1 sira ALRS
(ikaz hizmeti) de verebilen AFIS'ler bu hizmetlerini ve uygulamalarmi iki tiirlii ugus
kurallarina gére uyarlamaktadir. Bunlar gérerek ve aletli uguslar kurallaridir. Ugiincii

olarak acil durumlarda farkli uygulamalar benimseyen usul ve kurallar bulunmaktadir.

Sivil havacilikta ATFCM kapsaminda acil durumlar “Tehlike Durumu” (Distress)
ve “Oncelik Durumu” (Urgency) olmak iizere iki sekilde ele alinmaktadir. Bunlardan ilki
olan “Tehlike Durumu” bir hava aracinin giivenli ugmasina engel teskil eden, ciddi bir

tehlike tarafindan tehdit edilen ve acil yardim gerektiren durumlari tanimlamaktadir.

Acil durum mesaj1, zaman ve durum elverdiginde, oncelikle acil durumun tiiri,
cagirilan istasyonun adi, hava aracinin tipi, acil durum sekli, pilotun niyeti, ugagin mevcut
veya son bilinen pozisyon, irtifa/ugus seviyesi ve ugus basi/istikameti ile verilebilecek
diger yararl bilgiler (kalan yakit, hava aracindaki kisi sayisi, vb.)¢ Bu igerikteki acil
durum mesajini1 alan birim 6ncelikle acil durum mesajinin alindigini bildirecek ve durum
elverdigi olclide haberlesmeye devam etmeye ve acil durum ile ilgili detaylar1 almaya

calisacaktir.

Tehlikedeki hava aracindan mesajin alinmasi ve cevaplanmasi, diger tiim hava
araglari ile yapilacak olan haberlesmeye gore dncelige sahiptir. Bu nedenle, bir acil durum
mesajt duyuldugunda o frekans da bulunan tiim istasyonlar, tehlike durumu ortadan
kalkincaya, tiim trafikler bagka bir frekansa transfer edilinceye veya acil durumdaki trafik
baska bir frekansa gecinceye, haberlesmeyi kontrol eden istasyon miisaade edene kadar,

yardim veren veya mesaji ileten kendisi degilse, sessizliklerini muhafaza etmelidir.

Acil durum sonuglandiginda, acil durum yasayan trafigi kontrol eden ATC,

normal ¢alisma kosullarini doniildiigiinii bildiren bir mesaj yayinlayacaktir.
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4.3. Tiirkiye’de ATM ve ATC Hizmetlerinde EYS

Sivil havacilik alaninda son yillarda biiyilik gelismeler gosteren Tiirkiye’de ATM-
ATC hizmet ve sistemlerinde biiyiikk gelismeler ve ilerlemeler kaydedilmis olmakla
birlikte heniiz tam olarak uydu destekli ATM-ATC hizmetleri sunumuna ge¢ilmemistir

(SHGM, 2011:5).

Mevcut sivil havacilik sorumluluk alaninda yer alan tiim hava meydanlarinda ve
CNS birimlerinde yasal olarak SHGM iist otoritesi tarafindan bu tiir hizmetler verilmekte
ve sistemler isletilmektedir. SHGM nin yetkisi, izini ve yonlendirmesiyle gereck DHMI
gerek diger hizmet saglayict kuruluslar eliyle siirdiiriilen ATM-ATC hizmetleri 24 saat
esasina gore tiim hava meydanlarinda bu sekilde siirdiiriilmektedir (SHGM, 2013:9).

Arastirmanin bu boliimiinde Tiirk sivil havacilik alaninda stirdiiriilen ATM-ATC
hizmetlerinin hukuki dayanaklari, yetkili kuruluslat ve ATM-ATC denetim
mekanizmalart acgiklandiktan sonra, iilkemizde ATM-ATC siireglerindeki emniyet

gereklilikleri detayli bir sekilde incelenecektir.

4.3.1. ATM-ATC hizmetlerinde yetkili kuruluslar

Tiirk sivil havaciliginda, ATM-ATC alaninda uygulanan gereklilikleri saglayan
ve bu sistemlerde emniyet gdzetimini yiirlitmekle sorumlu olan SHGM, s6z konusu
faaliyetlerin tamaminin uygulama diizenlemelerinin yerine getirilmesini saglamaktadir
(SHY-GOZETIM, 2011:3).

Bu kapsamda Genel Miidiirlik, ATM-ATC alanlarinda ulusal gbzetim otoritesi
gorevlerini yerine getirmekte ve kendi sorumlulugu altindaki hava sahasi igin gegerli olan
tim ATM-ATC diizenleme gerekliliklerine uyulup uyulmadigini denetleyerek ve
degerlendirmektedir (SHY-GOZETIM, 2011:4).

SHGM tarafindan yetkilendirilen kuruluslar olan Hava Seyriisefer Hizmet
Saglayict Kuruluslart (DHMI) ATM-ATC faaliyetlerinin aksamadan vyiiriitiilmesi icin
gereken imkanlara sahip bir organizasyon yapist olusturmaktadir. Bu ¢ercevede organize
edilen ATM-ATC teknik hizmet saglayici kuruluslar, hizmet verdikleri havaalani ile
siirli olmak tizere, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca ATM-ATC teknik
hizmeti saglama yetkisi verilmis kurum ve kuruluslar1 ifade etmektedir (SHY-5,

2010:13).
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Tiirk sivil havaciliginda bu konumda olan en énemli kamu kurulusu DHMI Genel
Miidiirliigiidiir. DHMI disinda Sabiha Gokgen Hava meydaninda 6zel bir isletme de bu
faaliyetleri yerine getirmekle yetkili kilinmustir (Sayistay Raporu, 2011:12). DHMI
blinyesinde olusturulan Hava Trafik Kontrol Merkezi Basmiidiirliigii, Ulusal ve
uluslararas1 mevzuat kapsaminda belirlenen yonetmelik ve talimatlara uygun olarak
sorumluluk sahast icinde ATM hizmetlerinin, Havacilik Bilgi Yonetimi (AIM)
Hizmetlerinin, Haberlesme / Seyriisefer / Radar (CNS) Hizmetlerinin saglanmasina
yonelik faaliyetler ile ilgili isleri yliriitmek, denetim ve koordinasyonu saglamakla
gorevlidir (DHMI, 2018b:3). Ayrica miidiirlik Hava Trafik Y&netim hizmetlerinin
saglanmasina yonelik yazilimlarin, donanimlarin, haberlesme, seyriisefer ve gozetim
cihazlarinin kesintisiz isletilmesini ve bakimim saglamakla da gorevlidir (DHMI,

20180:4).

ATM-ATC sistemlerinin yiiriitiilmesi agisindan énemli bir DHMI organizasyonu
ise “Havacilik Bilgi Yonetimi Miidiirligli” diir. Bu midirliik, Tirkiye’deki sivil
Havacilik Bilgi Yonetim Hizmetlerine yonelik olarak sorumluluk sahasi icinde
Uluslararas1 hava seyriiseferinin emniyet, diizen, kalite ve verimliligini artirmak i¢in
gerekli bilgi/veri akisini saglamak, Ugus Bilgi Merkezleri (FIC), Havacilik Enformasyon
Hizmetleri (AIS) ve AIM/AFTN f{initeleri ve ilgili kuruluslar arasindaki isbirligini
saglamakla gérevlidir (DHMI, 2014b:5).

DHMI  biinyesinde  olusturulan  Haberlesme (COM) Merkezi ise
AFTN/CIDIN/AMHS Sistemi araciligiyla ATS mesajlarinin adreslerine en kisa siirede
ve dogru olarak ulastirilmasini saglamak, kaydini tutmak ve arsivlemek, istatistiki
bilgileri almak, mesaj teatisindeki olas1 gecikmeleri ortadan kaldirmak i¢in gonderme
giizergahlarin1 belirlemek, AFTN/CIDIN/AMHS Sistemine bagli olan dahili ve harici
kanallarin mesaj trafiklerini kontrol etmek, gerektiginde yeniden gondermekle gorevlidir
(DHMI, 2018b:7).

ATM-ATC hizmetleri agisindan kritik 6neme sahip olan bu miidiirliikk, CNS
Sisteminde sorumlu oldugu kanal baglantilarinin arizalarini takip etmek, mesaj trafiginde
aksama oldugunda arizalar1 diizeltmek i¢in gerekli girisimlerde bulunmak, ariza diizelene
kadar haberlesmeyi alternatif AFTN baglantilarina yonlendirmek, sistem alarmlarinin

kontroliinii yapmak ve sistem hatalarini/uyarilar1 izlemek ve geregini yapmakla gorevlidir

(SHY-CNS/KYS, 2014:3).
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DHMI bu sube miidiirliigii araciligryla, NOTAM'a esas havacilik veri/bilgilerini,
ICAO NOTAM formatinda yurt i¢inde Tiirkce, yurt disina ingilizce olarak yayinlayarak
CNS sistemlerindeki giincel durumu tiim sivil havacilik hizmetlerinden yararlanacak olan

taraflara diizenli olarak bildirmektedir (DHMI, 2018b:8).

Bu anlamda 6zellikle uluslararasi hava trafigine hizmet veren havalimanlarina ait
pist yiizey kosullar1 bilgilerini ilgili birimden gelmesi durumunda SNOWTAM
formatinda yaymlayan DHMI, Sivil havacilik Ugus Veri Isleme Sistemine (FDP) diisen
hatali Ugus Planlar1 (FPL) ve Bilgi Goriintiileme Sistemine (IDS) diisen hatal
NOTAM!'larin  diizeltmesini yaparak sisteme kazandirmakla goérevlidir (DHMI,
2014b:13).

DHMI organizasyon yapisi icinde énemli bir kurum olan Elektronik Miidiirliigii
ise, Tiirk sivil havacilik faaliyetlerinde sorumluluk sahasi i¢indeki ATM-ATC
hizmetlerinin  yiriitilmesine  yoOnelik, haberlesme, seyriisefer ve  gozetim
cihaz/sistemlerinin  Kesintisiz  ¢alismasi1  saglamak, teknik sorumlulugundaki
Haberlesme ve Gozetim istasyonlarinda onarilamayan sigorta kapsamindaki cihaz,
techizat ve test cihazlarinin onarilmasi/yenisinin temin edilmesi ile ilgili birimlere
bildirimini yapmakla gérevlidir (DHMI, 2017b:17).

Tirk sivil havacilik sektorinde ATM-ATC hizmetlerinin daha verimli
yiiriitiilebilmesi i¢in egitim, sistem, emniyet vb. ekip olusturmak ve bu ekiplerle ilgili
sorumlu personeli belirlemek de DHMI biinyesinde olusturulan Elektronik

Miidiirliigiiniin gérevleri arasindadir (DHMI, 2014b:18).

4.3.2. Tiirkiye’de ATM-ATC hizmetlerinin hukuki dayanaklar

ATM/ATC Sistemleri diinya genelinde kiiresel, bolgesel ve ulusal uygulama
planlartyla ICAO igerisinde olusturulan calisma gruplar tarafindan yiiriitiilmektedir

(Oktal ve Yaman, 2004:34).

Bu kapsamda Tiirkiye’deki sivil havacilik alanlarinda Uluslararasi Sivil Havacilik
Sozlesmesi (Chicago Sozlesmesi) Ek-10 ve Uluslararas: Sivil Havacilik Tegskilati (ICAO)
Konseyi tarafindan yaymlanan Dokiiman 8071 referans alinarak uluslararasi
standartlarda ATM-ATC hizmetleri diizenlenmistir (SHT-17.2, 2009:1).

Sozlesmede yer alan Ek-10 CNS hizmetlerine yonelik “Standartlar ile Tavsiye

Edilen Uygulamalar” gibi genel hiikiimleri belirlerken; Bakim gerekliligi, usulleri ve
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periyotlar1 gibi uygulamaya yonelik hiikiimler Dokiiman 8071, Cihaz Uretici El Kitaplari
tilkelerin sivil havacilik otoriteleri tarafindan belirlenmektedir (SHT-17.3, 2009:1).

Tiirkiye Cumhuriyeti Anayasasti’nin 90. maddesinin 5. fikras1 uyarinca usuliine
gore yiirlirliige konulmus milletlerarasi antlagmalar kanun hiikmiinde olup, Uluslararasi
Sivil Havacilik Anlagsmasi olarak bilinen Sikago Konvansiyonu ve Ekleri, Tiirkiye Biiyiik
Millet Meclisi'nde 05 Haziran 1945 tarihinde 4749 sayili Kanun ile kabul edilerek
onaylanmistir (Basol, 2014:34).

Anilan Anlagma’nin 10. Ekinin 1. Cildine ek olarak Tiirkiye’de CNS hizmetleri
acisindan ytrtirliikte bulunan diizenleyici mevzuat kapsaminda, Avrupa Sivil Havacilik
Ekipmanlar1 Teskilati (EUROCAE) nin ED-52 Dokiimani, ICAO’nin EUR DOC 015
dokiimani1 ve 23 Agustos 2013 tarih ve 28744 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak
yiiriirlige giren “Haberlesme, Seyriisefer, Gozetim Sistemleri Ménia Kriterleri Hakkinda

Y o6netmelik” bulunmaktadir (CNS Mania Kriterleri, 2012:2).

Ayrica SHGM tarafindan 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’na ve 5431
sayili1 SHGM Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanuna gore seyriisefer yardimci cihazlar
yayin performansi ile ilgili olarak, elektronik sistemlerin yayinini engelleyen unsurlarin
kaldirilmasi diizenlemesi de kanunlarimizda yer almaktadir (CNS Mania Kriterleri,
2012:3).

Bunlara ek olarak Tiirkiye’de sivil havacilik sektoriiniin tiim bakim stireclerinde
cithaz limit araliklarinin, yazilimsal, donanimsal ve fiziksel olarak bakim iceriginin ve
periyodik bakim zaman araliginin ICAO Ek-10, ICAO Dokiiman 8071 ve iiretici el
kitaplar1 ile uyumlu olmasit SHGM tarafindan denetlemelerde kontrol edilmektedir
(Basol, 2014:35).

Ayrica, kurallarin uygulanmasinin takibi amaciyla 2920 Tirk Sivil Havacilik
Kanunu ve 5431 sayil1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda
Kanun ile Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi Teknik Denetgilerin Gorev, Yetki ve
Sorumluluklar1 ile Calisma Usul ve Esaslar1 Hakkinda Yonetmelik, SHY-ATSEP ve
Havacilik isletmeleri Denetimlerine iliskin Uygulama Esaslar1 Talimat1 (SHT-Denetim)

gibi ikincil mevzuat yoluyla bir denetim mekanizmasi tesis edilmistir.
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4.3.3. Tiirkiye’de ATM-ATC sistemlerinin denetim ve Kontrolii

Basta DHMI olmak iizere ATM-ATC teknik hizmet saglayici kuruluslarin
gorevlerinin basinda, Tiirk hava sahasi dahilinde sunulan her tiirlii CNS sistemlerinin
periyodik bakim ve onarim uygulamalarini isin niteligine uygun derece alanina sahip

ATSEP lisansli personel tarafindan yiiriitilmesine ve uygulanmasina yonelik bir

prosediiriin gelistirilmesinden sorumludur (SHY-ATSEP, 2013:2).

Ayrica ATM-ATC teknik hizmet saglayic1 kurulus, hava trafik emniyeti
elektronik hizmetine yonelik goérev yiriiten ATSEP lisansli personelin mesleki
yeterliklerinin, teorik ve uygulamali degerlendirmelerle, devamli olarak muhafaza

edilmesinden de sorumludur (SHY-ATSEP, 2013:2).

Tiirkiye’de SHGM Denetleme programi ¢ergevesinde, Sivil Havacilik Genel
Miidiirligii Haberlesme ve Hava Trafik Sistemleri Miudiirliigii tarafindan ATM-ATC
hizmetlerine yonelik denetimler de gerceklestirilmektedir. S6z konusu denetimler “CNS
Hizmetleri”, “Emniyet Yonetim Sistemi ve Kalite Yonetim Sistemi” olmak tizere 3 ayr1

baslikta gerceklestirilmektedir (SHGM, 2014a:2).

Bu denetimler sonucunda sivil havacilik diizenlemelerine aykir1 olan, emniyet ve
giivenlik standardini diisiiren, ucus ve yer emniyeti ile glivenligini dogrudan ciddi olarak
etkileyebilecek onemli yetersizlik veya kusurlar stirekli tespit edilerek raporlanmaktadir
(SHT-DENETIM, 2012:3).

S6z konusu denetimler araciligiyla Tiirkiye’de siirdiiriilen sivil havacilik
faaliyetlerinde daha iyiye ulagsma yolunda sektdriin yolunu aydinlatmaya ¢alisgan SHGM
mevcut CNS/ATM hizmet saglayicilarinin meveut emniyet diizenleme gerekliliklerine
uyumlulugu konusunda tespitlerde bulunmaktadir. Bdylece iilkedeki basta DHMI olmak
tizere tim Hava Seyriisefer Hizmet Saglayict Kuruluslar tarafindan emniyet veya kalite
yonetim sistemlerinin bir parcasi olarak yiiriitiilen i¢ denetim faaliyetlerinden bagimsiz
olarak yapilmaktadir.

Nitekim yurt genelindeki havaalanlarinda yapilan denetimler sonucunda ulasilan
verilere bakildiginda ATM-ATC sistem ve hizmetleriyle EYS arasinda énemli diizeyde
iliski oldugu goriilmektedir. S6z konusu iliskiyi tanimlamaya yonelik olarak bu

istatistikleri izleyen basliklar altinda incelemek miimkiindiir.
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4.3.4. Tiirkiye’de ATM baglantih emniyete iligskin olaylarin istatistikleri
SHGM ve DHMI denetim ve kontrolleri yam sira ilgili birimlerin raporlari
dogrultusunda Tiirkiye genelinde siirdiiriilen ATM hizmetlerinde emniyeti tehdit eden

bazi olaylar rapor edilmekte veya tespit edilmektedir.

2007-2015 Arasi Hava Trafik Sayisi
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Sekil 4.6. Havaalanlarinda Gergeklesen Hava Trafik Sayilart (2007-2015) (SHGM Kurum I¢i Arsiv, 2016)

Tirkiye genelindeki hava meydanlarinda cesitli ATM birim ve siireclerinde
yasanan bu tiir olaylara iligkin istatistiklerin sayis1 ve buna goére emniyetin Sl¢limi
sliphesiz s0z konusu havaalanlarinda y1l igerisinde gergeklesen ugus trafigi ile iliskilidir.
Bu kapsamda Sekil 4.6 ile verilen grafikte yillara gore Tiirkiye’deki sivil havaalanlarinda
gerceklesen ugus trafiklerini gosteren bilgiler verilmistir. Tirk hava sahasi ile hava
meydanlarindaki hava araci trafik sayis1 yildan yila siirekli artmaktadir. Yillar arasinda
farkli diizeyde artmakla birlikte ortalama 50-150 bin civarinda yillik artisla stirekli
yiikselen hava trafik sayisina bagh olarak hava trafik olaylarinda artis olup olmadigini

grafikte gormek miimkiindiir:
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2007-2015 Yillari Arasi Hava Trafik Olayi
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Sekil 4.7. Tiirkive Havaalanlarinda Gergeklesen Hava Trafik Olayr Sayilar: (2007-2015)Kaynak: SHGM
Kurum I¢i Arsiv, 2016.

Sekil 4.7°de verilen grafikte goriildiigii lizere hava trafik sayisinda artislar genellikle
paralel ¢izgide artan ya da azalan seyir izleyen emniyete yonelik olaylarin sayisindaki

degisimler baz1 yillarda dikkat ¢ekici diisilis ya da artis kaydetmistir.

Oncelikle hava araci trafigi sayisinda artisin yasandigi yillara bakildiginda
ornegin 2008 yilinda yurt genelinde 127 tane Hava Trafik Olay1 rapor edilirken 2009
yilinda bu say1r 113’e diismiistiir. Oysa ayn1 yillar arasinda hava trafiginde 741.765
sayisindan 788.469 sayisina yiikselen bir yogunluk artig1 yasanmugtir.

Buna benzer sekilde emniyete yonelik tehdit olusturan hava trafik olay sayisinda
trafik sayisindaki istikrarli artisa ragmen saglanan diistisler 2012-2013 yillar1 ile 2014-
2015 yillar1 arasinda da kaydedilmistir. Ozellikle 2012 y1l1 ile 2013 yil1 arasinda Trafik
Sayis1 1.093.047°den 1.223.795’¢ yiikselerek 100.000°den fazla artis kaydederken
havacilik emniyetini tehdit eden olaylarin sayisinda ayni yillar arasinda 302 adet olaydan

291 olaya diisiilmiis olmas1 kayda deger bulunmustur.

Diger yandan Tiirkiye genelinde hava meydanlarinda meydana gelen emniyete

yonelik olaylarin aylara ve yillara gére dagilimi Tablo 4.1°de gosterilmistir.
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Tablo 4.1. Havaalanlarinda Aylik Bazda Yasanan Hava Trafik Olaylar: (2010-2015) (SHGM Kurum I¢i

Arsiv, 2016.)

c g 8 <§E

- 9 | S g | - x|

2010 6 3 9 12 14 21 24 17 13 13 15 9 156
2011 | 12 17 8 21 20 32 36 25 19 16 11 11 228
2012 | 13 11 22 41 40 40 39 32 29 13 9 12 301
2013 | 16 19 11 24 25 34 34 30 31 23 26 13 286
2014 | 10 15 24 26 43 40 44 39 34 25 15 20 335
2015 | 48 32 38 37 45 54 56 46 46 59 37 12 510
TOPLAM | 105 97 112 | 161 | 187 | 221 | 233 | 189 | 172 | 149 | 113 77 | 1816

Tablo 4.1, 2010 yilindan 2015 yilina gelene kadar yillar i¢inden sirasiyla 2010
yilinda 156 olay, 2011 yilinda 228 olay, 2012 yilinda 301 olay 2013 yilinda 286 olay,
2014 yilinda 335 olay ve son olarak 2015 yilinda 510 olay olmak iizere 6 yillik donemde
yurt geneli ATM sistemlerinde toplam 1816 emniyeti tehdit eden olay yasanmuistir.

Bu olaylarin aylara gore dagilimmna bakildiginda en fazla olayin 233 olayla
Temmuz ayinda, 221 olayla Haziran ayinda ve 189 olayla Agustos ayinda yasandigini
gostermektedir.

Yaz aylarina denk gelen bu olay sayisinin en yiiksek oldugu aylarda yaz tatili
nedeniyle artan seyahatlerin de etkisi oldugu yasanan yogunlugun ATM siireclerinde
emniyetsiz olaylar yasanma olasiligin1 arttirdigin1 gostermektedir. Bunun tam aksine
2010-2016 yillart arasinda gecen donemde en az emniyete yonelik olayin ise sirasiyla
Aralik 77, Subat 97 ve Ocak ay1 105 olmak iizere sanildiginin aksine kis aylarinda
meydana geldigi gortilmektedir.

Tablo 4.2 ise 2010-2015 yillar1 arasinda ATM baglantili olarak meydana gelen
emniyete yonelik olaylar, bu olaylarin kapsami, nedenleri ve kabul edilir emniyet seviyesi

kriterine gore hesaplanan puanlar1 gosterilmektedir:

131




Tablo 4.2. Tiirkiye Havaalanlarimda ATM baglantili Hava Trafik Olayr Sayilart (2010-2015)( SHGM

Kurum I¢i Arsiv, 2016.)

2010 yihh ATM baglantih Hava Trafik Olay Sayis1 = 38

Hadiseler = 12

2010 yihi 12 ayhik trafik sayisi= 1.213.125 Kabul edsi(':/ti’)i,';;iEm”iyet 201;;{1 ;:‘siilil:ea“‘
Kaza 1.55 (100.000.000 trafikte)
Cok Ciddi Hadiseler = 2 0.5 (100.000 trafikte) 0,16
Ana Oneme Haiz Hadiseler = 13 1.5 (100.000 trafikte) 1,07
Onemli Hadiseler = 11 1.85 (100.000 trafikte) 0,9
ATM Emniyeti Uzerinde Etkisi Olmayan 2.45 (100.000 trafikte) 0,98

2011 yihh ATM baglantih Hava Trafik Olay Sayis1 = 49

2011 yihi 12 ayhk trafik sayis1 = 1.331.835

Kabul edilebilir Emniyet

2011 yih ilk alt:

Hadiseler = 4

Seviyesi aylik siire
Kaza 1.55 (100.000.000 trafikte)
Cok Ciddi Hadiseler = 5 0.5 (100.000 trafikte) 0,37
Ana Oneme Haiz Hadiseler = 19 1.5 (100.000 trafikte) 1,42
Onemli Hadiseler = 21 1.85 (100.000 trafikte) 1,57
ATM Emniyeti Uzerinde Etkisi Olmayan 2.45 (100.000 trafikte) 0.3

2012 yih ATM baglantih Hava Trafik Olay Sayis1 = 54

2012 yili 12 ayhik trafik say1s1=1.376.486

Kabul edilebilir Emniyet

2011 yih ilk alt1

Hadiseler = 19

Seviyesi aylik siire
Kaza 1.55 (100.000.000 trafikte)
Cok Ciddi Hadiseler = 1 0.5 (100.000 trafikte) 0,07
Ana Oneme Haiz Hadiseler = 19 1.5 (100.000 trafikte) 1,38
Onemli Hadiseler = 15 1.85 (100.000 trafikte) 1,08
ATM Emniyeti Uzerinde Etkisi Olmayan 2.45 (100.000 trafikte) 138

2013 yih ATM baglantih Hava Trafik Olay Sayis1 = 61

2013 y1h 12 ayhk trafik sayis1=1.504.973

Kabul edilebilir Emniyet

2011 yihi ilk alt1

Hadiseler = 12

Seviyesi aylik siire
Kaza 1.55 (100.000.000 trafikte)
Cok Ciddi Hadiseler = 3 0.5 (100.000 trafikte) 0,19
Ana Oneme Haiz Hadiseler = 20 1.5 (100.000 trafikte) 1,32
Onemli Hadiseler = 26 1.85 (100.000 trafikte) 1,72
ATM Emniyeti Uzerinde Etkisi Olmayan 2.45 (100,000 trafikte) 0,79

2014 yih ATM baglantih Hava Trafik Olay Sayis1 = 67
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2014 yili 12 aylik trafik sayisi=1.678.971 Kabul ed;('af/?;'ei;i'zm”iyet 2014 yih
Kaza 1.55 (100.000.000 trafikte)
Cok Ciddi Hadiseler = 2 0.5 (100.000 trafikte) 0,23
Ana Oneme Haiz Hadiseler = 18 1.5 (100.000 trafikte) 0,71
Onemli Hadiseler = 42 1.85 (100.000 trafikte) 1,35
ATM Emn_iyeti Uzerinde Etkisi Olmayan 2.45 (100,000 trafikte) 0.12
Hadiseler =5

2015 yih ATM baglantih Hava Trafik Olay Sayis1 = 92

2015 yihi 12 ayhk trafik sayis1=1.456.441 Kabul edsile?/?;g;iEmniyet 2015 yih
Kaza 1.55 (100.000.000 trafikte)
Cok Ciddi Hadiseler = 7 0.5 (100.000 trafikte) 0,48
Ana Oneme Haiz Hadiseler = 19 1.5 (100.000 trafikte) 1,3
Onemli Hadiseler = 50 1.85 (100.000 trafikte) 3,43
ATM Emn_iyeti Uzerinde Etkisi Olmayan 2.45 (100,000 trafikte) 1,03
Hadiseler = 15

Tablo 4.2’de goriildiigii tizere 2010-2015 yillar1 arasinda gegen alt1 yillik donemde
Tiirkiye genelinde hi¢ hava araci kazas1 yasanmamistir. Bununla birlikte 2010 yilinda 2
tane, 2011 yilinda 5 tane 2012 yilinda 1 tane, 2013 yilinda 3 tane 2014 yilinda 2 tane ve
2015 yilinda 7 tane “Cok Ciddi Hadiseler” kategorisinde olay yasanmistir. Kazaya ramak
kala 6nlenen bu olaylar ATM siireglerinde emniyete yonelik siireglerin anlam ve 6nemine

duyarli hareket etmenin 6nemini gostermektedir.

Yine tabloya bakildiginda “Ana Oneme Haiz Hadiseler” ile “Onemli Hadisler
kategorisinde” her yil 25 ile 95 arasinda degisen sayida olay meydana gelirken bu

olaylarin sayisinda siirekli artis yasanmasi dikkat ¢ekici bulunmustur.

Kabul edilebilir emniyet seviyesinin {istiine ¢ikan olay ortalamalar1 sadece 2015
yilinda yasanmugstir. Zira 2015 yilinda 2015 yili 12 aylik trafik sayis1 1.456.441 sayisinda
iken toplam 50 adet “Onemli Hadiseler” kategorisinde olay meydana gelerek uluslararasi
havacilik standartlart agisindan kabul edilebilir emniyet seviyesi olarak kabul edilen 1.85

(100.000 trafikte) esik degerinin nerdeyse iki katina ¢ikarak 3,43 seviyesine ¢ikmistir.

Aslinda ayni yil i¢inde “Cok Ciddi Hadiseler” kategorisinde 7 olay meydana
gelmesi ile bu gruptaki olaylara yonelik kabul edilebilir emniyet esik diizeyi olan 0.5
ortalamaya (100.000 trafikte) 0,48’lik skorla ¢ok yaklasilmistir. Benzer skor 2015 yilinda

“Ana Oneme Haiz Hadiseler” kategorisinde de toplam 19 olay yasanmastyla 1,3 puana
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yiikselerek bu kategorideki uluslararasi havacilik emniyeti kabul edilebilir seviye olan 1.5

(100.000 trafikte) puanlik kabul edilebilir seviyenin {istline ¢ikmaya ¢ok yakinlagsmustir.

Son olarak 2015 yilinda meydana gelen olaylardaki artisin kaynagini anlamaya
yonelik Sekil 4.8’de gosterilen verilere bakmak yerinde olacaktir:

B TCAS-RA/Ayirma
Standartlarinin
altina disilmesi

W ATC talimatlarina
uyulmamasi

™ Pist Thlali

Lazer Isini

Sekil 4.8. 2015 yili Tiir Bazinda Hava Trafik Olaylarimin Dagilimi

Sekil 4.8’de goriildiigii tlizere 2015 yilinda en fazla TCAS/RA ayirma
standartlarinin altina diisilmesi seklinde olaylar yasanirken onu sirasiyla lazer 1sin1

tutulmasi, pist ihlali ve ATC talimatlarina uyulmamasi seklindeki olaylar yaganmistir.

Sekil 4.9°daki grafikte ise 2015 yilinda ATM-ATC kapsaminda yaganan emniyete

yonelik olaylarin ugus fazina gore dagilimi gosterilmektedir.

2015 Yili Ugus Fazina Gore Hava Trafik Olaylari

Saha Kontrol

Yer Kontrol . 8

0 20 40 60 80 100 120

Sekil 4.9. Ucus Fazina Gére ATM-ATC Yasanan Hava Trafik Olaylar: (2015)
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Sekil 4.9°daki grafikte goriildigi tizere 2015 yilinda 2015 yilinda ATM-ATC
kapsaminda yagsanan emniyete yonelik olaylarin ugus fazina gore dagildiginda 111 olayla
en fazla olayin yaklagsma kontrol birimince kaydedildigi; onu 102 olayla meydan kontrol
birimi takip ederken saha kontrol biriminde 69 olay ve en az olay yer kontrol esnasinda

yasandig1 anlagilmaktadir.

Sonug olarak bu verilere gore her yil Tiirk hava saha ve meydanlarinda emniyeti
tehdit eden olay ve hadiselerin yasandigi ve bunlarin 6zellikle ATM sistemlerinde
yasanmis olmasinin sektoriin geneline biiyiik hasar verecegi diisiincesiyle s6z konusu
birimlerde ve hizmet siireclerinde EYS sistematigi cergevesinde uygulamalara yer

vermek gerektigi sdylenebilir.

135



5. ARASTIRMANIN PLANI VE YONTEMI

Temel amaci; Tirkiye’deki sivil havacilik trafik yoOnetim hizmetlerinde
yiirlirlikte bulunan “Emniyet Yonetim Sistemi” uygulamalar1 ile pozitif emniyet
kiiltiirtiniin ATM ve ATC hizmetlerine katkilarini tespit etmek olan bu arastirmanin teorik
arka plani, modeli, hipotezleri, evreni, 6rneklemi ve verilerin toplanmasinda kullanilan
yontemler ile bu yontemlerin giivenilirlik ve gecerliligine yonelik agiklamalar tezin bu

boliimiinde kisaca anlatilmaya ¢alisilmistir.

5.1. Arastirmanin Plam1 ve Modeli

Nicel ve nitel aragtirma yontemleri birlikte kullanilarak yapilan arastirmanin
oncelikle teorik arka plami literatiir cer¢evesinde olusturulmustur. Bu anlamda
arastirmanin amaci, hedefleri, hipotezleri ve alt problemleri literatiir ¢ergevesinde
olusturulduktan sonra arastirmanin literatiire katkis1 ile anlam ve 6nemi izleyen basliklar

altinda kisaca agiklanmaya ¢aligilmistir.

5.1.1. Arastirmamin amaci ve hedefleri

Arastirmanin temel amaci; Tiirkiye’deki sivil havacilik trafik yonetim
hizmetlerinde yiiriirlilkte bulunan “Emniyet Yonetim Sistemi” uygulamalari ile pozitif

emniyet kiiltlirlinlin ATM ve ATC hizmetlerine katkilarini tespit etmektir.

Bu temel amacin yaninda arastirmanin, Tiirk sivil havacilik ATM/ATC hizmet ve
uygulamalarinda bagsar1 ve etkinligi arttirmak amaciyla pozitif emniyet kiiltiiriinii
gelistirmeye yonelik bazi yonetsel stratejiler gelistirmek; ATM/ATC uygulamalari ile bu
alanlarda siirdiiriilen EYS uygulamalarinda yasanan emniyet sorunlarimi ¢o6zimi
acisindan pozitif emniyet kiiltiirii ile suglama kiiltlirli arasindaki farki Slglimlemek

seklinde arastirmanin alt hedefleri bulunmaktadir.

5.1.2. Arastirmanin kapsam ve literatiir incelemesi sonuglari

Tim diinyada sivil havacilik sektoriinde siirdiiriilen ATM hizmetleri ve bu
sistemlerde uygulanacak emniyete iliskin kurallarla ilgili yapilan alan aragtirmalari,
akademik caligmalar ve yaklasimlar oldukga kisitli sayidadir. Bunun en temel sebebi s6z

konusu faaliyetlerin uluslararasi mevzuatla diizenlenmesi, ATM, ATS, ATC ve EYS
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sistemlerinde ICAO araciliyla ortaya konulan kurallarin tek standart olarak kabul
edilmesi ve dahasi yasal diizenlemelerle bu alanda sistem ve siireclerin tesis edilmesinden

kaynaklandig1 degerlendirilmektedir.

Dolaysiyla arastirma kapsaminda gelistirilen problemlerini ¢éziimlemek ve
arastirma sorularina yanit aramak amaciyla yapilan literatiir incelemesinin ilk adiminda
ulusal ve uluslararas1 diizlemde ortaya konulan ATM, ATC ve EYS mevzuatina

bakmanin bu agsamada yerinde olacagi degerlendirilmistir.

[k olarak uluslararas: sivil havacilik mevzuatina bakildiginda uluslararas: sivil
havacilikta ATM sistem ve hizmetlerinin, 7 Aralik 1944 tarihinde Sikago’da imzalanan,
“Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi” (Chicago Sozlesmesi) Ek-10, Ek-11 ve ICAO
Konseyi tarafindan yayinlanan “Dokiiman 80717 (1945) ve “Dokiiman 4444 (1945)

esas alinarak diizenlenmekte ve yiiriitiilmekte oldugu goriilmektedir.

Ozellikle ATM sistem ve hizmetlerinde uluslararasi standartlar1 ortaya koyan Ek-
10 ve ICAO tarafindan yayinlanan “Dokiiman 8071”; tiim diinyada sivil havacilikta
ATM, ATC ve ATS hizmetlerine yonelik standartlar ile tavsiye edilen uygulamalar1 ile

emniyet kurallar1 gibi genel hiikiimler belirlenmektedir.

Benzer sekilde ICAO Doc. 9859- Safety Management Manual (SMM) (Emniyet
Yonetimi El Kitab1) igerdigi standart ve Onerdigi tavsiyelerle ATM, ATC ve ATS
alaninda emniyeti 6n planda tutan ¢esitli uygulamalari diizenlemektedir (ICAO, 2006).

Ozellikle diinyadaki sivil havacilik faaliyetleri alaninda ATM, ATS, ATC ve EYS
uygulamalar1 ve kurallar1 konusunda en 6nde gelen, Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatt
(ICAO) tarafindan yayimlanan “Safety Management Manual -SMM?”, (Doc.9859, 2013)
dokiimani arastirma kapsaminda olduk¢a Onemli bilgiler sunmaktadir. Bu kapsamda
ICAO (2013) ATM, ATS, ATC ve EYS uygulamalar1 arasinda oldukga giiclii bir iliski
oldugu; Sivil havacilik acisindan ozellikle ATM kapsaminda siirdiiriilen tiim
uygulamalarda emniyete dncelik verilerek, ATC ve ATS hizmetlerinde emniyet odakl
bir anlayisla yonetilmesinin gerekliligini kabul edildigi goriilmiistiir. Ayrica ICAO ATM
ve ATC sistem ve operasyonlarinda emniyet diizeyini siirekli 6lglimlemeye ve izlemeye
dayali, orgiitteki tiim islevleri, siirecleri ve kisileri igcerecek nitelikte ve siirekli olarak
tyilestirmeyi amaglayan EYS uygulamalarini tesvik ettigini vurgulamaktadir (ICAO-
SMM, Doc. 9859 AN/474, 2013).
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Sivil havacilik ATM hizmet ve sistemleri ile ilgili 5nemli bir uluslararas1 mevzuat
EUROCONTROL Teskilat1 tarafindan yayimlanan ESARR-1, ESARR-2, ESARR- 3,
ESARR- 4 ve ESARR- 5 olusmaktadir. Ozellikle 5.11.2004 tarihinde yayimlanan
ESARR-1 kapsamu itibariyle sivil havacilik sektoriindeki, hava trafik yonetimi
stireglerinde emniyet gézetimini, yer tabanl radyo seyriisefer sistemlerinin ugus kontrol
islemlerine iliskin usul ve esaslar1 diizenlenmekte olup, bu mevzuata gore tim ATM, ATS
ve ATC uygulamalarinda EYS kural ve uygulamalarina riayet edilmesi gerektigiyle ilgili

diizenlemeler bulunmaktadir.

Ayrica EUROCONTROL tarafindan yaymlanan ESARR-2 ise, sivil havacilik
emniyetini tehdit eden, ATC ve ATS hizmetlerinde kesintiye neden olan hava trafik
yonetimi baglantili emniyet hadiselerinin rapor edilmesi ve degerlendirilmesine dair
standartlar1 belirlemektedir. ESARR 3, ESARR 4 ve ESARR- 5 seklindeki yonergeler
ise, sivil havacilik sektoriinde hava trafik yonetiminde emniyet yonetim sistemlerine

iliskin hususlar ve esaslar1 diizenlemektedir.

Uluslararas1t ATM hizmet ve sistem standartlar1 ile ilgili EUROCONTROL
tarafindan yayinlanan yonergelere paralel olarak, 8.11.2007 tarihli ve 1315/2007 sayili
“Avrupa Komisyonu Tiiziigii” de aym paralellikte hiikiimler icermektedir. Hava
Seyriisefer Hizmet Saglayicilari i¢in ortak gereklilikleri kapsayan 17.10.2011 tarihli ve
1035/2011 sayili Avrupa Komisyonu tiiziigli; EUROCAE ED-52 Dokiimani1 ve ICAO,
EUR Doc- 015 gibi metinler, sivil havacilikta ATM, ATC, ATS ve EYS konularinda

evrensel standartlar getirmistir.

ICAO (2009) tarafindan yaymlanan “Dokiiman 9859 icerdigi ve Onerdigi
tavsiyelerle EYS uygulamalarinin basarisinda pozitif emniyet kiltiiriinii 6n planda
tutarak, EYS basaris1 agisindan kurumsal diizeyde pozitif emniyet kiiltiirii gelisiminin
Onemine vurgu yapmaktadir. Ayrica bu dokiiman EY S’ nin gelismis oldugu her havacilik
biriminde ve organizasyonunda calisanlarin emniyeti ilgilendiren riskleri igtenlikle
bildirecegi, belirtilerek pozitif emniyet kiiltiiriiniin EYS’nin en 6nemli yapitasi oldugu
vurgulanmistir.

Kisaca buraya kadar incelenen uluslararas1 dokiimanlarin isaret ettikleri gibi herek
ATM ve ATC hizmet siireglerinde gerekse genel olarak sivil havacilik sektoriinde basta
EYS uygulama ve kurallar1 olmak iizere “pozitif emniyet kiiltiiriiniin” gelistirilmesi

yolunda olduk¢a yogun bir sekilde telkin ve tavsiyelerde bulunuldugu; adeta ATM ve
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ATC kapsaminda siirdiiriilen hizmetlerin basarili ve etkili sonuglara ulagmasi agisindan

EYS ve pozitif emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesinin olduk¢a 6nemli oldugu anlasilmistir.

Literatiir taramasinin ikinci asamasinda Tiirk sivil havacilik alaninda siirdiiriilen
ATM, ATS, ATC ve EYS mevzuati taranmistir. Bu kapsamda oncelikle konuyla ilgili
kanunlar incelenmistir. Tiirkiye’de halen yiiriirliikte olan 5.6.1945 tarihli ve 4749 sayili
Kanun, “Akit ve Imza Edilmis Olan Milletleraras1 Sivil Havacilik Anlasmasi ile Gegici
Sozlesmesi ve Bunlarin Eklerinin Onanmasi Hakkinda Kanun”; 2920 Sayili “Tirk Sivil
Havacilik Kanunu” ve 5431 Sayili “Sivil Havacilik Genel Mudirliigii Teskilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun” (2005) dan yetki alan SHGM, iilkenin sivil havacilik
alanindaki tiim ATM, ATS, ATC ve EYS sistemleri kapsaminda yapilan uygulamalar ve

kurallar ortaya konulmustur.

Tiirkiye’de stirdiiriilen sivil havacilik faaliyetlerinin tiimiiniin diizenleyici
otoritesi olan SHGM yonetmelik, talimat ve genelgelerinde de ATM, ATS, ATC ve EYS
operasyonlarinda emniyet odakli pek ¢ok diizenleme ve kural oldugu goriilmektedir.
Ozellikle SHGM nin, sivil havacilik sektdriindeki tiim ATM hizmet ve sistemlerini
diizenleme, denetleme ve bu sistemlerin isleyisinde ortaya ¢ikan olumsuzluklarin
giderilmesi konusunda diizenleyici yetkisinin oldugu goriilmiistiir. Bu kapsamda gerek
SHGM gerekse onun yetki vermesiyle DHMI Genel Miidiirliigii pek ¢ok yonerge,
yonetmelik ve talimat yayinlayarak iilkemizde konuyla ilgili mevzuatin olusmasini ve
ATM hizmetlerinde her tiirlii emniyet kural ve uygulamalarina yer verilmesine olanak

sagladigi anlasilmistir.

Ornegin SHGM tarafindan yaymlanan SHY-UK, (2012), “Yer Tabanli Radyo
Seyriisefer Sistemleri Ucgus Kontrol Yonetmeligi” Tiirkiye’de yer tabanli radyo
seyriisefer sistemlerinin ugus kontroliinii yapmak iizere yetkilendirilmis veya
yetkilendirilecek tiizel kisiligi haiz kurum/kuruluslar ile u¢us kontrol siirecinde yer alan
personelin gorev ve yetkilerini diizenlemektedir. Bu yonetmelik “Hava Trafik Kontrol
Merkezi Bagmiidiirliigiine”, sorumluluk sahasi i¢inde hava trafik yonetim (ATM)
hizmetlerinin; havacilik bilgi yonetimi (AIM) hizmetlerinin, Haberlesme / Seyriisefer /
Gozetim (CNS) Hizmetlerinin saglanmasina yonelik faaliyetlerde kullanilan tiim
yazilimlarin, donanimlarin, haberlesme, seyriisefer ve gozetim cihazlarinin kesintisiz
isletilmesinde EYS kural ve uygulamalarina en st diizeyde odaklanilmasi gerektigi

uzerinde durulmaktadir.
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Benzer sekilde SHGM-HAD/T-18 (2012)’de “Emniyet Yonetim Sistemi Temel
Esaslar” konulu ¢alismada havacilik emniyeti, emniyet riskleri ve tehlikeler irdelenerek,
tiim havacilik kurum ve birimleri i¢in ICAO’nun getirmis oldugu EY'S uygulamalarinin
ve gereklilikleri tanimlanmis; tiim havacilik sistem ve operasyonlarinda yiiksek
performansli emniyetin ancak EYS uygulamalarina yer verilmesinin yani sira, kurumda
pozitif emniyet kiiltiirliniin 6rgiit iginde gelisimiyle saglanabilecegi belirtilmistir.

Yine SHGM tarafindan yayinlanan, “Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilari
Tarafindan Emniyet Y&netim Sistemlerinin Kullanilmasma Iliskin Talimat” (SHT-
SMS/HAD, 2012) ile sivil havacilikta Emniyet Yonetim Sisteminin olusturulmasi ve
devamliliginin saglanmasi konusunda havacilik personelinin tiim operasyonel alanlarda

pozitif emniyet kiiltiirline uygun davramis ve tutumlar gelistirmesi gerektigi

vurgulanmaktadir (SHT — SMS, 2015).

SHGM tarafindan yayinlanan SHT-SMS/HAD, (2011), “Emniyet Yonetim
Sistemi” talimat ile sivil havacilik sektdriinde emniyet yonetim sistemine iligkin usul ve
esaslar1 diizenlerken siirekli siire¢ ve uygulamalara personelin katilimina atiflar
yapmaktadir. Ayrica s6z konusu dokiimanlarda kurumlarda pozitif emniyet kiiltiiriiniin

gelismesinin sistemin genel basarisina pozitif etki yapacagi vurgulanmaktadir.

SHGM tarafindan yayinlanan, (SHT-SMS/HAD, 2014) “Havaalanlarinda
Emniyet Y6netim Sisteminin Uygulanmasina iliskin Talimat” ise, EYS uygulanmalarinin

basarisinda pozitif emniyet kiiltiiriiniin 6nemine ve degerine dikkat gekmektedir.

SHGM tarafindan 2014 yilinda yaymlanan bagka bir yonetmelikte ise Hava
Seyriisefer Hizmet Saglayicilarin (HSHS) haberlesme, seyriisefer ve gozetim
hizmetlerine yonelik yonetim, tesisler, techizat, el kitaplari, kayitlar, personel durumunu
degerlendirmek amaciyla iilkede faaliyet gosteren tim HSHS isletmelerini ugug
emniyetini etkileyen kusurlar: tespit etmek ve emniyet uygulamalarini iyilestirme

firsatlarimin degerlendirmekle sorumlu tutulmustur.” (SHY-ATM, 2014).

SHGM tarafindan 2016 yilinda revize edilen “Kurumsal Risk Yonetimi
Yonergesi” EYS bilesenlerinden olan risk yonetimine iliskin ilkelerini sayarken ve
riskleri tanimlarken, kurumun amag ve hedeflerinin gergeklestirilmesini engelleyebilecek
veya emniyet kalitesini diisiirebilecek ve faaliyetlerin mevzuata aykir yiiriitiilmesine ve
kaynak kaybina sebep olabilecek her tiirlii olay risk olarak degerlendirilmesi istenilerek

ATM, ATC ve ATS sistemlerinde emniyetin 6nemine dikkat ¢ekilmistir.
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SHGM tarafindan yayimnlanan HAD/T-16 (2011) talimatinda, SMS Elkitabi,
HAD/T (2012) biilteninde, SHT65-03 (2015) talimatinda, SHT 65 — 04 (2016)
talimatinda, SHT-HES/SDED, 2014 talimatinda ATM, ATC ve ATS gibi sivil havacilik
alanlarinda etkili emniyet yonetiminin ancak kaliteli stireglerden gecerek rafineri edilen
verilerle yiiriitiile bilinecegi ve her tiir havacilik verilerinin belirlenmesi ve
bildirilmesinde, olusturulan EYS sistemi prosediirlerini dikkate alinmasi” gerektigi

vurgulanmistir.

Tiirkiye genelinde tiim havaalanlarinda yer ve hava hizmetlerini yetkili kurulus
olarak siirdiiren bu nedenle tiim ATM ve ATC hizmetlerini fiilen iistlenen DHMI (2011)
tarafindan yaymnlanan “Hava Trafik Hizmetleri Emniyet Yonetim Sistemi El Kitab1”
calismasiyla, Tiirkiye’deki hava trafik yonetimi (ATM) ile ilgili emniyet risklerinin
tanimlanmasi, degerlendirilmesi ve tatmin edici bir sekilde azaltilmasi i¢in bir Emniyet

Yonetim Sistemi (EYS) uygulama ve is birligi esaslar1 diizenlemistir.

Arastirma kapsaminda son olarak sivil havacilik ATM, ATS, ATC ve EYS
uygulama ve siireclerinin pozitif emniyet kiiltiirii ile arasinda nasil bir iliski oldugunu
anlamaya yonelik literatiir incelemesi yapilmistir. Ancak bu kapsamda yapilan yazin
taramasinda ulusal ve uluslararasi literatiirde, sivil havacilikta ATM, ATS, ATC, EYS ve
pozitif emniyet kiiltiirii degiskenleri arasindaki iligskiyi konu edinen bir arastirmaya,

arastirmacinin bilgisi dahilinde rastlanilmamastir.

Bununla birlikte 6zellikle yurt disindaki literatiirde yer alan pek ¢ok aragtirmada
emniyetin ve risk yonetiminin oldukga fazla 6n planda tutuldugu havacilik sektoriinde
faaliyet gosteren orgiitlerde c¢alisanlarin pozitif emniyet kiiltiiriinii benimsemesinin

oldukca 6nemli oldugunu vurgulayan pek ¢ok arastirmaya rastlanmistir.

Ornegin Halligan ve Zecevic, (2011) arastirmasi sonucunda, havacilikta emniyet
kiiltiirtiniin gelisimi i¢in Onerilen uygulama ve emniyet dl¢iim yontemlerinin ATM siireg
ve uygulamalarinda emniyetin arttirilmasi agisindan stratejik onem ve degere sahip

oldugu vurgulanmaktadir.

Buna benzer sekilde FAA, (2007) komisyonu tarafindan havaalanlarinda
siirdiiriilen tim ATM siire¢ ve uygulamalarinda EYS kural ve uygulamalarina entegre bir
sekilde yer verilmesinin gerekliligi iizerinde durulmus; 6zellikle havacilik orgiitlerindeki

emniyet konulu raporlarin arttirtlmasi, calisanlar arasinda orgiitsel giiven konusunda
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sorunlar yaganmamasi ve emniyet yonetiminin basarili hale gelebilmesi i¢in Onerilen

yonetsel uygulama ve stratejilerin kaliteli siireclerden olusmasi gerektigi belirtilmistir.

Yurtdis1 literatiiriinde yer alan baska bir arastirmada, Speirs ve Johnson (2002)
arastirmasi sonucunda pozitif emniyet kiiltiiriiniin aslinda bir sonugtan ¢ok siire¢ oldugu
vurguladiktan sonra, pozitif emniyet kiiltiirline yonelik yonetsel yaklasimlarin ayni
zamanda demiryolu ulasim modunda uygulanan EYS basarisin1 da dogrudan dogruya

etkiledigi belirtilmektedir.

Ona benzer sekilde Steiner (2006) arastirmasi sonucunda Orgiitlerin sahip
olduklar1 orgiit kiiltlirtine, iklimine ve yonetim yapilarina uygun EYS uygulamalarinin
daha etkili olacagi, boylece uygulanan EY'S kiiltiir odakl1 yaklasimla kazalara neden olan
insan hatalarini ve ihlallerini daha hizli tanimlanacagi ve bu tiir emniyeti tehlikeye atan

sorunlara hizli ¢ézlimler iiretebilecegini ortaya koymustur.

Choudhry vd., (2007) arastirmasina gore pozitif emniyet kiiltiirii “bir Orgiitte
emniyeti artirmay1 saglayan calisan davramiglarini oldugu kadar, iyi bir emniyet
yonetimini de i¢eren ve kurumda emniyete en yiiksek onceligi veren normlar, inanglar,
davraniglar ve degerler biitiinlidiir. Bir baska kaynaga gore pozitif emniyet kiiltiiri
havacilik isletmelerinde emniyet konusunda orgiitiin sahip oldugu yerlesik degerler,

inanglar, normlardan ve davranislardan olusan orgiitiin bir alt kiiltirtidiir.

Von Thaden ve Hoppes (2005) aragtirmasina gore pozitif emniyet kiiltiiriiniin
ozellikle adalet ve siirekli orgiitsel 6grenme boyutlarinda gelisme olmasi gerektiginden
bahisle, isletmelerin EY'S uygulamalarinin basarisinda pozitif emniyet kiiltiiriiniin sayilan

boyutlarinin daha fazla 6nemli oldugu vurgulanmaktadir.

Muniz vd. (2007) arastirmasinin sonucunda, pozitif emniyet kiiltiirii bilhassa
havacilik orgiitlerinde siirdiiriilen operasyonlarin tiimiinii kapsayan cizgide gelismis
olmasi, mevcut EYS uygulamalarinin bagarisin1 arttiracak ve ¢alisanlarin emniyet
risklerini daha kolay fark ederek emniyetli olmayan davraniglardan sakinmasina son

derece yardimci olan yonetsel bir anlayis oldugu belirtilmektedir.

Ghobbar, Bouthari ve Curran (2009) ¢alismasi sonucunda, havacilikta emniyetle
ilgili Onlemlerin yetersiz kalmasindan ve kurumda emniyet yoOnetim etkinliginin
saglanamamasindan, personele yonelik emniyet egitimlerinin yetersiz kalmasini, st
yonetimin sahada siirdiiriilen rutin gérevlere odaklanarak, orgiit icindeki pozitif emniyet

davraniglarinin yeterince ddiillendirilmemesinden kaynaklandigi bulgusuna ulagmistir.
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Dekker (2009) pozitif emniyet kiiltliriiniin aslinda kurumdaki EYS yOnetim tarzi
ile calisan davranislarinin kesistigi bir noktayr “denge noktasit” seklinde niteledigi
arastirmas1 sonucunda oOrglitteki “kabul edilebilir” ve “kabul edilemez” c¢alisan
davraniglarinin ancak pozitif emniyet kiiltliriiniin kurum igerisinde gelismesiyle adil bir
sekilde tespit edilecegini belirtmistir.

Choules (2013) c¢alismas1 sonucunda, EASA tarafindan Onerilen EYS
uygulamalarinin pozitif emniyet kiiltiiriine uygun diizenlemeler icerdiginden babhisle,
havacilik faaliyetlerinde etkinligi saglamak amaciyla tiim alt sistemlerde gorev
yapanlarin pozitif emniyet kiiltiirline uygun davraniglar igerisinde hareket etmesi
gerektigi belirtilmistir.

Yurt i¢inde yapilan pek cok arastirmada genel olarak sivil havaciligin tim ATM
ve ATS uygulamalarinda, 6zel olarak ise ATC hizmet ve uygulamalarinda EYS ile pozitif
emniyet kiiltiiriiniin anlam ve Onemine dikkat g¢eken kisitli sayida aragtirmaya

rastlanilmagtir.

Ornegin Ocaktan’a gore (2009) hem EYS’nin hem de pozitif emniyet kiiltiiriiniin
en temel amaci ve hedefi isletmelerde tiim c¢alisanlarin risklerin farkinda oldugu bir
atmosfer yaratmak, tiim operasyonel siireclerde her seviyedeki calisanin emniyetsiz
hareketlerden sakinmalarini saglamak ve bdylece kurumda emniyeti arttirmaktir. Ayrica
aragtirma sonucunda pozitif emniyet kiiltiiriniin havacilik operasyonlarmin tiim
alanlarinda (6zellikle ATM, ATC ve ATS sistemlerinde) ve tiim paydaslarinin emniyete
yonelik algilarini, inanglarini, tutumlarini, kurallarini, rollerini ve gorevlerine yonelik

olumlu emniyet davranislarini gelistirmeyi hedefledigi ortaya konulmustur.

Benzer sekilde Oztiirk ve Afacan, (2011) arastirmasi sonucunda “Emniyet
Yonetim  Sistemi lyilestirme Cevrimi” tammlanmis, &nerilen modelde EYS
giincellemeleri, etkinliginin arttirilmasi ve sistemin siirekli revize edilebilmesi agisindan
oldukca kapsamli secenekler sundugu vurgulanmistir. S6z konusu arastirmada 6zellikle
operasyonel emniyet kavrami tanimlandiktan sonra, bir havacilik kurumunda operasyonel
emniyeti saglayabilmek i¢in benimsenen siire¢ ve performans odakli yonetim yaklagim
ve uygulamalarmin, havacilik alt sistemlerinde yer alan tiim birimlere gore

yapilandirilarak EY S'nin kurallariyla entegrasyonuyla miimkiin olacagi belirtilmistir.

Yine Dursun (2015) , haberlesme seyriisefer ve gozetim sistemlerine (CNS)

yonelik pro-aktif bir bakim yonetim modeli 6nerdigi arastirmasinda, havacilik alaninda
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stirdiiriilen ve yonetilen KYS ile EYS uygulamalarinin biitiinlesik olarak CNS bakim

hizmet ve uygulamalarinin etkinligini arttirmada katkilar sunacagi sonucuna varmustir.

Biike¢ (2015) arastirmasi sonucunda havacilikta emniyet diisiincesi ile pozitif
emniyet kiiltiiriiniin gelisimi siirecleri kapsamli bir sekilde incelenmis, bu arastirma
sonucunda pozitif emniyet kiiltiiriiniin 6nemli bileseni olan adalet kiiltiiriiniin ve bu kiiltiir
kapsamindaki istendik uygulamalarin emniyet yoOnetim uygulamalarinin basarisi

konusunda 6nemli yonetsel siirecler olduklari sonucuna ulasilmistir.

Yal¢in (2016) arastirmasi1 kapsaminda Tirk sivil havacilik sektoriinde “Kalite
Yonetim Sistemi” ile “Emniyet Yonetim Sistemi’ arasinda nasil bir iliski oldugunu tespit
etmek amaciyla bir arastirma yapilmis; Arastirma sonucunda, sivil havacilikta KYS
bilesenleri (kalite yonetim stirecleri, kalite politikalari, kalite yonetim davranislari) ile
EYS bilesenleri (EYS yonetim siiregleri, EYS emniyet gilivencesi, EYS organizasyon
yapisi ve emniyet politikalari) arasinda olumlu yonde etkilesime dayanan bir iliski oldugu
tespit edilmistir.

Sonug olarak yukarida anlatilan literatiir taramasi bulgularina gore sivil havacilik
ATM, ATS, ATC ve EYS sistem ve uygulamalariyla pozitif emniyet kiiltiirii arasinda

olumlu yonde etkilesime dayanan bir iliski bulundugunu séylemek miimkiindiir.

Ozellikle pozitif emniyet kiiltiiriinii benimseyen ve bu kiiltiire uygun davranislar
sergileyen havacilik calisanlarinin emniyete iliskin tiim yonetsel uygulamalarda ve
gorevlerde daha fazla sorumluluk duygusuyla hareket ederek, sisteme pozitif katki

saglayacagi degerlendirilmektedir.

Bunun aksine negatif yonde gelisen emniyet kiiltiiriinii ifade eden “suglama
kiiltiiriiniin” ise gerek ATM gerekse ATC kapsaminda siiriindiiriilen hizmet ve
uygulamalardaki emniyet diizeyini gerekse EYS uygulama ve hizmetlerindeki yonetsel
siirecleri negatif yonde etkileyecegi degerlendirilerek arastirma hipotezleri bu yonde

gelistirilmistir.

5.1.3. Arastirmanin modeli ve hipotezleri

Arastirma kapsaminda yapilan literatiir incelemesi sonucunda ulasilan bilgiler

1s1ginda Sekil 5.1°de verilen kavramsal arastirma modeli gelistirilmistir.
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Boyut
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EYS Siirecleri
Pozitif
Emniyet Kultara

ATM- ATC Bagh

Sucglama
Kultaria

Prosediirel
Boyut

/

Sekil 5.1 Arastirmanin Kavramsal Modeli

Gorildigi  tizere yukarndaki tabloda yer alan arastirma hipotezlerinde
“Organizasyonel”, “Davranigsal” ve “Prosediirel” olmak iizere 3 alt boyuttan olusan EY'S
Siiregleri ile yine 3 alt boyuttan olusan (Algisal Boyut, Davranigsal Boyut ve
Negatif/Su¢lama boyutu) “Emniyet Kiiltiiri” seklinde belirlenen “bagimli” ve
“bagimsiz” degiskenler arasinda oldugu bu arastirma kapsaminda varsayilan iligkilerin
yoniinii gostermektedir:

Kavramsal model baglaminda, literatiire bagh kalinarak arastirma degiskenleri
arasindaki iligkiyi ve etkilesimi tespit etmek iizere Onerilen arastirma hipotezleri Tablo

5.1°de siralanmustir.
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Tablo 5.1. Arastirmanin Hipotezleri

H1. Pozitif Emniyet Kkiiltiirii ile EYS yonetim siirecleri arasinda istatistiksel
olarak anlamh bir iliski vardir.

Hla. Emniyet kiiltiiriiniin algisal boyutu ile EYS yonetim siiregleri arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

H1b. Emniyet kiiltiiriniin davranigsal boyutu ile EYS yonetim siiregleri arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

Hlc. Emniyet kiiltiiriiniin su¢lama boyutu ile EYS yonetim siiregleri arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

H2. Pozitif Emniyet Kkiiltiirii ile EYS yonetim siireclerinin organizasyonel
boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamh bir iliski vardir.

H2a. Emniyet kiiltiiriiniin algisal boyutu ile EYS yonetim siireglerinin
organizasyonel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

H2b. Emniyet kiiltlirlinlin davranigsal boyutu ile EYS yoOnetim siireglerinin
organizasyonel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

H2c. Emniyet kiiltiiriinlin suglama boyutu ile EYS yonetim siireglerinin
organizasyonel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

H3. Pozitif Emniyet kiiltiri ile EYS yonetim siireclerinin prosediirel boyutu
arasinda istatistiksel olarak anlamh bir iliski vardir.

H3a. Emniyet kiiltiiriinlin algisal boyutu ile EYS yonetim siireglerinin prosediirel
boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

H3b. Emniyet kiiltlirlinlin davranigsal boyutu ile EYS yonetim siireglerinin
prosediirel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

H3c. Emniyet kiiltiirliniin suglama boyutu ile EYS yonetim siireclerinin prosediirel
boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

H4. Pozitif Emniyet kiiltiirii ile EYS yonetim siireclerinin davranissal boyutu
arasinda istatistiksel olarak anlamh bir iliski vardir.

H4a. Emniyet kiltiiriiniin algisal boyutu ile EYS yonetim siire¢lerinin davranigsal
boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

H4b. Emniyet kiiltiiriiniin davranigsal boyutu ile EYS yonetim siireglerinin
davranigsal boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

H4c. Emniyet kiiltiiriinlin suglama boyutu ile EYS yOnetim siire¢lerinin davranigsal
boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.
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Tablo 5.1°de yer alan arastirma hipotezlerinde “Organizasyonel”, “Davranigsal”
ve “Prosediirel” olmak {izere 3 alt boyuttan olusan EYS Siirecleri ile yine 3 alt boyuttan
olusan (Algisal Boyut, Davranigsal Boyut ve Negatif/Suclama boyutu) “Emniyet

Kiiltiiri” degiskenleri arasinda oldugu varsayilan iliskiler tanimlanmastir.

Aragtirma kapsaminda yapilan anket aracilifiyla toplanan verilerin analizi
sonucunda Tablo 5.1°de verilen arastirma hipotezlerinin dogrulanmasina yonelik gerekli
analizler yapilacak olmakla birlikte, Tablo 5.2’de siralanan arastirma “Alt Problemleri”

de yapilacak testlerle ¢oziimlenmeye ¢alisilacaktir:

Tablo 5.2. Arastirmanin Alt Problemleri

1. Calisanlarin cinsiyetlerine gore pozitif emniyet kiiltiirinii benimseme diizeyi
farklilik gosterir mi?

2. Calisanlarin cinsiyetlerine gore suclama kiiltiiriinli benimseme diizeyi farklilik
gosterir mi?

3. Calisanlarin egitim durumlarina gore pozitif emniyet kiiltiiriinii benimseme
diizeyi farklilik gdsterir mi?

4. Calisanlarin egitim durumlaria gore sucglama kiiltiiriinlii benimseme diizeyi
farklilik gosterir mi?

5. Hava trafik kontrol6rlerinin kidemlerine gore pozitif emniyet kiiltiirtinii
benimseme diizeyi farklilik gosterir mi?

6. Hava trafik kontroldrlerinin kidemlerine gére suglama kiiltiiriinii benimseme
diizeyi farklilik gosterir mi?

7. Yoneticilik diizeylerine gore pozitif emniyet kiiltiiriinii benimseme diizeyi
farklilik gosterir mi?

8. Yoneticilik diizeylerine gore gore suglama kiiltiiriinii benimseme diizeyi
farklilik gosterir mi?

9. Calisanlarin Hava Trafik Kontrol (ATC) Hizmet birimlerine gore pozitif
emniyet kiiltlirlinii benimseme diizeyi farklilik gosterir mi?

10. Hava Trafik Kontrol (ATC) Hizmet birimlerine gore su¢lama kiiltiiriinii
benimseme diizeyi farklilik gosterir mi?
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5.1.4. Arastirmanin 6nemi ve literatiire katkisi

Havacilikta ATM/ATS uygulamalarinin  havacilik  sektoriindeki  rolleri,
fonksiyonlart ve bu tiir sistemlerin karakteristik 6zelliklerine bakildiginda, her seyden
once belirtilmelidir ki, ATM araciligiyla siirdiiriilen her tiirlii haberlesme, bilgi
aligverigleri, hizmet liretimleri ve uygulamalarinin tiimiiniin konusu ve igerigi dogrudan
dogruya emniyetli bir sekilde ugusun gerceklesmesi iizerine kurgulanmistir (Kuyucak,
2008:138).

Dolayisiyla ATM sistemleri iizerinden gerceklesen haberlesme, hizmet sunumu
veya bilgi aligverisinde olasi kopmalar veya problemler ugus emniyetini dogrudan

dogruya tehdit eder nitelikte sonuglar dogurabilecektir.

ATM sistem ve uygulamalart her ne kadar teknik 6zellikleri itibariyle gerek kendi
icinde gerekse havacilik sisteminde farkli sistemler, uygulamalar ve hizmetler olarak
nitelense de havaciliktaki bu tiir sistemlerinin “emniyetli, konforlu ve hizli ugusu”
saglamak seklinde tek bir ortak hedefi ve amaci bulunmaktadir. Bu amag¢ ve hedef tiim
havacilikta siirdiiriilen tiim yonetsel stireglerin pek ¢ok noktada kesismesine ve entegre
bir sekilde uygulanmasina zemin hazirlamaktadir. Ozellikle emniyet ydnetim sistem ve

uygulamalar1 bunun basinda gelmektedir (Pooley ve Seaman, 2011).

ATM/ATS siire¢ ve uygulamalarinin diger bir karakteristik 6zelligi ise bu tiir
havacilik faaliyetlerinde yiiksek teknolojinin ¢ok yogun bir sekilde kullanilmasidir.
Ayrica ATM hizmetlerinde bilgisayar teknolojisi destekli elektronik cihazlarin yogun bir
sekilde kullanilmasi bu tarz organizasyonlarda bilisim yOnetim sistemlerinin ve bilgi

yonetim siireclerinin etkin bir sekilde yonetilmesini zorunlu kilmaktadir.

Dolayisiyla bu yonetsel ortamda ayni hedefe yonelik ve uyum iginde ¢aligma
yapmasi gibi bir durum s6z konusudur ki, farkli uzmanlik alanlarindaki kisilerin sinerji
yaratacak diizeyde emniyeti saglama ve arttirma konusunda basarili olabilmesi olduk¢a

etkili yonetsel siire¢ ve sistemlerin varligini zorunlu kilmaktadir (Goin, 2014).

Diger yandan ATM kapsaminda siirdiiriilen tiim ATC ve ATS uygulamalarinin
konusu, igerigi ve temel amaci itibariyle dogrudan dogruya emniyetli bir sekilde ucusun
gerceklesmesi iizerine kurgulanmistir. Bu kapsamda ATM/ATS hizmetlerinin etkin bir
sekilde stirdiiriilmesi tiim sivil havacilik faaliyetlerinde emniyetten, daha da 6nemlisi
emniyet yonetim sisteminden bahsedilebilmesi i¢in 6n kosul niteligindedir (Robson vd.,

2009). Zira ATM, ATC ve ATS birimlerinde ya da uygulamalarinda meydana
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gelebilecek en kiigiik bir emniyet zaafi dogrudan dogruya tiim havacilik sistemini tehdit

edecektir (ATM, 2001; Soyertem, 2013).

Iste bu kapsamda arastirmanin ikinci temel kavrami olan “Emniyet Yonetim
Sistemi” (EYS-SMS) devreye girmektedir: EYS havacilikta yiiksek bir emniyet
performansi elde edebilmek amaciyla; havacilik faaliyetleri ile ilgili olarak ortaya ¢ikan
risklerin sistematik bir bigimde yOnetilmesini saglayan ve pek ¢ok alt sistemden olusan

biiyiik bir yonetim alani olarak tanimlanmaktadir (SHT65-03, 2011; Gerede, 2005:8).

Havacilikta EYS telafisi miimkiin olan, kaginilmaz hatalar disinda tiim hatalar1
minimum seviyeyi digiiren Orgiitsel anlamda bir sistem yaklasimiyla emniyetin
yonetilmesine yonelik uygulama ve faaliyetlerin biitlinli olarak tanimlamaktadir (SHT-
SMS/HAD, 2011). Yonetim ve emniyeti saglama konularinda oldukga pro-aktif 6zellikler
tastyan EYS, havacilikta emniyet daha tehlikeye girmeden tehlikeyi/tehditleri ortaya
c¢ikararak, emniyeti tehdit eden olaya ve uygulamaya aninda miidahale edecek nitelikte
bir sistem ortaya koyar. (Gerede, 2005:11). Dolayisiyla havacilikta emniyetin gelisim
donemlerinin tiim kazanimlarini biinyesinde barindiran EY'S hem insan hata ve ihlallerine

hem de teknolojik ve organizasyonel siireglere odaklanir (Oztiirk ve Afacan, 2011:63).

Goriildiigli iizere havacilikta emniyet; tim ucus Oncesi gerekli emniyet
tedbirlerini alma siireclerinden baslayarak, ucgus esnasinda yerden siirekli ugagi
yonlendirmeye ve inise hazirlik siireclerine kadar uzanan bir genisliktedir (Cavcar ve

Cavcar, 2003, s.21-23 Aslantas ve Tungkanat, 2004, s.21; Gerede, 2006:29).

Stiphesiz ucus ve yer emniyetinin saglanmasi tiim organizasyon tarafindan bu
sorumlulugun istlenilmesi ve paylagilmasi ile miimkiindiir. Zira havacilik sektoriinde
bircok durumda kazalara bir¢ok sebep ve sartlarin birlesimi sonucunda zincirleme sekilde
meydana gelmektedir (Cavcar ve Cavcar, 2003:21-22). iste bu gorev ve sorumluluklarin
toplami ve ortak hedefi havacilikta emniyet yonetim sistemleriyle yonetilmekte ve
emniyetli bir ugusun yapilmasi EYS uygulama ve kurallar1 araciligiyla saglanmaktadir.

Tim sivil havacilik hizmetlerinde oldugu gibi, ATM, ATC ve ATS alt
sistemlerinde de bu tip operasyonlara 6zgii belirlenen ve yonetilmesi gereken EYS kural
ve uygulamalart bulunmaktadir (Dursun ve Durmaz, 2011:240-241). Bu kapsamda
ATM, ATS ve ATC hizmetlerinin tiim siireclerinde ve bu siireclere 6zgii farklh

uygulamalarda, EYS kural ve ilkelerine gore hareket edilmeye Ozen gosterilip
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gosterilmedigini incelemek, varsa aksayan uygulamalar tespit ederek yasanan sorunlara

¢Oziim Onerileri getirmek 6nemli bir aragtirma konusu olarak degerlendirilmektedir.

Ayrica havacilik sektoriinde ugus ve seyriisefer emniyetinin saglanmasi agisindan
kullanilan ATM sistem ve bilesenlerine yonelik getirilen ulusal ve uluslararasi kurallar

ile gerekliliklere riayet edilmesi ancak etkili bir emniyet yonetim sistemiyle miimkiin

olabilecektir (Kaynak, 2004; Milan, 2000; McDonald vd., 2013).

Ustelik havacilikta ¢ok kiiciik hatalar yeterince iizerinde durulmadifi zaman
birbirine baglantili  zincirler seklinde biiyliyerek, daha biiyiikk problemleri
tetikleyebilmektedir (Torum ve Yilmaz, 2009, s.47). Zira havaciligin dogasinda risk
daima vardir ve hi¢gbir zaman tamamen ortadan kaldirilamaz (Milan, 2000, s.43). Bu
nedenle, son derece planli, dikkatli ve 6zenli hazirlanmis siire¢lerden olusan emniyet
yOnetim sistemleri uygulamalarina 6ncelikle ATM hizmetlerinde etkili bir sekilde yer

verilmesi gerekmektedir (Soyertem, 2013).

Buraya kadar kisaca 6zetlenen nedenlerle denilebilir ki, sivil havaciliktaki EYS
uygulamalar1 ile ATM hizmetleri dogrudan dogruya iliskilidir. Ozellikle EYS
kapsaminda siirdiiriilen tiim uygulamalar, ayn1 zamanda ATM hizmet ve gerekliliklerini
olumlu yonde etkileme potansiyeli tasimaktadir.

Sonu¢ olarak; bu arastirmanin konu edinerek ele aldigi ve sivil havaciligin
omurgasini olusturan ATM, ATC ve ATS hizmetleri kapsaminda siirdiiriilen EYS
uygulamalar {iizerindeki etkinlik diizeyi ile EYS’nin bu sistemlere olan katkilarini
incelemek ve Ol¢climlemek oldukca 6nemli bir arastirma konusu oldugunu sdylemek

mumkindiir.

5.2. Arastirmanin Y ontemi

Arastrmanin evreni, 0rneklemi, veri toplama araglari ile 6l¢eklerin giivenilirlik ve
gecerlilik taetleri baglaminda yapilan pilot anket uygulamasmin sonuglari izleyen

basliklar altinda kisaca anlatilmistir.

5.2.1. Arastirmanin evreni ve érneklemi

Aragtirmanin evrenini Atatiirk Havalimani, Esenboga Havalimani, Tiirkiye Hava
Trafik Kontrol Merkezi/Ankara ve DHMI Genel Midiirliigiinde “Hava Trafik

Kontrolorleri” olarak calisanlara uygulanmustir.
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Tiirkiye’de DHMI ve diger servis saglayicilarla birlikte toplam aktif lisansl
olarak 1493 Hava Trafik Kontrolorii gérev yapmakta olup, bunun 1475 tanesi DHMI
blinyesinde c¢alismaktadir. Anketin yapilacagi evrende toplam 1475 kontrolor gorev
yaptig1 icin kag¢ kisilik 6rneklem secilecegi ile ilgili olarak yine literatiirde Onerilen

orneklem yeterlilik skalasindan yararlanilmistir:

Tablo 5.3. Sosyal bilimler arastirmalarinda érneklem biiyiikliikleri (a= 0.05 Icin)( Yazicioglu, Y. ve
Erdogan, S. (2017). SPSS Uygulamali Bilimsel Arastirma Yontemleri. Ankara: Detay
Yaymncilik, 5.50.)

Evren +0.03 drnekleme hatasi (d) +0.05 drnekleme hatasi +-0.10 &rnekleme hatasi
Biiyiik- (d) ()
liiga p=0.5 p=0.8 | p=0.3 p=0.5 p=0.8 | p=0.3 | p=05 p=0.8 p=0.3
g=0.5 g=0.2 | g=0.7 g=0.5 g=02 | g=0.7 | g=05 g=0.2 g=0.7
100 92 87 90 80 71 77 49 38 45
500 341 289 k231 217 165 196 81 55 70
750 441 358 409 254 185 226 85 57 73
1000 516 406 473 278 198 244 88 58 75
2500 748 537 660 333 224 286 93 60 78
5000 880 601 760 357 234 303 94 61 79
10000 964 639 823 370 240 313 95 61 80
25000 1023 665 865 378 244 319 96 61 80
50000 1045 674 881 381 245 321 96 61 81
100000 1056 678 888 383 245 322 96 61 81
1000000 1066 682 896 384 246 323 96 61 81
100 1067 683 896 384 245 323 96 61 81
milvon

Tablo 5.3’de goriildiigli lizere arastirma evrenin 1000-2500 kisiden olustugu
arastirmalarda 6rneklemin %98-%95 giivenilirlik sinirlari igerisinde %5 ve %3’liik hata
pay1 ile sayisinin 516-406 arasinda olmasi kabul edilir sinirda sayilmaktadir. Buna gore
evren buytikliigii 1475 kisiden olusan bu ankete 550 hava trafik kontrolorii 6rnekleme
dahil edilerek anket formu doldurtulmustur. Ancak bu o6rneklemden sadece 484

tanesinden alinan anket formlarinin cevaplarinin tam ve eksiksiz oldugu goriilmiistiir.

5.2.2. Arastirmanin kisithhiklar: ve sinirlar:

e Arastirma kapsaminda secilen trafik kontroldrlerinin (yani 6rneklem grubunun),
Tiirkiye’deki tiim sivil havacilik hava trafik yonetimi ve kontrol hizmetlerinde
gorev yapan tiim trafik kontrolorlerini (yani tim evreni) temsil ettigi
varsayilmistir.

o ATM, ATS, ATC ve EYS bilesenleri arasinda yer alan “teknoloji” ve “bilisim

sistemi” boyutlar1 bu arastirma kapsami disinda birakilmistir.
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e Arastirma kapsaminda ulasilan veri ve bulgular hava trafik kontroldrlerinin

uygulamanin yapildigi tarihteki algi, tutum ve tercihleriyle sinirhdir.

5.2.3. Arastirma verilerinin toplanmasi ve anket béliimleri

Daha once belirtildigi iizere aragtirma kapsaminda dort béliimden olusan bir anket
uygulamasi yapilmistir. S6z konusu anketin ilk boliimiinde, ankete katilan 6rneklemin
yas, cinsiyet, medeni hali, egitim durumlari, ¢alisma siireleri, uzmanlik alanlar1 vb. gibi
demografik degiskenlerini tespit etmeye yonelik, drneklem kitlesine acik uclu 10 soru
yoneltilmistir.

Anketin ikinci boliimiinde ATM-ATC sistemlerindeki EYS stirecleri degiskenini
tic alt boyutuyla o6l¢iimleyen nitelikte 21 gosterge/soru; anketin {i¢lincii boliimiinde
“pozitif emniyet kiiltiiri” degiskenini 6l¢iimleyen nitelikte 25 gdsterge/soru katilimcilara
yoneltilmistir.

Anketin bu ii¢ boliimiinde 5°1i Likert 6l¢egine gore hazirlanmis kapali uglu sorular
yer almigtir. Bu boliimlerde katilimcilardan kendilerine yoneltilen ifadelerin her birisi
hakkindaki goriisiinii; “1.Kesinlikle Katilmiyorum, 2.Katilmiyorum, 3.Kararsizim,

4 Katiliyorum, 5.Kesinlikle Katiliyorum” seklinde belirtmeleri istenilmistir.

5.2.4. Olgeklerin giivenilirlik ve gecerlilik testi (Pilot Anket Bulgulari)

Literatiire bakildiginda, daha 6nce kavramsal bir model ¢ergevesinde ATM-ATC
stirecleri ¢ercevesinde EYS ve pozitif emniyet kiiltiirii degiskenlerini Slglimlemek
amaciyla gelistirilmis herhangi bir ulusal/uluslararasi literatiirde 6l¢cek bulunmadigi
gOriilmiistiir.

Bunun {izerine, arastirma kapsaminda analizlere dahil edilen degiskenleri
Olctimlemek icin yine literatiire bagli kalinarak arastirma modeli ¢ergevesinde

degiskenleri 6l¢timleyecek nitelikte, giivenilir dlgekler gelistirilmesine karar verilmistir.

Anlatilan ¢ergevede, EYS 6l¢egi hazirlanirken; ICAO (2006, 2009 ve 2013)
Dokiiman 9859; SHGM tarafindan yayinlanan; SHT-SMS/HAD, (2011), SHT-
HES/SDED, (2014), SHT-SMS/HAD, (2012), SHT-SMS/HAD, 2014) ve SHT — SMS
(2015), Ocaktan, (2009), Biitiiner (2011), Oztiirk ve Afacan (2011), Bhattacharya (2011)
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ve Yalgin, (2016) calismalarindan yararlanilmistir. Olgekte 25 gosterge (soru/ifade) yer

almistir.

Pozitif emniyet kiiltiirii 6lgegi hazirlanirken ise Muniz vd. (2007), Halligan ve
Zecevic (2011), Dekker (2009), Leape vd. (2012), Uslu, (2014), Terzi ve Gazioglu (2014)
ve Aytag (2011) Biikeg (2015) ¢alismalarindan yararlanilmistir ve bu dlgekte toplam 25

gosterge yer almstir.

Ancak calismada her iki 6lgegin de ilk defa kullanilmasi nedeniyle EYS yOonetim
sliregleri ve pozitif emniyet kiiltiirii 6lgeklerinin giivenilirligini ve gegerliligini test etmek
tizere oncelikle bir mini anket yapilmistir.

Tiim 6rnekleme anket formu dagitilmadan dnce yapilan bu mini anket, kolaydan
orneklem yontemiyle Atatiirk Havalimani, Esenboga Havalimani, Tiirkiye Hava Trafik
Kontrol Merkezi/Ankara ve DHMI Genel Miidiirliigiinde “Hava Trafik Kontrolorleri”
olarak ¢alisan toplam 79 kisiye dagitilarak gergeklestirilmistir.

Pilot anket formlar1 doldurulduktan sonra veriler SPSS 25.0 programinda
giivenilirlik ve gegerlilik analizlerine tabi tutulmustur. izleyen basliklar altinda yapilan

bu pilot anket bulgular1 tablolar halinde gosterilerek aciklanmistir.

5.2.4.1. EYS siiregleri ol¢egi ve alt boyutlart

EYS yonetim siiregleri toplamda 21 sorudan olusan bir 6lcektir. Bu 6lcek alt
boyutlara ayrilmadan genel olarak tek bir 6lgek olarak degerlendirildiginde, Cronbach’s
Alpha degeri 0,956 olarak bulunmaktadir ve bu deger esik deger olan 0,7’ nin ¢ok listiinde

oldugundan EYS yonetim stirecleri 6l¢egi giivenilir bir 6lgek olarak nitelendirilmektedir.

Tablo 5.4. Giivenilirlik istatistikleri

Cronbach’s Alpha |N of Items

,956 21

EYS yonetim stirecleri ile ilgili yapilan agimlayict faktdr analizinden sonra
AMOS programi kullanilarak dogrulayici faktdr analizi yapilmistir. Analiz sonuglar

Sekil 5.2°de sunulan grafikte gosterilmektedir:
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Sekil 5.2 EYS yonetim siireci agimlayict faktor sonucu (Pilot Anket)

Modelde esik deger olan 0,3 degerinin altinda herhangi bir faktor yiiki

bulunmamuistir. Tiim faktorler esik degerin lizerindedir. Model fit degerleri de iyi uyum

gostermislerdir (Tablo 5.5)
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Tablo 5.5. EYS yénetim siiregleri Model fit degerleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 1,090 Iyi
Comparative Fit Index (CFI) >90 0,988 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 0,985 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >90 0,876 | Kabul edilebilir

Standardized Root Mean
Square Residual (SRMR)

Root Mean Square Error Of -
Approximation (RMSEA) <05 | 0,032 fyi

<08 | 0,047 yi

Probability (p or p-close) > .05 0,829 Iyi

Ote yandan bu 6lcek icin yapilan agimlayict faktor analizinde KMO ve Barlett
testi sonucglar1 0.914 ve p=0.000 olarak bulunmustur. Field (2000) de Kaiser-Meyer-
Olkin testi i¢in 0.50 degerinin alt sinir olmasi gerektigini ve KMO<0.50 igin veri

kiimesinin faktorlenemeyecegini belirtmistir (Tablo 5.6)

Tablo 5.6. EYS yonetim siireci KMO and Bartlett's test sonuclar:

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling

Adequacy. 914

Approx. Chi-Square 1335,944

Bartlett's Test of

Sphericity Di 210

Sig. ,000

Bulgulara gore verilerin ¢ok degiskenli normal dagilimdan geldigini ve degiskenler
arasinda faktor analizi yapmaya yeterli bir iligkinin oldugunu ortaya koymaktadir. Bu
sonuglardan sonra yapilan faktor analizinde EYS-Y6netim siirecleri dlgegindeki toplam
21 soru, 3 ana grupta toplanmusgtir. 3 ana grubun agikladigi varyans %65,8 olarak tespit
edilmistir. Faktor analizi yapilirken varimax rotasyon teknigi kullanilmistir. Bu ti¢ grubun

nasil sekillendigi ve giivenirlik analizleri sonuglar1 Tablo 5.7’de gosterilmektedir:

155



Tablo 5.7. EYS él¢egi faktor yiiklerinin dagilim

Rotated Component Matrix?

Component Cronbach's
1 2 3 Alpha

B17 EYS uygulanmalarindan sorumlu personel her zaman

belirlidir. e

B18 EYS uygulamalari, tiim tehlikeleri ve riskleri azaltacak

niteliktedir. ,751

B21 EYS uygulamalarinda geri bildirimler i¢in yeterli

diizenlemeler mevcuttur. (8

B16 EYS uygulamalarina iliskin tiim ¢alisanlarin gérevleri

belirlidir. e

B12 EYS uygulamalari tiim tehlike ve riskleri 6nceden

belirleyecek niteliktedir. 1557

B19 EYS uygulamalarimin performans hedefleri

belirlenmistir. ,600

0,939
B7 EYS yonetim siire¢lerinde personel egitimlerinin her

asamada mevcuttur. —

B14 EYS uygulamalari igin gerekli insan kaynaklar1

mevcuttur. i35

B15 EYS uygulamalar siirekli giincellenir. ,549

B13 EYS uygulamalarinda diizeltici faaliyetlerin

uygulanmasi koordine edilir. 13

B4 EYS yonetim siiregleri {ist yonetimin taahhiitleri ile

stirekli gelistirilir. 488

B9 EYS yonetim siireglerinde stirekli kontrol ve

denetlemeleri gerceklestirilir. e

BS EYS yonetim siireglerine iliskin gerekli dokiimantasyon

mevcuttur. il

B6 EYS yonetim siireglerine yonelik politika ve hedefler

belirlenmistir. 744

B20 EYS uygulamalarinda her zaman uluslararasi kural ve

standartlara uyulur. =

0,864

B8 EYS yonetim siireglerinde siirekli standartlarin Stesine

gecilmeye galigilir. S48

B11 EYS uygulamalari, gerekli emniyet prosediirlerini

kapsar niteliktedir. <Y

B10 EYS uygulamalari, tim organizasyon gerekliliklerini

kapsar niteliktedir. =

B1 EYS yonetim siiregleri tiim operasyonel faaliyetleri

kapsar niteliktedir. e

B3 EYS yonetim siiregleri gerekli ¢alisan sorumluluklart

kapsar niteliktedir. ,825 0,892

B2 EYS yonetim siiregleri tim emniyet gerekliliklerini

kapsar niteliktedir. ,809
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Tablo 5.7°de goriilen 3 grubun ayr1 ayr1 yapilan giivenirlik analizleri sonuglarinda
elde edilen Cronbch’s Alpha degerleri de kabul edilen esik deger olan 0,7 nin iizerinde
cikarak alt 6l¢eklerin de giivenilir olduklarini vurgulamaktadir. Agimlayici faktor analizi
ile 3 ana grupta toplanabilen EYS Yonetim siiregleri 6l¢egi, daha sonra AMOS programi

kullanilarak dogrulayici faktor analizine tabi tutulmustur. Buna gore:

EYS
Yonetim
Siregleri
QOrganizasyonel
Boyut

Sekil 5.3 EYS yonetim siire¢leri 1.alt boyut :Organizasyonel boyut

Tablo 5.8. EYS yénetim 1.alt boyut Stiregleri model fit degerleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x2 /df) <3 1,243 lyi
Comparative Fit Index (CFI) >90 | 0,982 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >90 | 0,976 lyi
Normed Fit Index (NFI) >90 | 0,916 Iyi
Standardize_d Root  Mean <08 0,042 fyi
Square Residual (SRMR)

Aoproximation (RMSEA) | <05 | 0088 | b
Probability (p or p-close) >,05 | 0,428 lyi
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Model uyum istatistikleri miikemmel bir uyum gostermislerdir. Faktor yiikleri de
esik degerin tlizerinde bulunmustur.
EYS siirecleri ikinci alt boyutu i¢in yapilan dogrulayici faktor analizi modeli Sekil

5.4’de gosterilmektedir.

B5
B6

EYS : B20

YonetimSirecleri
Prosediirel ;

Boyut B8
B11
B10

Sekil 5.4 EYS yonetim siiregleri 2. alt boyut: Prosediirel boyut

EYS 2. alt boyutun model uyum istatistikleri de Tablo 5.9’da verilmistir.

Tablo 5.9. EYS yénetim 2.alt boyut Stiregleri model fit degerleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x2 /df) <3 1,459 lyi
Comparative Fit Index (CFI1) >90 | 0,986 lyi
Tucker Lewis Index (TLI) >90 | 0,970 lyi
Normed Fit Index (NFI) >90 | 0,958 lyi
Standardize_d Root  Mean <08 0,039 iyi
Square Residual (SRMR)
i‘;‘;‘roxfﬁ;i oan?;T\EjISEErX))r Of <05 | 007 | Kabul edilebilir
Probability (p or p-close) >,05 | 0,299 lyi
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Tablo 5.9° da goriilecegi ilizere modelin uyum istatistikleri iyi bir uyum
gostermektedir. Modelde bulunan faktorlerin hepsinin faktor yiikleri de esik degerin
tizerindedir.

Toplamda 3 faktorden olusan ii¢ilincii alt boyutun analiz sonuglar1 Sekil 5.5°de

sunulmustur.

B1

EYS
YonetimSirecleri
Davranissal
Boyut

B2

4

Sekil 5.5. EYS yonetim siiregleri 3. alt boyut: Davranigsal boyut

Modelin uyum istatistikleri de Tablo 5.10°da gosterilmektedir.

Tablo 5.10. EYS yénetim 3.alt boyut Siire¢leri model fit degerleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x2 /df) <3 1,020 lyi
Comparative Fit Index (CFI) >90 | 1,000 lyi
Tucker Lewis Index (TLI) >90 | 1,000 lyi
Normed Fit Index (NFI) >90 | 0,987 Iyi
Standardize_d Root  Mean <08 0,015 fyi
Square Residual (SRMR)
noproximation (RuseRy | 0| 0015 b
Probability (p or p-close) >,05 | 0,435 lyi
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Tablo 5.10°da model uyum istatistikleri 3 alt boyut i¢in Onerilen modelin
miitkemmel bir uyum gosterdigini belirtmektedir. Modelde yer alan faktorlerin hepsi esik

degerin tlizerindedirler.

5.2.4.2. PEK dlgegi ve alt boyutlar

Pozitif Emniyet Kiiltiirii toplam 17 sorudan olusan bir 6lgektir. Bu 6lgek toplam
olarak alinarak yapilan giivenirlik analizine gére Cronbach’s Alpha degeri 0,744 diir ve

esik deger olan 0,7 nin iizerindedir.

Tablo 5.11. Giivenilirlik istatistikleri

Cronbach's Alpha |N of Items

744 17

Giivenirlik analizi esik degerin iizerinde ¢ikan bu 6l¢ege dogrulayici faktor analizi

yapilmustir. Analiz sonuglar1 Sekil 5.6’da gosterilmektedir.

C1

C

HI

ONONONONONONONONONONG

38

(=]

~l

Pozitif 75
Emniyet -
Kdaltara

© [e2]

-

0
35

Cc1

Sekil 5.6. Pozitif emniyet kiiltiirii agimlayict faktor analizi (pilot anket)
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Sekil 5.6’da goriildiigii tizere 17 faktoriin sadece 11 tanesi esik deger olan 0,3’{in
tizerinde kaldig1 i¢in modelde kalabilmistir. C12’den, C17 sorusuna kadar toplamdaki 6
faktor esik degerin altinda kaldig1 i¢in her defasinda birisi modelden ¢ikarilmistir. Model
uyum istatistikleri kabul edilebilir bir seviyeye ulastifinda modele giren sadece sekildeki

11 faktordiir. Bu haliyle model uyum istatistikleri Tablo 5.12’de gosterilmektedir.

Tablo 5.12. PEK dl¢egi model fit degerleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x2 /df) <3 1,300 lyi
Comparative Fit Index (CFI) >90 | 0,979 lyi
Tucker Lewis Index (TLI) >90 | 0,966 lyi
Normed Fit Index (NFI) >90 | 0918 lyi
Standardized ~Root Mean| <og 0,064 iyi
Square Residual (SRMR)

Approximation (mseay | 50| 0% by
Probability (p or p-close) >,05 | 0,358 Iyi

Model uyum istatistikleri modelden 6 faktor ¢ikarildiktan sonra milkemmel uyum
gostermistir. Ancak burada 6 faktér modelden ¢ikarilmak zorunda kalinmistir. Emniyet
kiiltiirii 6l¢eginin alt boyutlara ayrilip ayrilamayacagi ile ilgili yapilan faktor analizlerinde

oncelikle KMO ve Bartlett test sonuglarina bakilmistir.

Tablo 5.13. PEK ol¢egi KMO and Bartlett's testi

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling

Adequacy. 801

Approx. Chi-Square | 661,164

Bartlett's Test of

Sphericity Di 136

Sig. ,000
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Test sonuglar1 bu Olcegin faktdr analizine uygun oldugunu gostermektedir.
Yapilan faktor analizinde varimaks rotasyon teknigi kullanilmistir ve sonuglara gore
emniyet kiiltiirii 6lcegi toplamda 4 ana grupta toplanabilmektedir. Bu 4 ana grubun
acikladig1 varyans %63,7°dir. Bu alt gruplar ve alt gruplar i¢in ayr1 ayr1 yapilan

giivenirlik analizi sonuglart Tablo 5.14’de goriilmektedir.

Tablo 5.14. Pozitif emniyet kiiltiir agciklayici faktor yiikleri dagilim

Rotated Component Matrixa

Component Cronbach's
1 2 3 4 Alpha

C10 Isimde emniyete iliskin bilgilerin paylasiimasma ¢ok

- - 871
Onem verilir.

C9 Isimde emniyet uygulamalari, her zaman denetlenir. ,860

C8 Isimde emniyet, her zaman tesvik edilir. 792

Cl1 Isimde etkili emniyet raporlamasi, adil kiiltiir 788
cercevesinde yonetilir. ! 0.887

C3 Isimdeki emniyeti artiracak Onlemleri rahatlikla

uygulayabilirim. 578

C2 Isimdeki emniyet hata ve ihlallerini aninda yonetime

bildiririm. S0

C7 Isimde emniyeti arttirmaya yonelik yeni ve yaratict

fikir tiretimi cesaretlendirilir. B

C4 Isimde en 6nemli dnceligim emniyetin saglanmasidir. ,866

C6 Isimdeki emniyete yonelik kural ve prosediirlere her

,739
zaman uyarim.

C5 Isimde emniyeti arttirmaya yonelik yeniliklere hizla 686 0,796
uyum saglarim. '

C1 Isimdeki emniyet hata ve ihlallerinin neler oldugunu

bilirim. =

C13 Isimde emniyete aykir1 bir durumda siklikla yanls

bilgiler ortaya cikar. 176

C12 Isimde emniyete aykir1 bir durumda ¢alisanlar hemen
kendini savunmaya gecer.

768 0,625

Cl4 Isimde emniyete aykiri bir durumda, ¢alisanlar

korumaci davranislar sergilerler. /618

Cl16 Isimde emniyete aykirt bir durumda raporlama

sistemi ¢coker veya isletilmez. Gt

Cl15 Isimde emniyete aykir1 bir durum genellikle
kutuplasmaya neden olur. 535 07567

C17 Isimde emniyeti tehlikeye atan durumlar bazen

ortbas edilir. ,506
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Tablo 5.14’den de goriildiigii tizere ilk iki grubun Cronbach’s Alpha giivenirlik
analizi sonuclar1 esik deger olan 0,7 nin lizerindedir. Son iki grubun alfa degerleri ise esik
degerin biraz altindadir. Yapilan bu agimlayici faktér analizinden sonra oOlgekler

dogrulayici faktor analizine tabi tutulmuslardir.

Ote yandan Pozitif Emniyet kiiltiirii 1. Alt boyut i¢in yapilan dogrulayici faktor

analizleri sonuglar1 Sekil 5.7’ de gosterilmistir.

PozitifEmniyet
Kaltara
Algisal

Boyut

Sekil 5.7. Pozitif emniyet kiiltiirii 1. alt boyut (algisal boyut)

Modelin model uyum istatistikleri de Tablo 5.15’de sunulmustur.

Tablo 5.15. PEK 1.alt boyut model fit degerleri

Indeksler Kriterler |Deger |Uyum

Likelihood Ratio (x?/df) <3 1,222 Iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 0,995 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) > 90 0,992 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >,90 0,961 Iyi
Standardized Root Mean .
Square Residual (SRMR) <08 0,034 Iyt
Root Mean Square Error Of .
Approximation (RMSEA) <05 0,038 Iy
Probability (p or p-close) > .05 0,525 Iyi
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Model uyum istatistiklerine gore model milkemmel bir uyum gostermistir. Faktor
yiikleri de esik degerin ¢ok tlizerindedir.
Emniyet kiiltiiriiniin ikinci alt boyutu ic¢in yapilan analizler Sekil 5.8’de

gosterilmektedir.

PEK
Davramigsal
Boyut

-

Sekil 5.8. Pozitif emniyet kiiltirii 2. alt boyut (davranigsal boyut)

Modelin uyum istatistikleri Tablo 5.16’da sunulmustur.

Tablo 5.16. PEK 2.alt boyut model fit degerleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 2,259 Iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 0,975 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) > 90 0,926 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >,90 0,958 Iyi

Standardized Root Mean

Square Residual (SRMR) <08 0,039 Iyt
Root Mean Square Error Of o
Approximation (RMSEA) <05 0,121 Kot
Probability (p or p-close) > .05 0,156 Iyi

Modelin uyum istatistikleri RMSEA degeri haricinde iyi bir uyum gostermektedir.

Modelde yer alan faktorler de esik degerin lizerindedir.
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Emniyet kiiltiirii 3. alt boyut i¢in yapilan analizler Sekil 5.9’da gésterilmektedir.

a7 C12

PEK
Suglama
Kiltara

&1 » C13

b

C14

Sekil 5.9. Emniyet kailtirii 3. alt boyut (su¢lama kiiltiirii)

Modelin uyum istatistikleri Tablo 5.17°de sunulmustur.

Tablo 5.17. PEK 3.alt boyut model fit degerleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 0,761 Iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 1,000 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 1,025 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >,90 0,952 Iyi
Standardized Root Mean .
Square Residual (SRMR) <08 0,037 Iyt
Root Mean Square Error Of .
Approximation (RMSEA) <05 0,000 Iyt
Probability (p or p-close) >,05 0,539 Iyi

Modelin uyum istatistikleri miikemmel bir uyum gostermektedir. Modelde yer

alan faktorler de esik degerin lizerindedir.
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4. alt boyut i¢in yapilan analizler Sekil 5.10’de gosterilmektedir.

Pozitif

C15

EmniyetKaltarii
4 boyut

51

C16

C17

boi

Sekil 5.10. Emniyet kiiltirii 4. alt boyut

Modelin uyum istatistikleri Tablo 5.18’de sunulmustur.

Tablo 5.18. PEK 4.alt boyut model fit degerleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 0,524 Iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 1,000 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 1,071 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >,90 0,955 Iyi
Standardized Root Mean .
Square Residual (SRMR) <08 0,033 Iyt
Root Mean Square Error Of .
Approximation (RMSEA) =05 0,000 Iyt
Probability (p or p-close) > .05 0,654 Iyi

Modelin uyum istatistikleri miikemmel bir uyum gostermektedir. Modelde yer

alan faktorler de esik degerin {izerindedir.

Yapilan pilot anket verilerinin analizi sonucunda ulasilan bulgulara gére hem EY'S
siirecleri hem de pozitif emniyet kiiltiirii degiskenlerini Ol¢iimlemede kullanilan

Olceklerin gilivenilir ve gegerli oldugu anlasilarak anketin evreni temsil edecek bir

ornekleme uygulanmasi agamasina gecilmesine karar verilmistir.
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5.2.5. Arastirma verilerinin analizinde kullanilan yontemler

Oncelikle anket formunun ilk iki bolimiinde yer alan sorulara yénelik
katilimcilarin - verdikleri yanitlarin frekans, yilizdelik ve aritmetik ortalamalari

hesaplanarak betimsel tablo ve grafikler yardimiyla yorumlanmaya c¢alisilmistir.

Ayrica t-testi ve Anova testi yardimiyla bireysel ve agiklayict degiskenlere gore
arastirma kapsaminda Sl¢iimlenen degiskenler hakkinda katilimcilarin farklilasan tutum

ve goriisleri de tespit edilmeye caligilmistir.

Arastirma hipotezlerinin testine ge¢gmeden Once, anket Ol¢ek ve verilerinin
giivenirligi ile gegerligini anlamak amaciyla, dort asamali "giivenilirlik ve gecerlilik"
analizlerinin yapilmistir. Bu kapsamda 6lceklerin ve gostergelerin ilk olarak ankette yer
alan oOlgeklerin giivenirliligi 6lgmek i¢in Cronbach’s Alpha kat sayr degerlerine
bakilmistir. Daha sonra Barlett testindeki ki kare degeri iizerinden sec¢ilen 6rneklemin

evreni temsil etme giiciine sahip olup olmadigi kontrol edilmistir.

Giivenilirlik ve gecgerlilik analizlerinin {iclincli asamasinda ankette kullanilan
Olceklerde bulunan maddelerin anlamli olarak yer alip almadiklarini tespit etmek
amactyla Kaiser Normallestirmesiyle Varimax Dik Dondiirme Teknigi ile (Varimax with

Kaiser Normalization) 6l¢ekte yer alan ifadelerin faktor yiikleri tespit edilmistir.

Faktor analizinin yorumlanabilir olduguna ise KMO ve Bartlett Testi sonuglarina
bakilarak karar verilmis olup, ulasilan bulgular literatiirde 6nerilen esik degerlerine gore
gruplandirmasi yapilarak son asamada korelasyon katsay1 degerlerine gore 6lgek gruplari
yeniden tasarlanarak etiketlenmistir. Gilivenirlik ve gecerlilik analizlerinin son
asamasinda ise Olg¢egin kararligini saptamak amaciyla tiim maddeler, alt boyutlar ve
Ol¢egin tiimii i¢in Pearson Momentler Carpimi Korelasyon Katsayis1 hesaplanmigtir

(Saldamli, 2016:54-65).

Ayni bulgular arastirma kapsaminda gelistirilen arastirma hipotezlerini test etmek
tizere kullanildiktan sonra arastirma kapsaminda gelistirilen "yapisal esitlik modeli"
analizleri (YEM Analizi) araciliyla test edilmeye ¢alisilmistir. Her iki yontemle ulagilan
test bulgularina gore kabul ve ret edilen hipotezler bir tablo halinde gdsterilerek
yorumlanmigtir. Tiim anket verileri EXCELL, SPSS 25.0 ve AMOS paket
programlarinda yapilacak olup, arastirmacinin kendi kaynaklariyla bu programlar temin

edilmistir.
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6. ARASTIRMANIN BULGULARI
Temel amact ATM/ATC birimlerinde siirdiiriillen EY'S uygulamalarina ii¢ boyutta

sekillenen pozitif emniyet kiiltiiriiniin katkilarint tespit etmek olan aragtirmanin bu
boliimiinde DHMI biinyesinde hava trafik kontroldrii olarak gérev yapan personelin

katilimiyla gergeklestirilen anket sonucunda ulasilan bulgular agiklanacaktir.

6.1. Demografik Analiz Bulgular:

Oncelikle ankete katilan &rneklemin kisisel ve mesleki 6zelliklerini tespit etmek
amaciyla anket formunun ilk boliimiinde yer alan sorulara katilimecilarin verdikleri
cevaplarin analizi yapilmistir.

Yapilan analiz sonucunda elde edilen bulgular Tablo 5.1°de frekans deger ve

yiizdelik oranlarla birlikte sunulmustur.

Tablo 6.1. Katilimcilarin Demografik Ozellikleri

Demografik Ozellikler Segenekler Kisi Yizdelik
Sayisi Oram
18-25 8 1,7
26-35 283 58,5
Yas

36-50 166 34,3

51 yas ve usti 27 5,6
o Kadin 222 459

Cinsiyet

Erkek 262 54,1

Bekar 173 35,7

Medeni Durumu -

Evli 311 64,3

Lise 1 0,2

On lisans 2 0,4

Egitim Durumu :

Lisans 408 84,3

Lisansiistii ve Doktora 73 15,1

Yonetici degilim 457 94,4

Yoneticilik Diizeyi Alt diizey yOneticiyim 20 4,1
Orta diizey yoneticiyim 7 14

6 ay-1 yil 11 2,3
1-2 y1l 56 11,6

Mesleki Kidem
5-10 y1l 76 15,7
11 y1l ve st 160 33,1
TOPLAM 484 %100
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Tablo 6.1’de gosterilen degerler ve satirlar her bir soru kalib1 cevaplar olarak grafik

haline getirilerek izleyen basliklar altinda kisaca yorumlanmaya g¢alisilmistir.

6.1.1. Katihmecilarin yas dagilimlari

Ankete katilan toplam 484 hava trafik kontrolorii ¢alisanin 283 tanesinin 26-35
yas grubunda oldugu; onu sirasiyla 166 kisiyle 36-50 yas arasindakilerin, 27 kisiyle 51
yas istiinde ve son sirada 8 kigiyle 18-25 yas gurubundaki personelin takip ettigi Sekil
6.1’de goriilmektedir.

Yas

60
S0

a0

Percent

30

20

18-25 26-35 36-50 51 yas ve ustl

Yas

Sekil 6.1. Katilimcilarin yas dagilimlar:

Sekil 6.1’de gosterilen bulgulara gore hava trafik kontroldrii mesleginde
calisanlarin yas ortalamasinin yaklasik 35,2 oldugunu sdylemek miimkiindiir. Hesaplanan
yas ortalamasi itibariyle arastirmaya katilan hava trafik kontroldrlerinin 6rgiitiin kiiltiirel
yapisi ile emniyete yonelik uygulamalar hakkinda anlamli degerlendirmeler yapabilecegi

sOylenebilir.

Ise giris kosullar1 bir hayli zor ve kademeli olan hava trafik kontroldrlerinin orta
yas grubunda toplanmis olmasindan hareketle denilebilir ki, orgiitsel anlamda emniyete
yonelik tehdit algilarinin raporlanmasinda ve o6zellikle pozitif emniyet kiiltiiriiniin
gelistirilmesinde {ist yonetimin ¢ok etkili stratejiler hayata gecirmesi gereklidir. Zira bu
yas grubundaki calisanlar yeni ¢alisanlara gére daha bilingli ve kolaylikla yargilarini

degistirmeyecek nitelikteki ¢alisan 6zelliklerine sahiptirler.
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6.1.2. Katihmecilarin cinsiyet dagilim

Katilimcilardan 262 tanesinin %54,1°1ik bir oranla erkek oldugu, bayanlar ise

222 kisi ile %45,9 oraninda kaldig1 Sekil 6.2°de sunulan grafikte gosterilmektedir.

Cinsiyet

Percent

Erkek Kadin

Cinsiyet
Sekil 5.2. Katilimcilarn cinsiyet dagilimi

Sekil 6.2’de gosterilen bu sonucun DHMI biinyesinde calisan hava trafik
kontrolorii genelinde calisan kontrolorlerin cinsiyetlerine gore dagilimiyla uyumlu

oldugu soylenebilir.

6.1.3. Katihmcilarin medeni durum dagilim

Ankete katilanlardan 311 tanesinin %64,3’liik oranla evli; buna karsilik 173 tanesi
%35,7’lik oranla bekar oldugu anlagilmistir:

Medeni Durum

Percent

Bekar Ewvii

Medeni Durum

Sekil 5.3. Katilimcilarin medeni durum dagilimi
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Katilimcilarin medeni durumlariyla ilgili sonuglar yas gruplariyla uyumlu

oldugunu s6ylemek miimkiindiir.

6.1.4. Katihmcilarin egitim durumu dagilimi

Ankete katilan hava trafik kontrolii personelinin 408 tanesi lisans, 73 tanesinin
yiiksek lisans veya doktora, 2 tanesi On lisans ve son olarak 1 tanesinin lise diizeyinde

egitim aldiklar1 belirlenmistir (Sekil 6.4).

Egitim Durumu

100
80

60

Percent

40

20

Lise Onlisans Lisans Yoksek Lisans veya
Doktora

Egitim Durumu

Sekil 6.4. Katilimcilarin egitim durumu dagilimi

Bu durumda ankete katilan 484 katilimcidan 483 personelin, %99,9’lik bir
cogunlukla iiniversite mezunu olduklar1 sdylenebilir. Ozellikle havaalanlarinin ugus,
seyriisefer, yonetim ve diger teknik birimlerinde hava trafik kontrolorii olarak ¢alisanlarin
lisans egitimi alma zorunluluklar1 oldugu g6z oniinde bulunduruldugunda, lise ve 6n
lisans (meslek yiiksekokulu) egitimi alan personelin genellikle diger tali birimlerde

calistig1 degerlendirilmektedir.

Genel olarak egitim seviyesinin yiiksek ¢ikmasi olumlu karsilanmakla birlikte,
pozitif emniyet kiiltiiriiniin ve EYS uygulamalarinin bu denli yliksek egitim almig
personele benimsetilmesinde etkili stratejilerle konuya yaklasilmasi gerektigi

hatirlatilmalidir.

6.1.5. Katihmeilarin yoneticilik diizeyler dagilimlar:

Anket kapsaminda katilimcilara mesleki yoneticilik konumlari olup olmadigi

sorulmustur.
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Yoneticilik DGzeyi

80

&0

Percent

20

yonetici kademesinde dedilim alt duzey yonsticivim orta duzey yoneticiyim

Yéneticilik Dlzeyi

Sekil 6.5. Katilimcilarin mesleki yoneticilik diizey dagilim

Ankete katilanlarin 457 tanesinin %94,4’liik oranla yonetici kademesinde
olmadigini; 20 tanesinin %4,1°lik oranla Alt diizey yonetici oldugu, 7 tanesinin %1,4’1lik

oranla orta diizey yonetici oldugunu oldugu goriilmektedir (Sekil 6.5).

Calisanlarin yonetici kademelerine gore dagilimi arastirma evreniyle uyumlu ve

arastirmanin ama¢ ve hedefe ulasmasi agisindan olumlu bir bulgu olarak

degerlendirilmistir.

6.1.6. Katihmcilarin mesleki kidem dagilimlari (Calisma Siireleri)

Alman cevaplara bakildiginda katilimeilardan 181 tanesi %37,4’lik oranla 11 yil
ve Ustil siireden beri; 160 tanesi % 33,1°lik oranla 5-10 yil arasinda bir siireden beri bu

birimlerde ¢alistiklarin1 beyan etmislerdir.

Galigma Sdresi

Percent

Gay-1ylarasnda 1-2ylarasinda 2-4 yll arasinda 5-10yil arasinda 11 yil ve dst

Caligma Sdresi

Sekil 6.6. Katilimcilarin ¢alisma Siireleri dagilimi
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Bu durumda 484 katilimcidan 341 tanesi %70,5’lik bir oranla 5 yildan fazla bir
stiredir hava trafik kontrolorii olarak g¢alistigi, o nedenle ATM ve ATC hizmet iiretim
siire¢ ve uygulamalarini ¢ok yakindan tanidiklar1 sdylenebilir. Bu sonu¢ olduk¢a olumlu
karsilanmistir (Sekil 6.6.).

Bulgulara gore orneklem seciminde giivenilir sonuglara ulasilmasi agisindan
katilimcilarin ATM ve ATC baglhh birimlerde siirdiiriilen uygulamalar ile EYS
uygulamalar1 hakkinda ¢ok dogru yonlendirici bilgi verecek konumda olduklari

anlagilmistir.

6.2. Katihmecilarin EYS Ve PEK Hakkindaki Goriisleri

Arastirmanin bu boliimiinde katilimecilarin ATM/ATC birimlerinde siirdiiriilen
EYS yonetim siirecleri ve “Pozitif Emniyet Kiltiiri” hakkindaki goriisleri
degerlendirilmistir. S6z konusu ifadeler hakkinda katilimcilarin verdikleri yanitlarin
aritmetik ortalamalar1 hesaplanarak ulagilan bulgular izleyen basliklar altinda kisaca

yorumlanmustir.

6.2.1. Katihmcilarin emniyet ve EYS hakkindaki goriisleri

Arastirma kapsaminda ilk olarak ankete katilan hava trafik kontrolorlerine
ATM/ATC hangi alt sisteminde emniyeti tehdit eden olaylarin en sik yasandigi sorulmus
ve katilimcilarin bu soruya verdikleri yanitlarin yiizdelik dagilimi Sekil 6.7°de verilen

grafikte gosterilmistir:

Hava Trafik Kontrol Hizmetlerinde (ATC) emniyeti tehdit eden olaylar asagidaki hizmet ve birimlerden
hangisinde daha sikhkla yaganmaktadir?

40

30

20

Percent
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Sekil 6.7. Emniyeti tehdit eden olaylarin en sik yagsandigi ATC birimi

173



Tablo 6.2. Emniyeti tehdit eden olaylarin en sik yasandigi ATC Birimi

ATC BIiRIMI Say1 | Yiizde
DEL - Delivery/Clearance Delivery Hizmetlerinde 8 1,7
GND - Yer Kontrol Hizmetlerinde 20 4,1
TWR - Meydan Kontrol Hizmetlerinde 95 19,6
APP - Yaklasma Kontrol Hizmetlerinde 148 30,6
CTR - Saha Kontrol (ACC) Hizmetlerinde 90 18,6
Calisma pozisyonu devrinde 61 12,6
ATC Hizmetlerinde koordinasyon saglanirken 62 12,8

Total 484 | 100,0

Tablo 6.2°de goriildiigii lizere hava trafik kontrolorlerine ATM/ATC hangi alt
sisteminde emniyeti tehdit eden olaylarin en sik yasandigi soruya verdikleri yanitlara
bakildiginda bu tip olaylarin en fazla “APP - Yaklasma Kontrol Hizmetlerinde”
yasandigini; onu sirastyla “TWR - Meydan Kontrol Hizmetlerinde” ve {igiincii sirada
“CTR - Saha Kontrol (ACC) Hizmetlerinde” yasandigini belirtmektedirler.

Diger yandan arastirma kapsaminda hava trafik kontrolorlerinin ATM ve ATC
birimlerinde mevcut EYS hakkindaki goriislerini tespit etmek amaciyla, katilimcilara
yoneltilen EYS yonetim siiregleri dl¢cegindeki sorulara verdikleri yanitlar bakildiginda ve
bu ifadelere katilimeilarin verdikleri yanitlarin aritmetik ortalamalari hesaplanarak Tablo

6.3 olusturulmustur:

Tablo 6.3. Katilimcilarin EYS ve alt boyutlar: hakkindaki goriisleri

DEGISKENLER Art. Ort. | S.Sapma | Gnl. Art. Ort.
EYS YONETIM SURECI 3,4352 ,69482 Kararsizim
EYS Davranigsal Boyut 3,5108 , 14525 Katihyorum

EYS Organizasyonel Boyut 3,3949 ,65228 Kararsizim

EYS Prosediirel Boyut 3,4001 ,68695 Kararsizim

Katilimeilarin EYS yonetim stireclerinde yer alan 21 soruya verdikleri yanitlarin
aritmetik ortalamasi 3,43 cikarak “kararsizim” sikkinda kalmigtir. Ancak katiliyorum

yoniinde giiglii bir egilim gosteren bu yanita gére hava trafik kontrolorlerine gore
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ATM/ATC birimlerindeki EYS uygulamalarinda tam olarak randimanli ve etkili

uygulamalar halen siindiirilmemektedir.

Nitekim EYS 6l¢eginin davranissal boyutu disindaki diger boyutlarda yer alan
sorulara verdikleri yanitlarin sonuglar1 da benzerdir. Ornegin tablodaki bulgulara gore
EYS Organizasyonel boyutunda yer alan ifadelere yonelik katilimcilarin goriislerinin
aritmetik ortalamasi 3,39 skorla “kararsizim” sikkini isaret etmistir. Ulasilan bulguya
gore, ATC calisanlart is yerinde siirdiiriilen EYS’nin organizasyonel uygulamalarinda

yeterince etkinlik saglanmadigi goriisiinde olduklar1 sdylenebilir.

Benzer sekilde hava trafik kontrolorleri EYS’nin prosediirel(islemsel) boyutu
hakkinda benzer goriislere sahip olduklar1 verdikleri yanitlarin aritmetik ortalamasinin
3,40 skoruna ulasmasiyla anlasilmistir. Bu skorla “Kararsizim” sikkina isaret eden
katilimcilar meveut ATM/ATC birimlerinde siirdiiriilen EYS islemlerinin ne derece etkili

oldugu konusunda karasiz kaldiklar1 sdylenebilir.

EYS yonetim siirecleri 6l¢eginin davranigsal boyutu konusunda ise katilimcilarin
net bir sekilde tim EY'S siire¢ ve uygulamalarinin etkili bir sekilde siirdiirdiiklerini beyan
etmiglerdir. Zira bu olgekte yer alan “EYS Davranigsal Boyut” 6lgegindeki sorulara
verdikleri yanitlarin genel ortalamasi 3.81°'lik skorla “Katiliyorum’  sikkini
gostermektedir. Dolayisiyla denilebilir ki ATC kontrolorii olarak c¢alisanlar is
yerlerindeki mevcut EYS faaliyet ve uygulamalarma yonelik istendik davranislar

gosterme konusunda pozitif algi ve tutum igerisinde olduklarini diistinmektedirler.
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Tablo 6.4. Katilimcilarin EYS é6l¢egine verdikleri yanitlarin ortalamalart

L Degerler
EYS YONETIM SURECI OLCEGI SORULARI
Art. Ort. | S. Sapma

1. EYS yOnetim siiregleri tiim operasyonel faaliyetleri kapsar niteliktedir. 3,44 0,046
2. EYS yonetim siiregleri tiim emniyet gerekliliklerini kapsar niteliktedir. 3,58 0,040
3.  EYS yonetim siirecleri gerekli ¢calisan sorumluluklar: kapsar niteliktedir. 3,53 0,040
4.  EYS yonetim siirecleri iist yonetimin taahhiitleri ile stirekli gelistirilir. 3,44 0,043
5. EYS yonetim siireclerine iligkin gerekli dokiimantasyon mevcuttur. 3,50 0,043
6. EYS yonetim siireclerine yonelik politika ve hedefler belirlenmistir. 3,52 0,041
7.  EYS yonetim siireclerinde personel egitimlerinin her agamada mevcuttur. 3,29 0,043
8. EYS yonetim siireclerinde siirekli standartlarin Stesine gegilmeye caligilir. 3,30 0,041
9. :;Selziier;?gﬁrs.ﬁreglerinde siirekli kontrol ve denetlemeleri 3,32 0,044
10. EYS uygulamalari, tiim organizasyon gerekliliklerini kapsar niteliktedir. 3,39 0,041
11. EYS uygulamalari, gerekli emniyet prosediirlerini kapsar niteliktedir. 3,51 0,041
12. E”Y;I Il(lty(;%lil:.amalarl tiim tehlike ve riskleri dnceden belirleyecek 3,33 0,043
13. EYS uygulamalarinda diizeltici faaliyetlerin uygulanmasi koordine edilir. 3,43 0,040
14. EYS uygulamalari i¢in gerekli insan kaynaklar1 mevcuttur. 3,39 0,042
15. EYS uygulamalar siirekli giincellenir. 3,37 0,039
16. EYS uygulamalarina iligkin tiim ¢alisanlarin gorevleri belirlidir. 3,35 0,043
17. EYS uygulanmalarindan sorumlu personel her zaman belirlidir. 3,38 0,044
18. EYS uygulamalari, tiim tehlikeleri ve riskleri azaltacak niteliktedir. 3,38 0,043
19. EYS uygulamalarinin performans hedefleri belirlenmistir. 3,47 0,041
20. EYS uygulamalarinda her zaman uluslararasi kural ve standartlara uyulur. 3,55 0,043
21. iz\?cﬁi;%}l.lamalarmda geri bildirimler i¢in yeterli diizenlemeler 3,35 0,046

OLCEK ORTALAMASI 3,43 ,0422

Tablo 6.4’de gosterilen ifadelere katilimcilarin verdikleri yanitlara ayrica

bakildiginda ise 6rnegin EYS organizasyonel boyutunda yer alan sorulardan olan “EYS

icin gerekli finansman kaynaklar1 mevcuttur.”, “EYS icin gerekli insan kaynaklari

mevcuttur.” ve “EYS i¢in gerekli organizasyon kaynaklar1 mevcuttur.” ifadeleri hakkinda

olumlu goriislere sahip olmasi sevindirici bulunmustur. Zira finansman, insan kaynaklari

ve organizasyon gereksinimleri giiniimiiz EYS uygulama ve faaliyetlerinin devami ve

yonetimi agisindan en 6nemli yapitaglaridir.
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Benzer sekilde, “EYS, organizasyon gerekliliklerini kapsar niteliktedir.” EYS
emniyet politikalar1 ve hedefleri belirlenmistir.”, “EYS geri bildirimleri i¢in yeterli
kanallar mevcuttur” ve “EYS emniyet giivencesi dokiimantasyonu mevcuttur.” ifadeleri
hakkinda “Katiliyorum™ seklinde cevap vermeleri, kurumda EY'S konusunda iist yonetim

desteginin saglandigini gostermektedir.

Yine katilimcilarin 6lgekte yer alan; “EYS, havaalanina 6zgii tiim faaliyetleri
kapsar sekilde yonetilir.”, “EYS, gerekli tiim emniyet prosediirlerini kapsar sekilde
yonetilir.” ve “EYS, tiim tehlikeleri ve riskleri asgari diizeye indirecek nitelikte yonetilir.”
ifadeleri karsinda daha olumlu goriislere sahip oldugu sdylenebilir. Ayrica sayilan
siklarin igerdigi anlamlara bakildiginda ideal ve etkili bir EYS ydnetimi i¢in 6n kosul
sayilabilecek nitelikte 6zelliklerin tanimlandig1 goriilmektedir. Iste bu yiizden ATM-ATC
birimlerindeki mevcut EYS yonetim siireglerinde etkili bir yonetimden bahsetmenin

miimkiin oldugu degerlendirilmistir.

Ancak katilimeilarin, “EYS yonetiminde siirekli standartlarin iistiine ¢ikmaya
calisilir”, “EYS, tehlike/riskleri dnceden belirleyecek sekilde yonetilir.”, “EYS, tiim
emniyet tehlike ve risklerini bertaraf edecek sekilde yonetilir.” ve “EY'S iist yonetimin
taahhiit/uygulamalariyla stirekli gelistirilir.” ifadeleri karsisinda “Kararsizim” segenegine

dogru egilim gosterdikleri dikkat cekmektedir.

Her ne kadar sayilan ifadeler karsisinda denekler olumlu yonde cevap vermis
goziikse de pek ¢ok calisanin, 6zellikle meveut EY S nin iist yonetim desteginin varligini,
emniyet risk ve tehlikeleri erken uyarip ¢oziimleme kabiliyetini ve siirekli gelisme arayisi
icinde olma 06zelligini tanimlayan bu ifadeler karsisinda karasiz kalmasi, bazi sorunlarin
varhgina isaret etmektedir. Iste bu yiizden DHMI biinyesindeki ATM/ATC ydnetimi
sayilan konularda EYS yonetim siireclerini yeniden gozden gegirerek, olusan sorun ve
aksakliklar calisan goziiyle yeniden degerlendirmek suretiyle tespit etmeli ve ¢oziimler
gelistirmelidir.

Son olarak belirtilmelidir ki, EYS 6lceginde yer alan, “Calisanlarin EYS ile ilgili
gorev ve sorumluluklar1 belirlidir.”, “EYS’nin uygulanmasindan sorumlu personel

29 ¢

belirlidir.”, “EYS kapsaminda her zaman yasal kural ve standartlara uyulur.” “Calisan
davraniglarinin EYS etkileri siirekli degerlendirilir.” ve “Calisanlarin EYS uyum
performansi, gercekei kriterlere gore Olgiiliir.” seklindeki ifadeler konusunda

katilimcilarin oldukga iyimser goriislerinin olmasi anlamli bulunmustur.
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Bunun aksine, katilimcilarin “Calisanlar EYS’den sonuglar ¢ikarma yeterliligine
sahiptir.”, “EYS, tiim calisanlar tarafindan kabul edilebilir seviyededir.” ve “Calisanlar
mesleki egitimlerinin her asamasinda EYS’ye entegre edilir.” ifadeleri karsisinda kismen

kararsiz kalmis olmalari, sayilan alanlarda bazi sorunlarin varligina isaret etmektedir.

Sonolarak EYS egitim ve uzmanliklarinin personele kazandirilmasi EY'S etkinligi
acisindan olduk¢a 6nemli uygulamalar oldugu i¢in kurumda calisanlarin istendik ¢alisan
davranig1 sergileyebilmesi agisindan bu tarz sorunlar ivedilikle tespit edilerek

¢Oziimlenmelidir.

6.2.2. Katihmcilarin pozitif emniyet Kiiltiirit hakkindaki goriisleri

Arastirma kapsaminda ATM/ATC bagl birimlerde hava trafik kontrolorii olarak
calisanlarinin “Pozitif Emniyet Kiiltiirii” ve alt boyutlar1 hakkinda kendilerine yoneltilen
sorulara verdikleri yanitlarin aritmetik ortalamalar1 hesaplanarak Tablo 6.5

olusturulmustur:

Tablo 6.5. Katilimcilarin PEK ve Alt boyutlari hakkindaki goriisleri

DEGISKENLER Art. Ort. | S.Sapma | Gnl. Art. Ort.
POZITIF EMNIYET KULTURU | 3,5160 0,71762 Katiliyorum
PEK Algisal Boyut 4,0079 0,74923 Katiliyorum
PEK Davranigsal Boyut 3,6894 0,69575 Katiliyorum
PEK Suglama Kiiltiirii Boyutu 2,8509 0,70790 Kararsizim

Tablo 6.5’in en sagindaki siitunda goriildiigii izere katilimcilarin “pozitif emniyet
kiiltiiri” 6l¢egindeki ifadelere verdikleri yanitlarin aritmetik ortalamasi 3,51°lik skorla,
“katiliyorum” sikkini isaret etmistir. Katilimcilarin gerek “pozitif emniyet kiltiiri”
hakkinda olumlu yonde goriis, bilgi ve deneyime sahip olmalar1 agisindan, gerekse
kurumda pozitif emniyet kiiltiiriniin olduk¢a goriiniir hale gelmis olmasi agisindan

ulagilan bu bulgu olumlu karsilanmastir.

Benzer sekilde PEK algisal boyutu 6lgegindeki sorulara katilimeilarin verdikleri
yanitlarin aritmetik ortalamasi 4,00 skorla net bir sekilde “’Katiliyorum’’ sikkini isaret

etmesi ve PEK davranigsal boyut dl¢cegindeki sorulara da 3,68’lik skorla katiliyorum
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yoniinde cevap vermesi algisal ve davramissal boyutta kurumda pozitif emniyet

kiiltliriiniin kabul gordiigiinii géstermektedir.

Bunlara karsi emniyet kiiltiiriiniin gelismedigi orgiitlerde ortaya ¢ikan negatif
boyutlu “suclama kiiltiirii’”” boyutunu 6lgtimlemek iizere katilimcilara yoneltilen sorulara
verdikleri yanitlarin 2,85°1ik “kararsizim” sikkini isaret etmesi dikkat ¢ekici bulunmustur.
Bu bulguya gore ATM baghh ATC hizmetlerinde ve birimlerinde suc¢lama kiiltliriiniin
yesermesine yonelik zaman zaman bazi olaylarin yasandigini ancak kurumda bu negatif
durumun fazla yaygin olmadigr icin katilimcilarin bu konuda net bir yargi

gelistirmedikleri seklinde yorumlanabilir.

Tablo 6.6. Katilimcilarin PEK élgegine verdikieri yanitlarin ortalamalar

POZITiF EMNIiYET KULTURU OLCEGIi SORULARI Art. Ort. | S. Sapma
1. isimdeki emniyet hata ve ihlallerinin neler oldugunu bilirim. 3,86 1,170
2. lIsimdeki emniyet hata ve ihlallerini aninda yonetime bildiririm. 3,95 0,838
3. Isimdeki emniyeti artiracak dnlemleri rahatlikla uygulayabilirim. 3,86 0,948
4. Isimde en 6nemli 6nceligim emniyetin saglanmasidir. 4,30 0,863
5. Isimde emniyeti arttirmaya yonelik yeniliklere hizla uyum saglarim. 4,03 0,875
6. Isimdeki emniyete yonelik kural ve prosediirlere her zaman uyarim. 3,98 0,841
7. 21;;1;1; Ieerr?éﬁ}lllelil arttirmaya yonelik yeni ve yaratici fikir iiretimi 3,65 1,040
8. Isimde emniyet, her zaman tesvik edilir. 3,85 0,965
9. Isimde emniyet uygulamalari, her zaman denetlenir. 3,58 0,948
10. Isimde emniyete iliskin bilgilerin paylasilmasina ¢ok dnem verilir. 3,72 0,945
11. Isimde etkili emniyet raporlamasi, adil kiiltiir cercevesinde yonetilir. 3,39 1,037
12. igség;ie emniyete aykir1 bir durumda calisanlar hemen kendini savunmaya 3.41 0,094
13. Isimde emniyete aykir1 bir durumda siklikla yanls bilgiler ortaya gikar. 3,00 1,009
14. Isimde emniyete aykir1 bir durumda, ¢alisanlar korumaci davranislar
sergilerler. 3,14 1,012
15. Isimde emniyete aykir1 bir durum genellikle kutuplasmaya neden olur. 2,91 1,036
16. f;;éntl(}ren Zr;miyete aykir1 bir durumda raporlama sistemi ¢oker veya 233 1,007
17. 1$imde emniyeti tehlikeye atan durumlar bazen ortbas edilir. 2,32 1,149
GENEL OLCEK ORTALAMASI 3,51 0,717
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Tablo 6.6’da gorildigi tizere katilimcilarin kurumlarinda, “Calisanlarin en
onemli Onceligi emniyetin saglanmasidir.”, “Emniyeti arttirmaya yonelik yeniliklere
cabuk uyum saglanir.”, “Emniyet yonetiminde siirekli olarak iyilestirme amaglanir.”
“Emniyete iliskin bilgilerin paylasilmasina ¢ok 6nem verilir.” seklindeki ifadelere bolim
Olcek ortalamasinin iizerinde “’Katiliyorum’’ sikkini isaretlemesi de oldukea pozitif bir
durumdur. Zira ancak pozitif emniyet kiiltlirlinlin gelistigi kurumlarda emniyete yonelik

anilan tarzda calisan goriisleri yayginlasir ve benimsenir.

Yine Tablo 6.6’da goriildiigii tizere, ¢alisanlarin emniyeti artiracak dnlemleri gok
rahatlikla diisiinerek uygulayabilir olmasi, emniyet konusunda kendilerini stirekli
gelistirmeye caligsmalari, emniyet kapsamindaki kural ve prosediirlere her zaman uygun
hareket etmeleri katilimcilarin “pozitif emniyet kiiltiiriine” uygun davranis ve tutumlari

benimsediklerini gdstermektedir

Son olarak arastirmanin bu o6lceginde pozitif emniyet kiiltiiriiniin gelismedigi
orgiitlerde bilhassa yeserdigi literatiirde vurgulanan “suclama kiiltiiri” hakkindaki

goriiglerini yansitan degerlendirmelerine bakmak yerinde olacaktir.

Tabloda goriildiigii lizere hava trafik kontrolii olarak calisanlar ATM ve ATC
birimlerinde suglama Kkiiltlirline 6zgli davramiglarin  varlifi konusunda kararsiz
kalmislardir. Her ne kadar boliim ortalamasi 2,85°lik bir sinirda kalarak “kararsizim”
seceneginde kalmis olsa da bu durum endise vericidir. $oyle ki, katilimcilarin pek coguna
gore calisanlar arasinda pek c¢ok kisi emniyete aykiri durumlarda hemen kendini
savunmaya gecer, kurumda siklikla yanlis bilgiler ortaya ¢ikar ve calisanlar hemen

birbirini korumaci tutum sergilerler.

Zira “Isimde emniyeti tehlikeye atan durumlar bazen 6rtbas edilir.” ,*’Emniyete
aykirt bir durum genellikle kutuplasmaya neden olur ve bazen raporlama sistemi ¢oker
ya da bazilar i¢in isletilmez.” goriisleri konusunda ¢alisanlarin net bir sekilde kararsiz
kalmasi da dikkat cekicidir. Aslinda sayilan olay ve durumlar pozitif emniyet kiiltiiriiniin
gelistigi orglitlerde hi¢ goriilmemelidir. Bunun aksine suglama kiiltiiriin gelistigi
orgiitlerde sayilan tarzda olaylara siklikla rastlanir. Katilimeilarin pek c¢ogu, bu tarz
olaylara kurumda rastladiklar1 sonucu ¢ikartildiginda kurum yoneticilerin EYS

uygulamalar1 konusunda 6nemli aksakliklarla karigilabilecegini s6ylemek miimkiindiir.

Sonug olarak orgiitsel iklim ve ortamda suglama kiiltiiriiniin varligina isaret eden

tiim karakteristik Ozellikler ve olgular birer birer goézlemlenerek bunlari ortadan
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kaldirmaya yonelik yonetsel etkinlikler saglanmasi gerektigi sdylenebilir. Boylece EY'S

basarist ve etkinligi icin dnemli bir adim atilmig olunacaktir.

6.3. Giivenilirlik ve Gegerlilik Analizleri Bulgular:

Aragtirmada kullanilan veri toplama araglarinin gegerlilik ve giivenilirliklerinin
tespit edilmesine iliskin agimlayici (explanatory) ve dogrulayici (confirmatory) analizler
gerceklestirilmistir.

Bu calismada iki farkli gozlemlenemez degisken kullanilmistir. Bunlar, Emniyet
Y 6netim Siiregleri (EYS) ve Pozitif Emniyet Kiiltiirii (PEK) dlgekleridir. Gozlemlenemez
(latent) degiskenler bes duyu organiyla tespit edilemeyen ancak varligi kabul edilen

kavramlarin somutlastirilmasi ile olusurlar.

Sosyal bilimlerde siklikla dogrudan 6l¢iilemeyen veya gézlemlenemeyen olgular
dlgemeye calisiimaktadir. Ornegin is tatmini, drgiite baglhlik, psikolojik iyi olus ve ise
yabancilasma bunlara 6rnek olarak gosterilebilir.

Bu tip kavramlarin farkli yonlerini veya farkli gostergelerini degisik yontemlerle
Ol¢ebilmek amaciyla kullanilan istatistiksel yontemlerle dolayli bir sekilde dlgmeye

calisilir. Iste bu degiskenlere gozlemlenemez degisken (latent variable) ad1 verilmektedir

(Tabachnik ve Fidel, 2007; Mertler ve Vannatta, 2005; Field, 2009).

Gozlemlenemez degiskenleri 6lgmek i¢in kullanilan sorularin nasil bir araya
gelecegi, hangi sorularin kavramin hangi yoniini olgtiigii ile ilgili yapilan istatistiksel

analizlere ise “faktor analizi” ad1 verilmektedir (Field, 2009).

Literatiirde iki farkli faktor analizi teknigi bulunmaktadir; Ag¢imlayic1 veya
kesfedici faktor analizi (Explanatory factor analysis) ve dogrulayici faktor analizi
(Confirmatory factor analysis). Ac¢imlayict veya kesfedici faktér analizinde amag
birbiriyle iliskili verilerin gruplandirilarak tanimlanmasi ve 6zetlenmesidir. Genellikle

arastirmalarin ilk agamalarinda veya yeni bir 6l¢ek gelistirilmesi durumunda uygulanirlar

(Tabachnik ve Fidel, 2007; Mertler ve Vannatta, 2005; Field, 2009).

Agimlayic1 faktor analizi veriyi kesfeder ve arastirmaciya veriyi en iyi temsil
edecek kac¢ faktoriin gerektigi hakkinda bilgi verir. Bu ydntemin ayirict 6zelligi
faktorlerin istatistiksel sonuglardan elde edilmesidir. Bu nedenle arastirmaci kag faktoriin
oldugunu bilmeden veya hangi faktorlerin hangi gruba girdigini bilmeden analizi yapar

(Hair ve digerleri, 2010).
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Bir konu ile ilgili 6nceden gerceklestirilmis, glivenirligi ve gecerligi kanitlanmis
Olgekler ile bir teorinin Ol¢iilmesinde kullanilmasi genel kabul gérmiis 6lceklerin test
edilmesinde dogrulayici faktor analizi kullanilir. Dogrulayici faktor analizi daha gelismis

ve daha kapsamli bir yontemdir.

Genellikle daha 6nceden olusturulup kullanilmaya baslanan bir 6l¢egin veya bir
teorinin test edilmesinde kullanilir. Teoriden elde edilen 6lg¢eklerin elimizdeki gergek
verilere ne kadar uydugunu test eder ve bir anlamda teorinin kabul edilmesi veya
reddedilmesine karar vermeyi saglar (Tabachnik ve Fidel, 2007; Mertler ve Vannatta,

2005; Field, 2009; Hair ve digerleri, 2010).

Bu c¢aligmada iki farkli gozlemlenemez degisken kullanilmistir. Bunlar, Emniyet
Yonetim Siiregleri ve Pozitif Emniyet Kiiltiirii 6l¢ekleridir. Bu 6lg¢eklerin alt boyutlar
bulunmaktadir. Bu nedenle alt boyutlar1 bulunan gézlemlenemeyen degiskenler ikinci
sira dogrulayic1 faktor analizine (Second order confirmatory factor analysis) tabi
tutulacaktir (Tabachnik ve Fidel, 2007; Field, 2009; Hair ve digerleri, 2010).

6.3.1. Emniyet yonetim sistemi siirecleri dlcegi

EYS siiregleri toplamda 21 sorudan olusan gozlemlenemez bir degiskendir. Bu
Ol¢ek alt boyutlara ayrilmadan genel olarak tek bir 6lgek olarak degerlendirildiginde,
Cronbach’s Alpha degeri 0,938 olarak bulunmaktadir ve bu deger esik deger olan 0,7 nin
cok iistlinde oldugundan EYS yonetim siirecleri Olgedi gilivenilir bir d6lgek olarak

nitelendirilmektedir (Tablo 6.7).

Tablo 6.7. Giivenirlik analizi sonuglart

Cronbach’s Alpha |N of Items

,938 21

EYS yonetim siiregleri ile ilgili yapilan giivenirlik analizinden sonra AMOS
programi kullanilarak dogrulayici faktor analizi yapilmistir. Analiz sonuglart Sekil 6.8°de
verilen grafikte gosterilmektedir. Sekildeki oklarin iizerindeki degerler faktor yiiklerini
gostermektedir. Faktor yilikleri dogrusal regresyon katsayilaridir ve sekilde bilesenler ile

faktorler arasinda ok ile gosterilmistir.
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Istatistiksel olarak anlamli olmayan herhangi bir faktér bulunmamakla birlikte
EYS yonetim siiregleri 6lgegi dogrulayict faktdr analizi i¢in dngoriilen modelin uyum
indekslerinin kriterlere uyum gostermemesi lizerine diizeltme indeksinden yararlanarak

gerekli yeni yollar belirlenmistir.

Yapilan diizeltme indeksi diizeltmeleri neticesi uyum indeksi kriterlere gore 1yi
bir uyum gostermistir. Model uyum istatistiklerinden ki-kare istatistigi her ne kadar
orneklem biiytikliigiinden etkilense de ¢ok kullanilan popiiler bir istatistiktir. Ki-kare’nin
bagimsizlik derecesine orani (x?/df), 3 veya 3’ten daha diisiik olmasi, iyi bir uyumu

gosterir.

Normed Fit Index (NFI) ve Comparative Fit Index (CFI) null model ile &nerilen
ham model arasindaki gelismeyi degerlendirir. NFI ve CFI degerleri iyi bir model uyumu
icin 0,90 veya lizerinde olmalidir. RMSEA degeri 0,05 veya daha diisiik olmalidir.
Tucker-Lewis indeksi de (TLI) 0,90 veya iizerinde olmalidir. SRMR gozlemlenen
korelasyon ile tahmin edilen korelasyon arasindaki farkin standartlastirilmis halidir.

Uyum Ol¢limiintin mutlak bir degeridir ve 0,08 degerinin altinda olmasi iyi bir uyum

anlamina gelmektedir (Byrne, 2001; Schreiber vd., 2006: 323-337).
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Sekil 6.8. Emniyet Yonetim Sistemi(EYS)-Yonetim Siiregleri

Uyum indeksleri tablosu incelendiginde (x? /df) degeri 2,675°dir ve esik degerinin
altindadir. CFI, TLI ve NFI degerleri kriter olan 0,90 degerinin iizerindedir. Onemli bir
diger deger olan SRMR degeri de esik deger olan 0,08 degerinin oldukca altindadir.
Tablo’da probability degerinin esik degerlere yakin oldugu goriilmektedir. Bu yakin
deger kabul edilebilir bir degerdir. Biitiin bu model uyum degerleri genel olarak

degerlendirildiginde 6l¢ek modelinin kullanilabilir olduguna isaret etmektedir.
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Tablo 6.8. EYS yonetim siire¢leri model uyum degerleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x2 /df) <3 2,675 Iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 0,937 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 0,927 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >90 | 0,903 fyi

Standardized Root Mean <,08

Square Residual (SRMR) 0,041 Tyi

Root Mean Square Error Of < o5 0,05 iyi
Approximation (RMSEA)
Probability (p or p-close) >,05 | 0,011 | Kabul edilebilir

Dogrulayict faktdr analizinin ilk asamasinda, modeldeki istatistiksel olarak
anlamli olan ve olmayan faktorleri belirlemek icin kritik oranlar (critical ratios)
incelenmistir (Hox ve Bechger, 1998) Bir degerin esik deger olarak kabul edilen 0,05
seviyesinde istatistiksel olarak anlamli olabilmesi i¢in, kritik oranin 1,96’dan biiyiik veya
-1,96’dan diisiik olmas1 gerekmektedir. Tablo 6.8”de verilen kritik oranlar incelendiginde,
degerlerin hepsinin 1,96’dan biiylik olduklar1 goriilmektedir ki bu da %95 seviyesinde
istatistiksel olarak anlamliliga isaret etmektedir (KO>+1.96, p < 0.05).

Gozlemlenemeyen (latent) degiskenler ile bunlar1 6lgmek icin kullanilan
Ol¢iilebilir degiskenler arasindaki korelasyonu belirten regresyon katsayilar1 faktor
yiikleri olarak tanimlanmaktadir. Malthouse (2001)’a gore “faktor yiiklerinin biiytikliigi
en azindan 0,30 olmalidir” (s.81). Bu faktor yiikiinlin altindaki degerler olgcekten
cikarilmalidir. Bu g¢alismada Mathouse’un belirledigi esik deger olan 0,30 degeri
kullanilmistir.

Tablo 6.9’ dan goriilecegi lizere 6lgegi olusturan birimlerin hepsinin faktor yiikleri
esik degerin iizerindedir. Bu nedenle Slgedi olusturan tiim birimler modele dahil
edilmistir. Olgegin faktdrlerinin hepsi esik degerin ¢ok iizerinde faktdr yiikleri ile dlgegi
dogrulamaktadir.

Diger yandan EYS Yonetim siireglerini 6l¢mek i¢in hazirlanan 21 soru i¢in

acimlayict faktor analizi yapilmistir. Ana bilesenler analizi (Principal Component
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analysis) ortogonal rotasyonlardan varimax yontemi kullanarak yapilmistir. Kaiser-

Meyer- Olkin (KMO) sonuglar1 bu analiz i¢in 6rneklem biiyiikliigiiniin yeterli seviyede

oldugunu gostermektedir. Bu analizlerde elde edilen KMO = 0,955 sonucu Field’ a gore

(2009) ‘miikkemmel’ bir degerdir.

Tablo 6.9. EYS yonetim siiregleri

yoaor S.H. K.O. P

Bl <--- | EYS_YonetimSiirecleri 0,576

B2 <--- | EYS YonetimSiiregleri 0,598 0,07 12,741 ik
B3 <--- | EYS_YonetimSiirecleri 0,604 0,058 15,658 falaled
B4 <--- | EYS_Yo0netimSiiregleri 0,646 0,091 11,451 el
B5 <--- | EYS YonetimSiiregleri 0,63 0,09 11,26 il
B6 <--- | EYS YonetimSiiregleri 0,633 0,085 11,289 ik
B7 <--- | EYS YonetimSiiregleri 0,669 0,091 11,732 ik
B8 <--- | EYS_Yo6netimSiirecleri 0,664 0,088 11,678 falaled
B9 <--- | EYS_Yo0netimSiiregleri 0,708 0,095 12,179 falekal
B10 | <--- | EYS_YonetimSiirecleri 0,72 0,089 12,32 ol
B1l | <--- | EYS_YoénetimSiiregleri 0,627 0,086 11,189 falalel
B12 | <--- | EYS YonetimSiiregleri 0,679 0,092 11,828 falela
B13 | <--- | EYS_ YonetimSiiregleri 0,664 0,084 11,668 falekal
Bl14 | <--- | EYS_YonetimSiirecleri 0,586 0,087 10,684 falela
B15 | <--- | EYS_Yo6netimSiiregleri 0,668 0,083 11,699 falalel
B16 | <--- | EYS_YonetimSiirecleri 0,643 0,09 11,409 ol
B17 | <--- | EYS_YonetimSiiregleri 0,642 0,093 11,392 kel
B18 | <--- | EYS YonetimSiiregleri 0,634 0,09 11,294 falea
B19 | <--- | EYS_YoénetimSiiregleri 0,642 0,085 11,402 falalel
B20 | <--- | EYS_Yo6netimSiiregleri 0,64 0,091 11,376 falalel
B21 | <--- | EYS_Yo6netimSiiregleri 0,681 0,099 11,873 falalel

S.H.= Standart Hata, K.O.= Kritik Oran

Bartlett’in kiiresellik testi (Bartlett’s test of sphericity) ¥*(210)= 4928,278,

p<0,001 sonuglar1 faktorler arasindaki korelasyonun ana bilesenler analizi i¢in yeterince

uygun oldugunu gostermektedir. Veri setindeki her bir bilesen i¢in eigenvalue’lar elde
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etmek i¢in Once bir analiz yapilmistir. Kaiser kriterine gore 3 bilesen bu kriterin tizerinde

bir deger vermistir. Bu bilesenler varyansin %56’sin1 agiklamaktadir.

Tablo 6.10. KMO ve Bartlett testleri sonuclar:

KMO and Bartlett's Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling

Adequacy. 801

Approx. Chi-Square |4928,728

Bartlett's Test of

Sphericity Df 210

Sig. 000

Bulgulara gore verilerin ¢ok degiskenli normal dagilimdan geldigini ve
degiskenler arasinda faktor analizi yapmaya yeterli bir iliskinin oldugunu ortaya
koymaktadir. Bu sonuglardan sonra yapilan faktér analizinde yonetim siirecleri
Olcegindeki toplam 21 soru, 3 ana grupta toplanmistir. 3 ana grubun acgikladig1 varyans
%356 olarak tespit edilmistir. Faktor analizi yapilirken Varimax Rotasyon Teknigi

kullanilmistir. Tablo 6.10 rotasyon sonucundaki faktor yiiklerini gostermektedir.

Onerilen bu 3 bilesenin dl¢iim tutarliligini, yani sorularm tutarliligim 6lgmek i¢in
yapilan giivenirlik analizi sonucglar1 da tablo’da her bir bilesenin karsiligina gelecek
sekilde gosterilmistir. Buna gore ilk alt boyutun giivenirlik skoru Cronbach 0=0,875 dir.
Ikinci alt boyutun giivenirlik skoru Cronbach 0=0,878"dir. Uciincii 6l¢eginin giivenirlik
skoru Cronbach a=0,809 olarak bulunmustur. Bu 6l¢eklerin hepsinin giivenirlik skoru

esik deger olan Cronbach a=0,7’den biiyiik oldugu i¢in, giivenirlikleri yiiksektir.

Tablo 6.11°den goriildiigii lizere a¢imlayici faktér analizi ile 3 ana grupta
toplanabilen EYS Yonetim Siirecleri 6l¢egi, daha sonra AMOS programi kullanilarak

dogrulayici faktor analizine tabi tutulmustur.
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Tablo 6.11. A¢imlayici faktor analizi sonuglar

Component

2

3

Cronbach’s
Alpha

B12 EYS uygulamalari tiim tehlike ve riskleri 6nceden
belirleyecek niteliktedir.

775

B18 EYS uygulamalari, tiim tehlikeleri ve riskleri azaltacak
niteliktedir.

,658

B16 EYS uygulamalarina iligkin tiim ¢alisanlarin gérevleri
belirlidir.

,646

B10 EYS uygulamalari, tiim organizasyon gerekliliklerini kapsar
niteliktedir.

,608

B14 EYS uygulamalari i¢in gerekli insan kaynaklari mevcuttur.

,555

B8 EYS yonetim siireclerinde siirekli standartlarin 6tesine
gecilmeye calisilir.

,539

B19 EYS uygulamalarinin performans hedefleri belirlenmistir.

,506

B6 EYS yonetim siireglerine yonelik politika ve hedefler
belirlenmistir.

471

B4 EYS yonetim siirecleri iist yonetimin taahhiitleri ile stirekli
gelistirilir.

425

0,875

B15 EYS uygulamalar siirekli giincellenir.

,739

B13 EY'S uygulamalarinda diizeltici faaliyetlerin uygulanmasi
koordine edilir.

137

B17 EYS uygulanmalarindan sorumlu personel her zaman
belirlidir.

,633

B9 EYS yonetim siireclerinde siirekli kontrol ve denetlemeleri
gergeklestirilir.

,609

B7 EYS yonetim siireglerinde personel egitimlerinin her asamada
mevcuttur.

,600

B21 EYS uygulamalarinda geri bildirimler igin yeterli
diizenlemeler mevcuttur.

,582

B11 EYS uygulamalari, gerekli emniyet prosediirlerini kapsar
niteliktedir.

,570

B20 EYS uygulamalarinda her zaman uluslararasi kural ve
standartlara uyulur.

439

0,878

B3 EYS yonetim siirecleri gerekli ¢alisan sorumluluklari kapsar
niteliktedir.

,810

B1 EYS yonetim siiregleri tlim operasyonel faaliyetleri kapsar
niteliktedir.

,803

B2 EYS yonetim siirecleri tiim emniyet gerekliliklerini kapsar
niteliktedir.

,658

B5 EYS yonetim siireglerine iligkin gerekli dokiimantasyon
mevcuttur.

AT7

0,809
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EYS Yonetim Siireglerinin 1. Alt boyutu, organizasyonel boyut olarak
adlandirilmigtir. Organizasyonel boyut alt 6lgegi 9 bilesenden olusmaktadir. AMOS-18

istatistik programi kullanilarak 6lgek i¢in olusturulan modelin gegerliligi test edilmistir.

Sekil 6.9’da olusturulan modeli ve sekildeki oklarin tizerindeki degerler faktor

yiiklerini géstermektedir.

B12

B18

B16

B10

EYS
YonetimSirecleri
Organizasyonel
Boyut

—= B14

B8

B19

B6

Sekil 6.9. EYS yonetim siire¢leri- organizasyonel boyut

Dogrulayici faktor analizinin ilk adiminda, modeldeki istatistiksel olarak anlamli
olan ve olmayan faktorleri belirlemek i¢in kritik oranlar (critical ratios) incelenmistir. Bir
degerin geleneksel deger olan 0,05 seviyesinde istatistiksel olarak anlamli olabilmesi i¢in,
kritik oran 1,96’dan biiyiik veya -1,96’dan diisiik olmas1 gerekmektedir (Hox & Bechger,
1998:4).

Organizasyonel boyut i¢in yapilan dogrulayict faktor analizi modelinde kritik
oranlar incelendiginde tiim kritik oranlarin 1,96’dan biiyiik oldugu goriilmektedir ki bu
da %35 seviyesinde istatistiksel olarak anlamliliga isaret etmektedir (CR > +1.96, p <

0.05).
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Tablo 6.12. Organizasyonel boyut icin model uyum istatistikleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 1,417 Iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 0,993 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 0,990 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >,90 0,978 Iyi

Standardized Root Mean

Square Residual (SRMR) <,08 0,023 Iyi
Root Mean Square Error Of -
Approximation (RMSEA) <,05 0,029 iyi
Probability (p or p-close) >,05 | 0,949 Iyi

Tablo 6.12°de bu modele ait model uyum istatistikleri verilmigtir. Uyum
istatistikleri modelin tam anlamiyla uyumlu oldugu ve degerlerin kabul edilebilir
seviyelerin {lizerinde oldugu goriilmektedir. Tablo 6.13’de ise modeldeki faktorlerin

faktor yiikleri gosterilmektedir.

Tablo 6.13. EYS ydnetim siiregleri organizasyonel boyut dfa faktor yiikleri

yoktbr | SH. K.O. P

B12 | <--- EYS_Organizasyonel_Boyut 0,721

B18 | <--- EYS_Organizasyonel_Boyut 0,654 0,068 13,335 falekal
B16 | <--- EYS_Organizasyonel_Boyut 0,658 0,069 13,312 el
B10 | <--- EYS_Organizasyonel_Boyut 0,75 0,064 15,371 il
B14 | <--- EYS_Organizasyonel_Boyut 0,584 0,067 12,03 kel
B8 | <--- EYS_Organizasyonel_Boyut 0,686 0,065 14,089 il
B19 | <--- EYS_Organizasyonel_Boyut 0,622 0,064 12,794 il
B6 | <--- EYS_Organizasyonel_Boyut 0,637 0,064 13,103 il
B4 | <--- EYS_Organizasyonel_Boyut 0,648 0,069 13,223 il
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Tablo 6.13” de goriilecegi lizere 6lgegi olusturan birimlerin hepsinin faktor yiikleri
esik degerin iizerindedir. Bu nedenle 6lgegi olusturan tiim birimler modele dahil
edilmistir. Olgegin faktdrlerinin hepsi esik degerin ¢ok iizerinde faktér yiikleri ile 6lgegin
alt boyutunu dogrulamaktadir.

EYS yonetim siiregleri 2. alt boyutu Prosediirel/islemsel boyut olarak
adlandirilmistir. Prosediirel alt boyut i¢in dogrulayici faktor analizinde ilk adim olarak
kritik oranlar incelenmistir. Modeldeki tiim kritik oranlar 1,96’dan biiyiiktiir ki bu da 0,05
seviyesinde istatistiksel olarak anlamliliga isaret etmektedir (CR >+£1.96, p <0.05). EYS
yonetim stirecleri prosediirel alt boyut i¢in model Sekil 6.10°da gosterilmektedir.

Kritik oranlarin incelenmesinden sonra bilesenler ve bilesenleri olusturan
faktorler arasindaki korelasyonlarin giiglerini tespit etmek i¢in tiim faktor yiikleri

incelenmistir.

B15

B13

B17

EYS = @
YodnetimSarecleri

ProsediirelBoyut B7

B21 @

27
B11 @
A7
B20 @

Sekil 6.10. EYS yonetim Siiregleri prosediirel boyut i¢in dogrulayici faktor analizi
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Prosediirel boyut Olgeginde istatistiksel olarak anlamli olmayan herhangi bir
faktor bulunmamaktadir. Olgcek modelinin DF analizi i¢in 6ngériilen modelin uyum
indekslerinin kriterlere daha iyi uyum gostermesi igin diizeltme indeksinden yararlanarak
gerekli yeni yollar belirlenmistir. Yapilan diizeltme indeksi diizeltmeleri neticesi uyum
indeksi, kriterlere gore iyi bir uyum gostermistir. Model uyum indeksleri Tablo 6.14’de

gosterilmektedir.

Tablo 6.14. EYS prosediirel boyut uyum indeksleri tablosu

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 2,692 | lyi
Comparative Fit Index (CFI) |>,90 0,980 |lyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 0,970 |lyi
Normed Fit Index (NFI) >,90 0,969 | lyi
Standardized Root Mean <,08 0,028 |lyi

Square Residual (SRMR)

Uyum indeksleri tablosu incelendiginde (x2 /df) degeri 2,692’dir ve esik
degerinin altindadir. CFI, TLI ve NFI degerleri kriter olan 0,90 degerinin lizerindedir.
Onemli bir diger deger olan SRMR degeri de esik deger olan 0,08 degerinin oldukca

altindadir.

Tabloda RMSEA ve Probability degerlerinin esik degerlerin altinda oldugu
goriilmektedir. Biitiin bu model uyum degerleri genel olarak degerlendirildiginde 6lgek

modelinin kullanilabilir olduguna isaret etmektedir.

Prosediirel boyut alt 6lgegine ait faktor yiikleri Tablo 6.15’de sunulmustur.
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Tablo 6.15. EYS prosediirel boyut dlgegine ait faktor yiikleri tablosu

Estimate S.E. CR. P
B15 | <--- | EYS ProsediirelBoyut | 0,749
B13 | <--- | EYS ProsediirelBoyut | 0,736 0,063 15,858 falalel
B17 | <--- | EYS ProsediirelBoyut | 0,679 0,071 14,562 falalel
B9 | <--- | EYS ProsediirelBoyut | 0,723 0,07 15,554 falaled
B7 | <--- | EYS ProsediirelBoyut | 0,672 0,068 14,39 Hx
B21 | <--- | EYS ProsediirelBoyut | 0,72 0,075 15,316 Hx
B1l | <--- | EYS ProsediirelBoyut | 0,648 0,067 13,55 folake
B20 | <--- | EYS ProsediirelBoyut | 0,596 0,071 12,554 folake

Tablo 6.15” de goriilecegi tizere 6lgegi olusturan birimlerin hepsinin faktor yiikleri
esik degerin iizerindedir. Bu nedenle Olge8i olusturan tiim birimler modele dahil
edilmistir. Olgegin faktdrlerinin hepsi esik degerin cok iizerinde faktor yiikleri ile dlgegin
alt boyutunu dogrulamaktadir.

Son olarak EYS Yonetim siireglerinin 3. Alt boyutu davranigsal boyut olarak
adlandirilmistir. AMOS-18 istatistik programi kullanilarak 6l¢ek i¢in olusturulan modelin
gecerliligi test edilmistir. Sekil 6.11 olusturulan modeli gostermektedir. Sekildeki oklarin

tizerindeki degerler faktor yiiklerini gdstermektedir.

Dogrulayici faktor analizinin ilk adiminda, modeldeki istatistiksel olarak anlamli
olan ve olmayan faktorleri belirlemek icin kritik oranlar (critical ratios) incelenmistir. Bir
degerin geleneksel deger olan 0,05 seviyesinde istatistiksel olarak anlamli olabilmesi i¢in,
kritik oran 1,96’dan biiyiik veya -1,96’dan diisiik olmas1 gerekmektedir (Hox ve Bechger,
1998:4).

Davranigsal boyut i¢in yapilan dogrulayici faktor analizi modelinde kritik oranlar
incelendiginde tiim kritik oranlarin 1,96’dan biiyiik oldugu goriilmektedir ki bu da %5
seviyesinde istatistiksel olarak anlamliliga isaret etmektedir (CR > +1.96, p < 0.05).
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EYS
YonetimSiregleri
DavranissalBoyut

Sekil 6.11. EYS yonetim siiregleri davranmigsal boyut i¢in dogrulayict faktor analizi

Davranigsal boyut 6lgeginde istatistiksel olarak anlamli olmayan herhangi bir
faktor bulunmamaktadir. Olcek modelinin DF analizi icin ngdriilen modelin uyum
indeksleri kriterlere gore iyi bir uyum goéstermistir. Model uyum indeksleri Tablo 6.16°da
gosterilmektedir. Uyum indeksleri tablosu incelendiginde (x2 /df) degeri 1,414°diir ve
esik degerinin altindadir. CFIL, TLI ve NFI degerleri kriter olan 0,90 degerinin lizerindedir.

Onemli bir diger deger olan SRMR degeri de esik deger olan 0,08 degerinin
oldukca altindadir. Tabloda RMSEA ve Probability degerlerinin de uyumlu oldugu

goriilmektedir. Biitiin bu model uyum degerleri genel olarak degerlendirildiginde 6lgek

B3

B1

B2

B5

bobi

modelinin kullanilabilir olduguna isaret etmektedir.

Tablo 5.16. EYS yonetim siiregleri davranissal boyut model uyum istatistikleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x2 /df) <3 1,414 lyi
Comparative Fit Index (CFI) >90 | 0,999 lyi
Tucker Lewis Index (TLI) >90 | 0,996 lyi
Normed Fit Index (NFI) >90 | 0,996 lyi
Standardized Root Mean <08 0,013 iyi
Square Residual (SRMR)
noproximation (RwseRy | 05|00 b
Probability (p or p-close) >,05 | 0,582 lyi
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EYS Davranigsal Boyut 6l¢egine ait faktor yiikleri Tablo 6.17°de sunulmustur:

Tablo 6.17. EYS Davranissal Boyut dl¢egine ait faktor yiikleri

Faktor Yiikleri S.H. K.O. p
B3 | <--- | EYS DavranigsalBoyut 0,856
Bl | <--- | EYS DavranigsalBoyut 0,792 0,064 16,828 falaied
B2 | <--- | EYS DavranigsalBoyut 0,664 0,054 14,411 falaied
B5 | <--- | EYS_DavranigssalBoyut 0,574 0,059 12,294 Fkk

S.H.= Standart Hata, K.O.= Kritik Oran

Tablo 6.17’ de goriilecegi lizere 6lgegi olusturan birimlerin hepsinin faktor yiikleri
esik degerin iizerindedir. Bu nedenle Glgedi olusturan tiim birimler modele dahil
edilmistir. Olgegin faktdrlerinin hepsi esik degerin ¢ok iizerinde faktér yiikleri ile 6lgegin
alt boyutunu dogrulamaktadir.

5.3.2. Pozitif emniyet kiiltiirii 6lcegi

Pozitif emniyet kiiltiirii toplam 17 sorudan olusan bir 6l¢ektir. Bu 6lgek toplam
olarak almarak yapilan giivenirlik analizine gére Cronbach’s Alpha degeri 0,783 diir ve

esik deger olan 0,7’nin iizerindedir.

Tablo 6.18. Giivenirlik analizi sonuclari

Cronbach’s Alpha |N of Items

,783 17

Giivenirlik analizi esik degerin lizerinde ¢ikan bu 6l¢ege dogrulayici faktor analizi
yapilmistir. Analiz sonuglar1 Sekil 6.12°de gosterilmektedir. Sekil 6.12°deki oklarin
tizerindeki degerler faktor yiiklerini gdstermektedir. Faktor yiikleri dogrusal regresyon

katsayilaridir ve sekilde bilesenler ile faktorler arasinda ok ile gosterilmistir.
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Sekil 6.12. Pozitif emniyet kiiltiirii dogrulayici faktor analizi

Pozitif emniyet kiiltiirii i¢in yapilan dogrulayici faktor analizi modelinde kritik
oranlar incelendiginde C12’den C17 sorusuna kadar toplamda 6 faktor harig tiim kritik
oranlarin 1,96 biiyiik oldugu goriinmektedir ki bu da %S5 seviyesinde istatistiksel olarak
anlamliliga isaret etmektedir (CR > £1.96, p < 0.05). C12’den C17 faktdriine kadar

toplam 6 faktoriiniin kritik orani ise kritik esigin altinda bulunmustur.

Tiim faktorlerin faktor yiikleri bilesenler ve bilesenleri olusturan faktorler
arasindaki kuvvetli ve zayif korelasyonlari tespit etmek i¢in incelendiginde kritik orani
esik degerin altinda olan C12-C17 arasindaki 6 faktor hari¢ tiim korelasyonlarin esik
deger olan 0,3’ten biiyiik oldugu goriilmektedir. C12-C17 aras1 6 faktoriiniin ise faktor
yiiklerinin esik degerin altinda kaldig: tespit edilmistir. Bu nedenle esik degerin altinda
kalan bu 6 faktor modelden her defasinda birisi olmak {izere ¢ikarilarak analiz tekrar

yapilmistir.

Istatistiksel olarak anlaml1 olmayan faktdrler modelden gikarildiktan sonra geriye

kalan tiim faktorlerin faktor yiiklerinin esik degerin iizerinde oldugu sekilde
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goriilmektedir. Tablo 6.19 ’da revize edilen modele ait model uyum istatistikleri
verilmigstir. Revize edilen modelde model uyum istatistikleri degerlerinin miilkemmel
uyum gosterdikleri goriilmektedir.

Uyum indeksleri tablosu incelendiginde (x2 /df) degeri 1,682’dir ve esik degerinin
altindadir. CFI, TLI ve NFI degerleri kriter olan 0,90 degerinin iizerindedir. Onemli bir
diger deger olan SRMR degeri de esik deger olan 0,08 degerinin oldukca altindadir. Biitiin
bu model uyum degerleri genel olarak degerlendirildiginde 6l¢ek modelinin kullanilabilir

olduguna isaret etmektedir.

Tablo 6.19. Pozitif emniyet kiiltiirii model uyum degerleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 1,682 Iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 0,993 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 0,983 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >,90 0,983 Iyi
Standardized Root Mean .
Square Residual (SRMR) <08 0,025 Iyt
Root Mean Square Error Of .
Approximation (RMSEA) <05 0,03 Iy
Probability (p or p-close) > .05 0,833 Iyi

Tablo 6.19” da goriilecegi iizere Olgegi revize edilen modeli olusturan birimlerin
hepsinin faktdr yiikleri esik degerin lizerindedir. Bu nedenle 6lgegi olusturan tiim birimler

modele dahil edilmistir:
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Tablo 6.20. Pozitif emniyet kiiltiirii faktor yiikleri

yor - SH. K.O. P

Cl | <--- | Pozitif Emniyet Kiiltiiri 0,808

C2 | <--- | Pozitif Emniyet Kiiltiri 0,689 0,057 10,743 ool
C3 | <--- | Pozitif Emniyet Kiiltiri 0,834 0,044 19,185 ool
C4 | <--- | Pozitif Emniyet Kiiltiri 0,501 0,036 12,637 falalel
C5 | <--- | Pozitif Emniyet Kiiltiirii 0,776 0,041 17,776 ookl
C6 | <--- | Pozitif Emniyet Kiiltiirii 0,573 0,04 12,942 falald
C7 | <--- | Pozitif Emniyet Kiiltiri 0,498 0,049 11,114 falaled
C8 | <--- | Pozitif Emniyet Kiiltiri 0,54 0,046 11,989 kol
C9 | <--- | Pozitif Emniyet Kiiltiri 0,506 0,045 11,322 falaled
C10 | <--- | Pozitif Emniyet Kiiltiirii 0,486 0,048 10,191 falaled
Cl11 | <--- | Pozitif Emniyet Kiiltiirti 0,377 0,05 8,315 folakel

S.H.= Standart Hata, K.O.= Kritik Oran

Tablo 6.20’de goriildiigii lizere Olgegin faktorlerinin hepsi esik degerin ¢ok
tizerinde faktor ytkleri ile 6lgegi dogrulamaktadir.

Dogrulayici faktor analizi yapildiktan sonra Pozitif emniyet kiiltiiriinii 6l¢mek igin
hazirlanan 17 soru i¢in acimlayict faktor analizi yapilmistir. Ana bilesenler analizi
(Principal Component analysis) ortogonal rotasyonlardan varimax yontemi kullanarak
yapilmistir. Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) sonuglar1 bu analiz i¢in 6rneklem biiytikliigiiniin
yeterli seviyede oldugunu goéstermektedir. Bu analizlerde elde edilen KMO = 0,852

sonucu Field’ a gore (2009) ‘miikemmel’ bir degerdir.

Bartlett’in kiiresellik testi (Bartlett’s test of sphericity) ¥*(210)= 3035, 073,
p<0,001 sonuglar1 faktorler arasindaki korelasyonun ana bilesenler analizi i¢in yeterince
uygun oldugunu gostermektedir. Veri setindeki her bir bilesen i¢in eigenvalue’lar1 elde
etmek i¢in dnce bir analiz yapilmistir.

Kaiser kriterine gore 4 bilesen bu kriterin {izerinde bir deger vermistir. Bu

bilesenler varyansin %60’1n1 agiklamaktadir.
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Tablo 6.21. KMO ve Bartlett testleri sonuglart

KMO and Bartlett's Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling

Adequacy. 852

Approx. Chi-Square |3035,073

Bartlett's Test of

Sphericity af 136

Sig. ,000

Bulgulara gore verilerin ¢ok degiskenli normal dagilimdan geldigini ve
degiskenler arasinda faktor analizi yapmaya yeterli bir iliskinin oldugunu ortaya
koymaktadir. Bu sonuglardan sonra yapilan faktér analizinde yonetim siiregleri

6l¢egindeki toplam 17 soru, 4 ana grupta toplanmaistir.

Onerilen bu 4 bilesenin dl¢iim tutarliligin, yani sorularin tutarliligini 8lgmek igin
yapilan giivenirlik analizi sonuglar1 da tabloda her bir bilesenin karsiligina gelecek
sekilde gosterilmistir. Buna gore ilk alt boyutun giivenirlik skoru Cronbach a=0,85"dir.
Ikinci alt boyutun giivenirlik skoru Cronbach 0=0,816’dir. Ugiincii dlgeginin giivenirlik
skoru Cronbach a=0,759 olarak bulunmustur. Bu 6l¢eklerin hepsinin giivenirlik skoru

esik deger olan Cronbach a=0,7’den biiyiik oldugu icin, giivenirlikleri yiiksektir.
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Tablo 6.22. A¢imlayic1 faktor analizi sonuglar

Component

2

3

Cronbach's
Alpha

C1 Isimdeki emniyet hata ve ihlallerinin
neler oldugunu bilirim.

,862

C5 Isimde emniyeti arttirmaya yonelik
yeniliklere hizla uyum saglarim.

(79

C3 Isimdeki emniyeti artiracak dnlemleri
rahatlikla uygulayabilirim.

731

C4 Isimde en 6nemli dnceligim emniyetin
saglanmasidir.

707

C6 Isimdeki emniyete yonelik kural ve
prosediirlere her zaman uyarim.

,592

0,85

C11 isimde etkili emniyet raporlamasi, adil
kiiltiir cergevesinde yonetilir.

,790

C9 Isimde emniyet uygulamalari, her zaman
denetlenir.

, 136

C7 Isimde emniyeti arttirmaya yonelik yeni
ve yaratici fikir iiretimi cesaretlendirilir.

,652

C10 Isimde emniyete iliskin bilgilerin
paylasilmasina ¢ok dnem verilir.

,616

C2 Isimdeki emniyet hata ve ihlallerini
aninda yonetime bildiririm.

448

0,816

C17 Isimde emniyeti tehlikeye atan
durumlar bazen ortbas edilir.

127

C16 Isimde emniyete aykir1 bir durumda
raporlama sistemi ¢oker veya isletilmez.

,716

C15 Isimde emniyete aykir1 bir durum
genellikle kutuplagsmaya neden olur.

,681

C13 Isimde emniyete aykir1 bir durumda
siklikla yanlis bilgiler ortaya ¢ikar.

,678

C14 Isimde emniyete aykir1 bir durumda,
calisanlar korumaci davranislar sergilerler.

,667

C12 Isimde emniyete aykir1 bir durumda
calisanlar hemen kendini savunmaya geger.

,542

0,759

C8 Isimde emniyet, her zaman tesvik edilir.

,480

,589
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Tablo 6.22° da goriildiigii tizere her ne kadar 4 grup olarak goriilse de 4 gruba
sadece bir faktor diismektedir. O nedenle C8 sorusu da ikinci en yiiksek faktorii olan 2
gruba dahil edilerek toplamda 3 ana grup olarak giivenirlik analizleri yapilmuistir.
Giivenirlik analizi sonuglarinda gruplarin hepsinin cronbach’s alfa degerleri esik deger

olan 0,7 degerinin lizerinde ¢ikmuistir.

Acgimlayici faktor analizi ile 3 ana grupta toplanabilen Pozitif Emniyet Kiiltiirii
Olcegi, daha sonra AMOS programi kullanilarak dogrulayici faktér analizine tabi
tutulmustur. Buna gore: Pozitif emniyet kiiltiiriiniin 1. alt boyutu, algisal boyut olarak

adlandirilmistr.

Algisal boyut alt dlgegi 5 bilesenden olusmaktadir. AMOS-18 istatistik programi
kullanilarak o6lgek igin olusturulan modelin gegerliligi test edilmistir. Sekil 6.13,
olusturulan modeli gdstermektedir. Sekildeki oklarin iizerindeki degerler faktor yiiklerini

gostermektedir.

o
& J—@
PozitifEmniyetKulttr .

AlgisalBoyut C3 @ -3
/44

& @
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Sekil 6.13. Pozitif emniyet kiiltiirii algisal boyut

Dogrulayici faktor analizinin ilk adiminda, modeldeki istatistiksel olarak anlamli
olan ve olmayan faktorleri belirlemek i¢in kritik oranlar (critical ratios) incelenmistir. Bir
degerin geleneksel deger olan 0,05 seviyesinde istatistiksel olarak anlamli olabilmesi i¢in,
kritik oran 1,96’dan biiyiik veya -1,96’dan diisiik olmas1 gerekmektedir (Hox & Bechger,
1998:4)

Organizasyonel boyut icin yapilan dogrulayici faktor analizi modelinde kritik
oranlar incelendiginde tiim kritik oranlarin 1,96’dan biiyiik oldugu goriilmektedir ki bu

da %S5 seviyesinde istatistiksel olarak anlamliliga isaret etmektedir (CR > £1.96, p <

0.05).
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Tablo 6.23. Algisal Boyut icin Model Uyum Istatistikleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 1,439 Iyi
Comparative Fit Index (CFI) >90 0,999 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 0,996 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >,90 0,997 Iyi
Standardized Root Mean .
Square Residual (SRMR) <08 0,009 Iy
Root Mean Square Error Of .
Approximation (RMSEA) <05 0,03 Iy
Probability (p or p-close) > .05 0,576 Iyi

Tablo 6.23 bu modele ait model uyum istatistikleri verilmistir. Uyum istatistikleri
modelin tam anlamiyla uyumlu oldugu ve degerlerin kabul edilebilir seviyelerin tizerinde
oldugu goriilmektedir. Tablo 6.23’de modeldeki faktorlerin  faktor yiikleri

gosterilmektedir.

Tablo 6.24. Pozitif emniyet kiiltiirii-algisal boyut

Faktor

Yiikleri sl K.O P

Cl | <--- | PozitifEmniyetKiiltiiri.AlgisalBoyut 0,827

C5 | <--- | PozitifEmniyetKiiltiirii_AlgisalBoyut 0,779 0,04 17,71 Fhk

C3 | <--- | PozitifEmniyetKiiltiirii AlgisalBoyut 0,821 0,043 | 18,511 falead

C4 | <--- | PozitifEmniyetKiiltiirii AlgisalBoyut 0,728 0,049 | 13,276 falead

C6 | <--- | PozitifEmniyetKiiltiirii_AlgisalBoyut 0,57 0,04 12,402 folelal

Tablo 6.24’ de goriilecegi lizere 6lgegi olusturan birimlerin hepsinin faktor yiikleri
esik degerin iizerindedir. Bu nedenle Slgedi olusturan tiim birimler modele dahil
edilmistir. Olgegin faktorlerinin hepsi esik degerin ¢ok iizerinde faktor yiikleri ile 6lgegin

alt boyutunu dogrulamaktadir.
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Diger yandan Pozitif Emniyet Kiiltlirii 2. alt boyutu davranigsal boyut olarak
adlandirilmigtir. Davranigsal alt boyut i¢in dogrulayici faktor analizinde ilk adim olarak
kritik oranlar incelenmistir. Modeldeki tiim kritik oranlar 1,96’dan biiyiiktiir ki bu da 0,05
seviyesinde istatistiksel olarak anlamliliga isaret etmektedir (CR > £1.96, p < 0.05).
Pozitif Emniyet Kiiltiirii davranigsal alt boyut igin model Sekil 6.14’de gosterilmektedir.

Kritik oranlarin incelenmesinden sonra bilesenler ve bilesenleri olusturan faktorler

arasindaki korelasyonlarin giiglerini tespit etmek i¢in tiim faktor yiikleri incelenmistir.

C1

C9

C7

(2

' (2

DavranissalBoyut @
()

PozitifEmniyetKaltara

C10

Cc2

C8

Sekil 6.14. Pozitif emniyet kiiltiirii davranissal boyut

Davranigsal Boyut 6lceginde istatistiksel olarak anlamli olmayan herhangi bir
faktor bulunmamaktadir. Olgek modelinin DF analizi i¢in 6ngoriilen modelin uyum
indekslerinin kriterlere daha iyi uyum gostermesi i¢in diizeltme indeksinden yararlanarak
gerekli yeni yollar belirlenmistir. Yapilan diizeltme indeksi diizeltmeleri neticesi uyum
indeksi, kriterlere gore iyi bir uyum gostermistir. Model uyum indeksleri Tablo 6.25°de

gosterilmektedir.

Uyum indeksleri tablosu incelendiginde (x2 /df) degeri 2,375 dir ve esik degerinin
altindadir. CFI, TLI ve NFI degerleri kriter olan 0,90 degerinin lizerindedir. RMSEA ve
SRMR degerleri de esik deger olan 0,08 degerinin oldukga altindadir. Tabloda probability
degerinin esik degerin iizerinde oldugu goriilmektedir. Biitiin bu model uyum degerleri
genel olarak degerlendirildiginde Olgek modelinin kullanilabilir olduguna isaret

etmektedir.
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Tablo 6.25. PEK davranigsal boyut uyum indeksleri tablosu

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 2,375 Iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 0,989 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 0,976 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >,90 0,981 Iyi
Standardized Root Mean .
Square Residual (SRMR) <08 0,023 Iy
Root Mean Square Error Of .
Approximation (RMSEA) <05 0,05 Iy
Probability (p or p-close) > .05 0,384 Iyi

Davranigsal boyut alt 6lgegine ait faktor yiikleri Tablo 6.26’a sunulmustur.

Tablo 6.26. PEK davranigsal boyut faktor yiikleri tablosu

Faktor
Yiikleri St N o
c11 | < PozitifEmniyetKiiltiirii 0,652
DavranissalBoyut
PozitfEmnivetKiiltiri
Co | < e A 0,701 | 0,087 | 11,354 | ***
DavranissalBoyut
c7 | < PozititEmniyetKiltlirii 0,608 0,092 10,143 .
DavranigsalBoyut
PogitfEmnivetKiiltiri
C10 | < oLTTEIYE T 0,659 | 0085 | 10,864 | **
DavranigsalBoyut
co | < PozititEmniyetKiltiiri 0,561 0,07 0,887 -
DavranigsalBoyut
PogitfEmnivetKiiltiri
C8 | < R A 0,648 | 0,086 | 10,717 | ***
DavranissalBoyut

Tablo 6.26’ da goriilecegi lizere 6lgegi olusturan birimlerin hepsinin faktor yiikleri

esik degerin iizerindedir. Bu nedenle Slgedi olusturan tiim birimler modele dahil
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edilmistir. Olgegin faktdrlerinin hepsi esik degerin cok iizerinde faktor yiikleri ile dlgegin
alt boyutunu dogrulamaktadir.

Son olarak Pozitif Emniyet Kiiltiiriniin 3. alt boyutu suglama kiiltlirii boyutu
olarak adlandirilmigtir. AMOS-18 istatistik programi kullanilarak 6lgek icin olusturulan
modelin gegerliligi test edilmistir. Sekil 6.25, olusturulan modeli gostermektedir. Sekil

6.25’deki oklarin iizerindeki degerler faktor yiiklerini géstermektedir.

Dogrulayici faktér analizinin ilk adiminda, modeldeki istatistiksel olarak anlamli
olan ve olmayan faktorleri belirlemek icin kritik oranlar (critical ratios) incelenmistir. Bir
degerin geleneksel deger olan 0,05 seviyesinde istatistiksel olarak anlamli olabilmesi igin,
kritik oran 1,96’dan biiyiik veya -1,96’dan diisiik olmas1 gerekmektedir (Hox & Bechger,
1998:4).

Suglama kiiltiirii boyut i¢in yapilan dogrulayic1 faktor analizi modelinde kritik
oranlar incelendiginde tiim kritik oranlarin 1,96’dan biiyiik oldugu goriilmektedir ki bu

da %5 seviyesinde istatistiksel olarak anlamliliga isaret etmektedir (CR > +1.96, p <
0.05).

Cc17 @

C16
C15 @ 26

PozitifEmniyetKltird

SuglamaKiiltiruBoyutu - C13
C14 @
Cc12 @

Sekil 6.15. Pozitif emniyet kiiltiirii su¢clama kiiltiirii alt boyutu

Suglama kiiltiirii alt boyut 6l¢eginde istatistiksel olarak anlamli olmayan herhangi
bir faktdr bulunmamaktadir. Olgek modelinin DF analizi i¢in dngdriilen modelin uyum
indeksleri kriterlere gore iyi bir uyum goéstermistir. Model uyum indeksleri tabloda
gosterilmektedir. Uyum indeksleri tablosu incelendiginde (x2 /df) degeri 1,393 diir ve
esik degerinin altindadir. CFIL, TLI ve NFI degerleri kriter olan 0,90 degerinin lizerindedir.
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RMSEA ve SRMR degerleri de esik degerin oldukc¢a altindadir. Tabloda
probability degerinin de uyumlu oldugu goriilmektedir. Biitiin bu model uyum degerleri
genel olarak degerlendirildiginde o©lgek modelinin  kullanilabilir olduguna isaret

etmektedir.

Tablo 6.27. PEK su¢lama boyut model uyum indeksleri istatistikleri tablosu

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x2 /df) <3 1,393 iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 0,997 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 0,990 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >,90 0,989 Iyi
Standardized Root Mean .
Square Residual (SRMR) <08 0,018 Iyt
Root Mean Square Error Of .
Approximation (RMSEA) =05 0,029 Iyt
Probability (p or p-close) > .05 0,732 Iyi

Suglama kiiltiirti alt boyut 6l¢egine ait faktor yiikleri Tablo 6.28’de sunulmustur.

Tablo 6.28. PEK su¢lama boyut uyum faktor yiikleri tablosu

Faktor
Yiikleri Sk ;IO o
C17 | < P021t1fEm111y?tI“(ulturu_ 0.787
SuglamaKiiltiiriBoyutu
PoZitfEmnivetKiiltiri
C16 | <o | OAHIEMIIYCTRUIUIL 0,681 0,072 | 11,511 | ***
SuglamaKiiltiiriBoyutu
PozititEmniyetKiiltiirti
Cl5 | <emn | o DEIVERITIN_ g 550 0,063 10,14 | ***
SuclamaKiiltiiriiBoyutu
C13 | <. LoaufEmniyerKuliri_1, o, 0,061 = 9,083 | ***
SuglamaKiiltiiriBoyutu
PozititEmniyetKiiltiirti
Cl4 <o | o TEMRERIT_ ) 529 0,069 = 8511 | ***
SuclamaKiiltiiriiBoyutu
C12 | < PozitifEmr'l.iy?tI“(iiltiirii_ 0.379 0,06 6.94 | *u
SuglamaKiiltiiriBoyutu
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Tablo 6.28” de goriilecegi lizere 6lgegi olusturan birimlerin hepsinin faktor yiikleri
esik degerin iizerindedir. Bu nedenle 6lgegi olusturan tiim birimler modele dahil
edilmistir. Olcegin faktdrlerinin hepsi esik degerin ¢ok iizerinde faktdr yiikleri ile 6lgegin
alt boyutunu dogrulamaktadir.

Sonug olarak olceklerin alt boyutlariyla ilgili literatiirde Onerilen tiim olgek
giivenilirlik ve gegerlilik analizleri sonucunda ulasilan bulgulara gére ankette yer alan
hem EYS yonetim siirecleri hem de pozitif emniyet kiiltiirii degiskenlerini dl¢limlemede
kullanilan dlgeklerin giivenilir ve gecerli oldugu anlasilarak arastirma alt problemleri ile

hipotezlerinin testine gecilmistir.

6.4. Demografik Degiskenler Acisindan Gozlemlenemez Degiskenlerin Ortalama

Farkhiliklar1 Analizi Bulgular (T-Testi Ve Anova Bulgular)

Calismanin  bagimli degiskenleri gozlemlenemez (latent) degiskenler olan
emniyet yonetim siiregleri ve pozitif emniyet kiiltliriidiir ve arastirma kapsaminda bu
degiskenler birer 6lgek olarak yapilandirilmistir. Bu degiskenlerle birlikte katilimeilarin
demografik 0Ozelliklerini belirleyen kontrol degiskenleri de mevcuttur. Kontrol
degiskenleri ayn1 zamanda demografik degiskenler olan cinsiyet, egitim durumu, kidem,
yoneticilik diizeyi ve hizmet birimi degiskenleridir.

Calismanin bu boliimiinde dl¢ek degiskenlerin, kontrol degiskenlere gore farklilik
gosterip gostermemesi degerlendirilecektir. Bu amagla varyans analizleri olan t-testi ve
tek yonli varyans analizi (ANOVA) uygulanmistir. Demografik 6zellikleri belirleyen
kontrol degiskenlerinden iki gruptan olusan cinsiyet ve medeni durum degiskenlerine
gore gozlemlenemez degiskenlerin ortalamalarinda bir farklilik olup olmadigini tespit

etmek icin t-testi uygulanmistir.

Ikiden fazla grubu olan kidem ve yoneticilik diizeyi degiskenlerine gore
gbzlemlenemez degiskenlerin ortalamalarinda bir farklilik olup olmadigini tespit etmek
icin ise ANOVA analizi uygulanmistir. ANOVA analizleri sonucunda herhangi bir
kontrol degiskeni agisindan gézlemlenemez degiskenlerine iligkin ortalamalarin anlaml
diizeyde farklilastig1 tespit edildiginde, bu farkin hangi gruplar arasinda oldugunu tespit

etmek icin post-hoc adi verilen testler uygulanmaistir.

Farkli post-hoc testlerinden hangilerinin uygulanacagini tespit etmek icin

homojenlik testi olan “Levene Testi” uygulanmistir. Homojenlik testi sonucunda
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varyanslarin esitligi varsayimi dogrulandiginda Bonferroni testi, dogrulanmazsa Games-

Howel testi uygulanmustir.

6.4.1. Cinsiyet degiskenine gore T-Testi bulgular:

Cinsiyete gore gozlemlenemez degiskenlerin varyanslarinda herhangi bir farklilik

olup olmadigini tespit etmek i¢in yapilan t-testi sonuglar1 Tablo 6.29’da gosterilmektedir.

Tablo 6.29. Cinsiyete gore t-testi bulgular

Grup N | Ortalama S t df p
sapma
boyut 2Kadin | 222 @ 34565 | 67613 ' '
1 Erkek 262 3,3573 ,66621
EYS prosediirel boyut -1,488 | 482 | 0,138

2Kadin | 222 3,4505 ,70886

1 Erkek 262 3,4676 , 13232
EYS davranissal boyut -1,39 | 482 | 0,165
2 Kadin 222 3,5619 , 75869

1 Erkek | 262 4,0366 ,71687
PEK algisal boyut 0,918 | 482 | 0,359
2 Kadin | 222 3,9739 ,78599

1 Erkek | 262 3,6660 ,72016
PEK davranigsal boyut -0,802 | 482 | 0,423
2 Kadin 222 3,7170 ,66636

PEK suclama kiiltiirii 1Erkek | 262 | 2,9065 | 72498
boyutu 2Kadin | 222 | 2,7853 | 68302

1,882 | 482 | 0,06

Tablo 6.29°da gosterilen T-testi bulgularina goére calisanlarin cinsiyetlerine gore
Emniyet yonetim siiregleri ve pozitif emniyet kiiltiirii algilarinin alt boyutlar1 arasinda
herhangi bir farklilik bulunmamaktadir. Diger bir ifadeyle erkekler ile kadinlarin emniyet

yOnetim siirecleri ve pozitif emniyet kiiltiirii algilar1 birbirlerinden farkli degildir.

6.4.2. Medeni durum degiskenine gore t-Testi bulgular:

Medeni Duruma gore gozlemlenemez degiskenlerin varyanslarinda herhangi bir
farklilik olup olmadigini tespit etmek icin yapilan t-testi sonuglari Tablo 6.30°da

gosterilmektedir.
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Tablo 6.30. Medeni duruma gore T-Testi bulgular:

Grup N Ortalama STEIEEL t df p
sapma

; 1 Bekar 173 3,3834 ,66929

EYS organizasyonel 0287 | 482 | 0774
boyut 2 Evli 311 | 13,4012 64363
1 Bekar 173 3,4205 ,68013

EYS prosediirel boyut - 0,489 | 482 | 0,625
2 Evli 311 3,3887 ,69155
1 Bekar 173 3,5058 , 73381

EYS davranigsal boyut - -0,111 | 482 | 0,911
2 Evli 311 3,5137 , 715269
1 Bekar 173 4,0254 , 712516

PEK algisal boyut - 0,385 | 482 | 0,701
2 Evli 311 3,9981 , 716327
1 Bekar 173 3,6869 , 713625

PEK davranissal boyut - -0,059 | 482 | 0,953
2 Evli 311 3,6908 ,67339
I PEES 1 Bekar 173 2,7948 , 71152

PEK suglama kiiltiiri 1301 | 482 | 0,194
boyutu 2 Evli 311 | 2,8821 ;70510

T-testi bulgularina gore calisanlarin medeni duruma gore Emniyet yonetim

stirecleri ve pozitif emniyet kiiltiirii algilarinin alt boyutlar1 arasinda herhangi bir farklilik

bulunmamaktadir. Diger bir ifadeyle evli calisanlar ile bekar calisanlarin emniyet

yOnetim siirecleri ve pozitif emniyet kiiltiirii algilar1 birbirlerinden farkli degildir.

6.4.3. Kidem degiskenine gore ANOVA bulgular:

Tablo 6.31°de kidem gruplarma gore katilimcilarin EYS organizasyonel boyut,

EYS prosediirel boyut ve EYS davranigsal boyut dlgeklerine iligkin varyans analizi

sonuglart verilmistir.
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Tablo 6.31. Kideme gore EYS alt Boyutlarinin ANOVA analizi bulgular

Yas Gruplarn1 | N | Ortalama | S. Sapma F df p
6 ay- lyil aras1 | 11 | 3,7778 ,61664
EYS 1-2 y1l aras1 56 3,4702 ,58180
organizasyonel 2-4 y1l arasi 76 3,3728 ,54485 1,896 | 4/479 | 0,11
Boyut 5-10 yilarast | 160 | 3,3146 | 63813
11 yilvetisti | 181 | 3,4285 ,71828
6 ay- lyil aras1 | 11 3,8409 ,63021
1-2 y1l arasi 56 3,4531 ,58995
ggysutp“’sedﬁrel 2-4ylarass |76 | 34178 | 58650 | 2,181 | 4/479 | 0,07
5-10 yil aras1 | 160 | 3,3023 ,69129
11 yil vesti | 181 | 3,4358 , 714146
6 ay- lyil arast | 11 3,9091 ,60490
EVS 1-2 y1l arasi 56 3,5804 ,61442
Davranissal 2-4 y1l arasi 76 3,5625 57464 1,821 | 4/479 | 0,124
Boyut 5-10 y1l aras1 160 | 3,4078 , 712826
11 yil vetista | 181 | 3,5345 ,85219

Tablo 6.31°de sunulan verilere gére EYS’nin organizasyonel, prosediirel ve
davranigsal boyutlarmin  katilimeilarin - kidemlerine goére anlamli  bir farklhilik

bulunmamaktadir.

Tablo 6.32’de kidem gruplarina gore katilimcilarin PEK algisal boyut, PEK
davranigsal boyut ve PEK suc¢lama kiiltiirii boyutu 6lgeklerine iligkin varyans analizi

sonuglart verilmistir.
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Tablo 6.32. Kideme gore PEK alt boyutlarinin ANOVA analizi bulgular

Yas Gruplar N Ortalama | Std. Sapma F df p

6 ay- 1 yil aras1 11 4,4364 ,40810
1-2 y1l arast 56 4,2643 ,53950

PEEOE;}EESE‘I 2-4yilarast | 76 | 40737 69270 | 3,689 | 4/479 | 0,006
5-10 y1l aras1 160 3,9013 , 714698
11 y1l ve iistii 181 3,9691 ,81863
6 ay- lyil arasi 11 3,9242 , 70460
1-2 yil arasi 56 4,0595 ,61087

PEK ﬁg;ru""tmssal 2-4yilarast | 76 | 3,676 69407 | 6,163 | 4/479 | 0,000
5-10 y1l arasi 160 3,5490 ,67048
11 y1l ve iistii 181 3,6897 , 70421
6 ay- lyil arasi 11 2,4848 ,32020
1-2 yil arasi 56 2,7768 ,61239

kﬁljriug(lfy‘un; 24yilaras | 76 | 2,9057 69567 | 1,075 | 4/479 | 0,368
5-10 y1l aras1 160 2,8448 , 74585
11 y1l ve iistii 181 2,8785 , 72070

Tablo 6.32’de sunulan verilere gore PEK suglama kiiltiiri boyutunda
katilimcilarin kidemlerine gore anlamli bir farklilik bulunmamaktadir. PEK algisal boyut
ve davranigsal boyutlarinin varyanslarinda ise katilimeilarin kidemlerine gore istatistiksel
olarak anlamli bir farklilik goriilmektedir (F4/479= 3,689, p= 0,006, F4/479= 6,163, p=
0,000 sirastyla).

Bu anlaml: farkliliklarin kaynagini tespit etmek amaciyla yapilan Bonferroni ve
Games-Howell Post Hoc testi sonuglar1 Tablo 6.33°de gosterilmektedir.

Tablo 6.33. Post-Hoc Testleri bulgular:

Post Hoc Test: Bonferroni

Grup Grup Ortalama Farki p

PEK Algisal Boyut 1-2 yilaras1 | --- | 5-10 y1l aras1 ,36304* 0,017
Post Hoc Test: Games Howell

Grup Grup Ortalama Farki p
1-2 yil arast | --- 2-4 y1l arasi ,38189 0,009
PEK Davranmigsal Boyut | 1-2 yil aras1 | --- | 5-10 y1l aras1 ,51057 0,000
1-2 yilaras1 | --- | 11 yil ve {istii ,36984 ,002
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Tablo 6.33’de verilen bulgulara gore; Pozitif emniyet kiiltiiriiniin algisal boyutu ve

davranigsal boyutu, calisanlarin kidemlerine gore farklilik gdstermektedir.

6.4.4. Yoneticilik seviyesine gore ANOVA bulgular:

Tablo 6.34 ve Tablo 6.35’de yoneticilik seviyesine gore katilimcilarin EYS

organizasyonel boyut, prosediirel boyut ve organizasyonel boyut Slgeklerine iliskin

varyans analizi bulgular1 sunulmustur.

Tablo 6.34. Yoneticilik seviyesine gére ANOVA analizi bulgular

Yas Gruplari N | Ortalama | S. Sapma F df p
Yonetici degil 457 3,3786 ,64550
EYS It dii e 2
organizasyonel Alt diizey yonetici 0 36333 66187 2,705 | 2/481 | 0,068
Boyut RS i
Y Orta-Ust diizey 7 | 37778 00267
yonetici
Yonetici degil 457 3,3818 ,67922
EYS BP;(;/S{ﬁdiif@l Alt diizey yonetici 20 3,6625 ,71186 3077 | 2/481 | 0,051
Orta-Ust diizey 7 | 38393 | 91775
yonetici
Yonetici degil 457 3,4984 , 72896
EYS It dii Onetici 20 3,7000 1,01825
organizasyonel Alt diizey yonetici ’ ’ 1,185 | 2/481 | 0,307
Boyut RS i
Y Orta-Ust diizey 7 | 37857 00633
yoOnetici

Tablo 6.34 ve Tablo 6.35 verilerine gére EYS’nin organizasyonel, prosediirel ve

davranigsal boyutlarinin katilimcilarin yoneticilik diizeylerine gore anlamli bir farklilik

bulunmamaktadir.
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Tablo 6.35. Yoneticilik seviyesine gore ANOVA analizi bulgular:

Yas Gruplan N | Ortalama | S. Sapma F df p

Yonetici degil 457 | 3,9908 , 14857

Boyut ' '

Orta-Ust diizey

yonetici 7 4,2286 ,31472

Yonetici degil 457 | 3,6776 ,68789

PEK o
Davranlssal Alt dl.IZCy y01’1€t1C1 20 3,9167 ,83509 1,238 2/481 0,291
Boyut Ra -
Ora-Ustdiizey | 7 | 39095 | 77237
yonetici
Yonetici degil 457 2,8428 ,710229
PEK Suglama Alt dﬁZCy yt')netici 20 2,9333 ,83491 0.76 2/481 | 0.468
Kiiltiiri Boyutu - , ' '
Orta-Ustdizey | 7 | 39409 | 72083
yonetici

Tablo 6.35’de pozitif emniyet kiiltiiriiniin algisal boyut, davranigsal boyut ve sug¢lama
kiiltiiri boyutlarinin, katilimcilarin yoneticilik diizeylerine gére anlamli bir farklilik

bulunmamaktadir.

6.5. Korelasyon Analizi Bulgulari

Arastirmada kullanilan 6lceklerin gegerlik ve giivenilirliklerinin belirlenmesi,
faktor yapilarmin ve 6lgek maddelerinin ayrintili olarak agiklanmasinin ardindan EY'S
organizasyonel boyut, EY'S prosediirel boyut, EYS davranissal boyut, PEK algisal boyut,
PEK davranigsal boyut ve PEK sug¢lama kiiltiirii boyutu 6lgekleri arasindaki birebir

iligkileri ortaya koymak amaciyla korelasyon analizi uygulanmistir.

Zira literatiirde 1ki degisken arasindaki dogrusal iliskinin olup olmadigim
korelasyon analizleriyle tespit edilebilecegi belirtilmektedir (Newbold, 2009). Ancak
korelasyon analizi iki degisken arasindaki iliskiyi gosterirken, iki degisken arasindaki

neden sonug iliskisini agiklayacak nitelikte bulgular sunmamaktadir (Field, 2009).

Bu ¢ercevede arastirma hipotezlerini test etmek icin ilk asamada korelasyon
analizi kullanilmis olup, bu amacla yapilan korelasyon analizi bulgular1 Tablo 6.36’da

gosterilmistir.
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Tablo 6.36. Korelasyon analizi bulgular

Ortalama Standart 1 2 3 4 5
Sapma
1 EYS_Organizasyonel 33949 65228 1
Boyut
2 EYS Prosediirel | 5 /001 | esgos | 708" | 1
Boyut
3 EYS_Davramigsal | )0 74525 | 685 | 660" 1
Boyut
4| PEK Algisal Boyut = 4,0079 74923 | 320" | 356 | 483% | 1
5 PEK Davramssal | 5 00, 69575 | 592 | 607" | 5417 | 588 | 1
Boyut
6 PEK Suclama |, o-0q 70790 | -174" | -197% | -130" | 010 | -131"
Kiiltlirti Boyutu

** Korelasyon 0.01 (2 y6nlii) diizeyinde anlamli.

Tablo 6.36’daki Pearson korelasyon analizi sonuglari incelendiginde Emniyet

Yonetim Sisteminin alt boyutlar: ile Pozitif Emniyet Kiiltiirii’niin alt boyutlar1 arasinda

istatistiksel olarak anlaml iligkiler bulundugu tespit edilmistir.

Emniyet Yonetim Sistemi-Organizasyonel boyut ile EYS prosediirel boyut

arasinda istatistiksel olarak anlamli, pozitif ve giiclii bir iligki vardir (r=0,798, p<0,01).

Organizasyonel boyut ile davranigsal boyut arasinda da istatistiksel olarak anlamli, pozitif

ve giiclii bir iliski vardir (r=0,685, p<0,01).

EYS organizasyonel boyut ile pozitif emniyet kiiltiiriiniin alt boyutlar1 arasinda da

istatistiksel olarak anlamli iliski tespit edilmistir. Organizasyonel boyut ile PEK algisal

ve PEK davranissal boyut arasinda istatistiksel olarak anlamli, pozitif ve gii¢lii bir iligki

vardir (r=0,320, p<0,01 ve r=0,592, p<0,01 sirasiyla). Organizasyonel boyut ile PEK

suclama kiiltiirii boyutu arasinda ise anlamli fakat negatif bir iliski vardir. Ancak bu

iligkinin boyutu zayif bir iliskidir (r=-0,174, p<0,01).

Korelasyon matriksine genel olarak bakildiginda EYS organizasyonel boyut,

prosediirel boyut ve davranigsal boyutun kendi aralarinda istatistiksel olarak anlamli ve

giiclii iligkiler bulunmaktadir. Ayni sekilde EYS’nin alt boyutlar1 ile pozitif emniyet

kiiltiiriiniin alt boyutlarindan algisal boyut ve davranigsal boyut aralarinda da istatistiksel

olarak anlamli, pozitif ve giiclii iliskiler tespit edilmistir.
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Ancak emniyet kiiltiiriiniin negatif boyutunu olusturan “su¢lama” boyutu ile PEK
algisal boyut arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliskiye rastlanilmamigstir. Bunun
haricinde PEK su¢lama kiiltiirii hem EYS’nin alt boyutlar1 hem de PEK algisal ve
davranigsal boyut arasinda ise istatistiksel olarak anlamli, negatif ve zayif iliskiler

bulunmaktadir.

Sonug¢ olarak denilebilir ki, arastirma hipotezlerinde degiskenler arasinda var
oldugu varsayilan iliskiler korelasyon analizleri yardimiyla dogrulanmistir. Ancak bu
iligki ve etkilesimin yonii ile degiskenler arasindaki etkilesimin giicii hakkinda daha

kapsamli nicel bulgulari tespit etmek amaciyla regresyon analizlerine gecilmistir.

6.6. Yapisal Esitlik Modeli (YEM) Bulgulari

Literatiire bakildiginda Yapisal Esitlik Modeli (YEM) davranis bilimleri ve sosyal
bilimlerde 6nemli 6l¢iide anlaml1 degiskenler arasinda varsayilan iligkileri belirlemede,

tahmin etmede ve test etmede genel olarak kullanilmaktadir (Raykov, Tomer ve

Nesselroade, 1991: 499-503).

YEM analizinin en 6nemli avantaji bes duyu organiyla direk gozlemlenemez
degiskenleri test edebilmeye imkan vermesidir (Farrell, 1994: 477-487). Diger bir
ifadeyle YEM gozlemlenemez degiskenler ve gozlemlenebilir degiskenler arasindaki
iligkileri test eden kapsayici bir istatistik metottur (Hoyle, 1995).

Nitekim Byrne (2001), YEM’in iki 6nemli bileseni olan Yapisal esitlik ve 6l¢iim
modelini “Calisilan nedensellik bir dizi yapisal esitlikle temsil edilir ve bu yapisal iligkiler
test edilen teorinin daha net bir kavramsallagtirilmasinin yapilabilmesi i¢in resimsel

olarak modellenir” (s.3) seklinde aciklamaktadir.

Ayrica YEM bazi1 yonlerden ¢ok degiskenli regresyon analizinden farklidir. YEM
faktor analizi, yol (path) analizi ve ¢ok degiskenli regresyon analizinin bir kombinasyonu
olarak tanimlanabilir (Ulman, 2001).

YEM’in veri analizinde dogrulayici bir yaklagim olusu ilk farkhiliktir ve bu
arastirmacilara degiskenler arasi1 modelleri sunar. Geleneksel c¢oklu degisken

prosediirlerinin yapamadig ikinci farklilik ise 6l¢tim hatalarinin degerlendirilebilmesi ve

diizeltilebilmesidir (Byrne, 2001).
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Iki adimli yaklasimin geregi olarak, dncelikle iki gdzlemlenemez degisken olan
Olgeklerin 6lgiim modeli dogrulayici faktor analizleri ile teyit edilmistir ve bu

dogrulamalar giivenilirlik ve gecerlilik analizleri baslig1 altinda detaylica agiklanmustir.

Bu dogrulanmalar baz alinarak 6ngoriilen yapisal esitlik modeli revize edilmistir.
Bir bagimli degisken (EYS Yonetim Siiregleri) ve lic bagimsiz degisken (PEK algisal
boyut, PEK davranisgsal boyut ve PEK sug¢lama kiiltiirii) genel bir yapisal esitlik modeli
kurmak icin kullanilmigtir. Bu genel model ayn1 zamanda cinsiyet, medeni durum, egitim
durumu, ¢aligma siiresi ve yoneticilik diizeyi kontrol degiskenlerini de icermektedir. Bu

boliimde yapilacak analizlerde AMOS.18 programi kullanilmistir.

YEM modelinde oOncelikle kontrol (demografik) degiskenlerinin istatistiksel
anlamlilik diizeyleri kontrol edilmistir. Kontrol degiskenlerinin hepsi p<0,05 seviyesinde
istatistiksel olarak anlamli bulunmamistir. Bu nedenle anlamli bulunmayan bu kontrol
degiskenleri, tim degiskenler p<0,05 seviyesinde anlamli ¢ikana kadar YEM modelinde
her biri teker teker c¢ikarilarak analiz tekrar edilmistir. Sonu¢ olarak kontrol
degiskenlerinden higbirisi anlamli sonuglar vermediginden modelden ¢ikarilmislardir.

Bu sekilde revize edilen modelde tiim kritik oranlar p<0,05 seviyesinde anlamli ¢ikmuistir.

[statistiksel olarak anlamli olmayan kontrol degiskenlerinin revize edilen
modelden ¢ikarilmasi ile model uyum istatistikleri iyilesmistir. Bu adimin ardindan
model uyum istatistiklerinin esik degerlerin {lizerinde ¢ikmasi icin diizeltme indeksi

incelenmistir.

Modelin uyumunun artmasi i¢in her defasinda diizeltme indeksine gore hata
terimlerinin arasinda bir yol (path) eklenmis ve akabinde diizeltme indeksi tekrar
incelenmistir. Bu adimlar uyum indeksleri istenilen uyum seviyesine gelene kadar
tekrarlanmistir. Revize edilen bu modelde uyum indeksleri dikkate deger bir gelisme

gostermistir:
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Tablo 6.37. YEM Model uyum istatistikleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 1,915 Iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 0,931 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 0,923 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >90 0,866 | Kabul edilebilir
Standardized Root Mean .
Square Residual (SRMR) <08 0,064 Iy
Root Mean Square Error Of .
Approximation (RMSEA) <05 0,044 Iy
Probability (p or p-close) > .05 0,998 Iyi

Sekil 6.16°da revize edilen yapisal esitlik modeli gosterilmektedir. Modelin basit
ve anlasilabilir olmasi i¢in hata terimleri arasinda diizeltme indekslerine gore yapilan yeni
yollar gosterilmemistir. Yukarida da anlatildigi lizere revize edilen bu modelde
istatistiksel olarak anlamli bulunmayan kontrol degiskenleri dahil edilmemistir.

Modeldeki oklarin lizerindeki rakamlar standart regresyon katsayilarin1 gostermektedir.
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Tablo 6.38’de revize edilen modeldeki degiskenlere ait yapisal esitlik modeli igin

parametre sonuglart verilmistir:

Tablo 6.38. Yapusal esitlik modeli parametre sonuglart

B SH. |KO. |p

Algisal boyut <o |EYS o XOnetim | 4500|055 | 14,447 | wes
Siirecleri

Davramgsal Boyut | <—- | LX>  YOneUm bg 600 10056 | 14,547 | %xx
Siirecleri

Suclama Kiiltiirli | < | CX>  YOneUm | ooes | 0058 | 14,181 | %
Stiregleri

B= Standard Regresyon Katsayisi, S.H.= Standart Hata, K.O.= Kritik Oran

***n<0,001;  **p<0,05

YEM bulgularina gore;

Emniyet kiiltiiriinlin algisal boyutu ile EYS yonetim siire¢leri arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir iligski vardir. Bu iliski pozitif ve giiclii bir iliskidir. Algisal boyut bir
standart birim arttiginda, EYS yonetim siirecleri de 0,225 standart birim artis
gostermektedir.

Emniyet kiiltiirinlin davranigsal boyutu ile EYS yoOnetim siirecleri arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir. Bu iligki pozitif ve giiglii bir iligkidir. Algisal
boyut bir standart birim arttiginda, EYS yonetim siire¢leri de 0,600 standart birim artis
gostermektedir.

Emniyet kiltiiriiniin suglama boyutu ile EYS yonetim siiregleri arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir. Bu iliski pozitif ve giiclii bir iliskidir. Algisal
boyut bir standart birim arttiginda, EYS yonetim siirecleri de 0,566 standart birim artig
gostermektedir.

Sonug olarak aragtirma kapsaminda ileri siiriilen hipotezlerin YEM analizi
bulgularina gore ve korelasyon analizlerine gore toplu sonuglari Tablo 6.39°da

gosterilmistir:
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Tablo 6.39. Arastirma hipotezlerinin toplu test sonug¢lar

olarak anlamh bir iliski vardir.

H1. Pozitif Emniyet kiiltiirii ile EYS yonetim siirecleri arasinda istatistiksel

Hla. Emniyet kiiltiiriiniin algisal boyutu ile EYS yonetim siirecleri arasinda

istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

istatistiksel olarak anlaml bir iligki vardur. Kabul

H1b. Emniyet kiiltiiriniin davranissal boyutu ile EYS yonetim siire¢leri arasinda Kabul
istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir. u

Hlc. Emniyet kiiltiiriiniin suglama boyutu ile EY'S yonetim siirecleri arasinda Kabul

H2. Pozitif Emniyet kiiltiirii ile EYS yonetim siire¢lerinin organizasyonel
boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamh bir iliski vardir.

H2a. Emniyet kiiltliriiniin algisal boyutu ile EY'S y6netim siireclerinin

organizasyonel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

organizasyonel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir. Kabul
H2b. Emniyet kiiltiiriniin davranissal boyutu ile EYS yonetim siire¢lerinin Kabul
organizasyonel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

H2c. Emniyet kiiltiiriiniin suglama boyutu ile EY'S y6netim siire¢lerinin Kabul

arasinda istatistiksel olarak anlamh bir iliski vardir.

H3. Pozitif Emniyet kiiltiirii ile EYS yonetim siire¢lerinin prosediirel boyutu

H3a. Emniyet kiiltiiriiniin algisal boyutu ile EY'S yonetim siireclerinin prosediirel

boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir. Kabul

H3b. Emniyet kiiltliriniin davranigsal boyutu ile EYS ydnetim siireglerinin Kabul
prosediirel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

H3c. Emniyet kiiltiiriiniin suglama boyutu ile EYS yonetim siireglerinin prosediirel Kabul

arasinda istatistiksel olarak anlamh bir iliski vardir.

H4. Pozitif Emniyet kiiltiirii ile EYS yonetim siireclerinin davranigsal boyutu

Hla. Emniyet kiiltiiriiniin algisal boyutu ile EYS yonetim siire¢lerinin davranigsal

boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir. Kabul

H1b. Emniyet kiiltliriniin davranigsal boyutu ile EYS yOnetim stireglerinin Kabul
davranigsal boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

Hlc. Emniyet kiiltiiriiniin suglama boyutu ile EY'S yonetim siireglerinin davranigsal Kabul
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7. SONUC VE ONERILER

Kiiresellesen diinyada sivil havacilik operasyonlarindaki artislar bu sektoérde her
gecen giin emniyetin daha fazla 6n plana ¢ikmasina neden olmaktadir. Tiirkiye gibi
gelismekte olan {ilkeler Ozelinde daha da hizlanan havayolu yolcu ve yik
tasimaciligindaki artislar beraberinde bu sektorde emniyet tehdit ve risklerin gelisimini

de getirmektedir.

Ozellikle Tiirk sivil havacilik sektdriinde artan hava trafigi bir yandan bu sektoriin
biliylimesine ve gelirlerinin artmasina neden olurken, diger yandan da gelisen ve
yogunlagan hav trafiginin yonetilmesinde emniyet odakli pro-aktif yaklasimlara gore

sekillenen EY'S uygulamalarinin 6nemini de arttirmaktadir.

Her ne kadar iilkemizde ICAO ve EUROCONTROL gibi uluslararasi havacilik
orgiitlerince onerilen ve benimsenen EYS siire¢ ve uygulamalarina yer verilmeye calisilsa
da iilkemizdeki yerlesik orgiit kiiltiirli ve geleneksel yonetim yaklasimlarinin bir sonucu
olarak bazi havacilik birimlerinde ve g¢alisanlar1 arasinda pozitif emniyet kiiltiiriiniin
yeterli diizeyde gelismedigi goriilmektedir.

Iste bu tiir sorunlar1 ¢dziimlemeye yénelik siirdiiriilen cabalara kiigiik de olsa
anlamli bir katki sunmak amaciyla yapilan bu arastirma kapsaminda pozitif emniyet
kiltiriinin EYS yonetim siireclerine, organizasyonel, prosediirel ve davranigsal

boyutlarda etkisi tespit edilmeye ¢alisilmistir.

Arastirma sonucunda goriilmiistiir ki, ATM/ATC hizmet ve uygulamalarindaki
EYS yonetim siireglerine her ii¢ boyutta pozitif emniyet kiiltiiriiniin dogrudan dogruya ve
pozitif yonde etkisi bulunmaktadir. Ulagilan bulguya gore calisanlarin ve yoneticilerin
oOrgiitsel tutum, davranis ve inang¢larina gore sekillenen pozitif emniyet kiiltiirii gelistikce
ATM ve ATC birimlerindeki EYS uygulama ve siireclerinin bundan pozitif yonde

etkilenerek, daha etkin emniyet yonetimi saglanabilecegi sOylenebilir.

Pozitif emniyet kiiltiiriiniin en giiglii sekilde EY'S’nin alt boyutlar1 arasinda EYS
calisan davraniglarini pozitif yonde etkiledigi; onu sirasiyla EYS prosediirel boyutu ile
EYS organizasyonel boyutunu etkiledigi aragtirma soncunda anlagilmistir. Ulasilan
bulguya gore pozitif emniyet kiiltlirlinlin c¢alisanlarin emniyete yonelik tutum ve
davraniglar1 lizerinde organizayonel ve prosediirel boyutlara gore daha giiglii ve pozitif

yonde katkisinin daha fazla oldugu soylenebilir.
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ATM ve ATC birimlerinde gorev yapan hava trafik kontrollerinin EYS
kapsaminda emniyet hata ve ihlallerinin neler oldugu bilinci igerisinde, karst karsiya
kaldiklar1 hata ve ihlalleri derhal yonetime bildirmek gibi pozitif emniyet kiiltiiriine
uygun davraniglarini arttirdik¢a kurumdaki EYS etkinliginin de artacagini arastirmanin

sonuclarina gore sdylemek miimkiindiir.

Ozellikle kurum icinde calisanlarin bagli oldugu birimde emniyeti artiracak
onlemleri kendiliginden ve rahatlikla diistinebilir hale gelerek, emniyeti artiracak
onlemleri kendiliginden uygulayabilmesi hem kurumda pozitif emniyet kiiltiiriiniin

gelisimini hem de EYS etkinliginin ve basarisinin yolunu agacagi degerlendirilmektedir.

Gergekten de ATM ve ATC birimlerinde gorev yapan trafik kontrollerinin en
Oonemli dnceligi emniyetin saglanmasidir. Bu acidan tiim orgiitsel siireclerde ¢alisanlarin
kurumda emniyeti arttirmaya yonelik yeniliklere cabuk uyum saglamasi, bu yonde ortaya
atilan yaratici fikirler ve uygulamalar gelistirmesi ve her seyden 6nemlisi de is yerinde
kendisinin sergiledigi davraniglarin, EYS siire¢ ve uygulamalara etkilerini bizzat
kendisinin siirekli degerlendirmesi olduk¢a 6nemlidir. Sayilan tarzdaki pozitif emniyet
kiiltiirline 6zgii calisan davraniglarinin 6zellikle EY S’nin tiim ¢alisanlar tarafindan kabul

edilebilir seviyede yonetilmesi agisindan 6n kosul niteligindedir.

Ozellikle sivil havacilik ATM ve ATC birimlerindeki EYS uygulama ve siiregleri
kapsaminda, kurumdaki tiim risk ve tehlikelerin 6nceden tanimlanmis, tim Orgiitsel
siireglerde tim EYS kural ve standartlarima uyuluyor ve c¢alisanlarin EYS kural ve
kaidelerine uyum performansi, gercekei kriterlere gore olgiiliir olmas1 ancak kurumda

pozitif emniyet kiiltiiriiniin gelismesiyle miimkiin olacaktir.

Buna paralel olarak kurumda yonetilen EYS organizasyon yapisinin, yeterli
diizeyde organizasyon kaynaklarinin mevcudiyeti ve emniyet tehdit ve ihlallerine iliskin
geri bildirimleri i¢in yeterli kanallarin tesisi, ancak kurum iginde pozitif emniyet
kiiltiirlintin olusumu ile etkin hale gelecektir. Cogu teknolojiye bagl goziikse de sayilan
tiirde organizasyon gerekliliklerinin dogrudan dogruya pozitif emniyet kiiltiiriine uygun
calisan davraniglariyla gelisecegi goz oniinde tutuldugunda EYS basarisi i¢in emniyete

kiiltiir odakl1 yaklagimlarin 6nemi daha iyi anlagilacaktir.

Tiim sayilanlarin aksine, eger emniyete aykiri herhangi bir durumda, siklikla

calisanlar hemen kendini savunmaya gegiyor, bu tiir durumlarda kurumda siklikla yanlis

222



bilgiler iceren dedikodular, iftiralar ve birbirini su¢layict konusmalar artiyorsa, bu durum

EYS’nin tiim alt boyutlarini1 olumsuz yonde etkileyecegini soylemek miimkiindiir.

Ayrica kurumda suglama kiiltiiriiniin varligina isaret eden ve herhangi bir
emniyete aykiri durumda ortaya ¢ikan; ¢alisanlarin ya da yoneticilerin birbirlerini savunur
nitelikte, korumaci tutumlar sergilemeleri veya emniyeti tehlikeye atan durumlarin ve
olaylarin bazen Ortbas edilerek, herkese adil davranilmamasi EYS uygulama ve

stireclerinin etkinligini azaltacaktir.

Bu nokta ATM ve ATC birimlerinde emniyet karar, plan ve uygulamalarinin
belirlenmesinde tiim ¢alisanlarin siirece katiliminin saglanmasi, kurumda emniyet
uygulamalarinin yoneticiler araciligiyla her zaman tesvik edilmesi ve tim EYS
uygulamalarinin yoneticiler ile birlikte bizzat c¢alisanlar tarafindan da siklikla
denetlenmesi EYS etkinligi agisindan 6nemli kazanimlar saglayacaktir. Zira bu ve
benzeri uygulamalarin EYS emniyet politikalart ve hedefleri belirlenirken,
sorumlu/gorevli insan kaynaklar1 planlanirken, emniyete iliskin kurumsal bilgiler
calisanlar arasinda paylasilirken ve emniyet egitimlerinin igerigi belirlenirken

yayginlagsmasi sayesinde kurumda pozitif emniyet kiiltiirii giiclii bir sekilde gelisecektir.

Boylece kurumda yonetilen EYS, tiim emniyet tehlike ve risklerini bertaraf
edebilecek hale gelerek, ¢alisanlar emniyet raporlamasi konusunda daha istekli, becerikli
ve cesur hale geleceklerdir. Pozitif emniyet kiiltiiriiniin olumlu yonde gelismesi sayesinde
ATC birimlerinde calisanlar bir yandan kendilerini emniyet konusunda gelistirmeye
calisirken, diger yandan da emniyet yonetiminde iyilestirmeyi amaglayan tim emniyet
kural, uygulama ve prosediirlerine her zaman uygun davranislar ve tavirlar

sergileyeceklerdir.

Eger havacilik orgiitlerinde, emniyet raporlari siirekli olarak degerlendiriliyor ve
bu raporlar birilerini cezalandirmak veya isinden kovmak icin degil de sadece kurumda
emniyetin tesis edilmesinde kullaniliyorsa, o kurumda pozitif emniyet kiiltiiri gelismis
demektir. Iste arastirma sonucunda anlasilmistir ki, ATC birimlerinde suclama
kiiltiiriiniin gelismesi dnlenerek tiim emniyet uygulamalarina ¢alisanlarin stirekli goniillii
katilimi desteklenir ve calisanlar yalnizca becerilerine uygun gorevlerde calistirilir ve
birbirini su¢lamadan adaletli bir sekilde EYS’ye aykir1 davraniglar cezalandirilirsa,
ATM’nin kalbi sayilan bu birimlerde pozitif emniyet kiiltiiriniin gelisimine olanak

saglayacaklardir.
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Yine arastirma sonucunda gorilmistiir ki, havacilik isletmelerinde emniyet
konusunda calisanlarla yonetim arasinda giiven ve sayginin tesisi, ¢alisanlarin siirekli
motivasyonunu arttirmanin hedeflenmesi, kurumun emniyet politikasinin katilimei bir
anlayisla belirlenmesi ve tiim bunlarin yaninda kurumda emniyetle ilgili yonetsel
kararlarin, her diizeyde c¢alisanlarin katildigi bir mekanizma aracilifiyla alinmasinin,
kurumda pozitif emniyet kiiltiiriiniin geliserek suglama kiiltiiriiniin dislanmasina neden

olacaktir.

Son olarak arastirma sonucunda anlasilmistir ki, ATM ve ATC birimlerinde
davranigsal ve algisal boyutlarda pozitif emniyet kiiltiirii gelistirilerek, kurumdaki negatif
emniyet kiiltiirii olarak da nitelendirilen “suclama kiiltiirii” dislanirsa bu durum biiyiik
zaman, emek ve maliyetle hayata gegirilen EY'S sistem ve uygulamalarinin tam anlamiyla
basarili olmasini saglayacaktir. Ozellikle kurumda yasanan emniyete aykir1 bir durumda,
genellikle calisanlar ile yoneticiler arasinda kutuplasmalarin yasanmasi, kurumsal
anlamda emniyet raporlama sisteminin hemen isletilemez hale gelmesi ve kayirmaci
tutumlarla emniyeti tehlikeye atan durumlarin hemen ortbas edilmeye caligilmasi gibi
olaylar suclama kiiltiiriinii gelistirirken, diger yandan da EYS yonetim siire¢ ve

uygulamalarini her ii¢ boyutta da olumsuz yonde etkileyecektir.

e Arastirma Sonucunda Onerilen Yeni EYS Modeli
Aragtirmanin belki de en onemli sonucu 6zelde Tiirkiye’deki sivil havacilik
ATM/ATC birimlerinde, genelde ise tiim havacilik oOrgiit ve operasyonlarinda
kullanilmak tizere; pozitif emniyet kiiltliriinii 6nceleyen yeni bir pro-aktif nitelikte

“Emniyet Yonetim Sistemi” onermektir.

Aragtirma sonucunda Onerilen yeni EYS modelinin kurulmasi ve isletilmesi i¢in

asamalar ise su sekilde kisaca 6zetlenebilir:

> Onerilen yeni EYS modelinin temel yapitaslarimi pozitif emniyet kiiltiirii ile gelecek
ve pro-aktif odakli emniyet yonetimi yaklasimi olusturmaktadir. S6z konusu
anlayiglara 6zgli uygulamalarla sekillenen bir EYS modelinin, basta ATM/ATC
olmak iizere giiniimiiz sivil havaciligin tiim birimlerinde siirdiiriilen emniyet yonetim
uygulamalarina pozitif yonde katki sunacagina dair arastirma sonucunda gecerli

kanitlara ulasilmistir.
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>  Onerilen yeni EYS’nin uygulanmasinin amaci, hedefi ve plan1 belirlenirken, rgiit
iklimi ve kiiltiiriiniin pozitif emniyete odakli bir anlayisla siirdiiriilmesidir. Ozellikle
kurumda emniyet gerekliliklerinin nasil yerine getirilecegi, bunlarin ATM/ATC
calisma etkinliklerine nasil entegre edilecegi ve emniyetin saglanmasi i¢in temel
sorumluluklar belirlenirken her seviyede ¢alisanin karar alma mekanizmalarinda yer
almasi1 saglanmasi sayesinde havacilik emniyetinin kalbi ve beyni olan ATM/ATC
birimlerinde emniyetin basarili bir sekilde yonetilecegi degerlendirilmektedir.

» Arastirma sonucunda Onerilen EYS modeli, kurumda tiim emniyet yonetimi
stireclerinin gecerli durumunu belirleyebilecek nitelikte ayrintili planlamalara yer
verilmesini dnermektedir. Ayrica séz konusu planlamalarda ihtiyag duyulan EYS
gereklilikleri sadece sivil havacilik otoritesinin beklentilerini karsilayacak nitelikte
degil, ayn1 zamanda bizzat sahada calisan trafik kontrollerinin konuyla ilgili beklenti
ve Onerilerini de dikkate alinarak belirlenmesi esasina dayali bir anlayisla
sekillendirilmelidir.

» Arastirma sonucunda onerilen EY'S kapsaminda sistem ve uygulamalardan sorumlu
yoneticilerin, ATM ve ATC birimlerindeki emniyetle ilgili hesap verme
sorumluluklariin belirlenirken hava trafik kontrollerinin goriis ve Onerilerine yer
verilecek ve bu tiir birimlerde yeni EYS’nin uygulanmasindan sorumlu yetkililer yine
gontilliik esasina gore “kidemli hava trafik kontrolleri” arasindan secilecektir. Ekstra
emniyet tazminatiyla yeni modele daha fazla katki sunmas: istenilecek bu segilmis
EYS yoneticisi hava trafik kontrollerinin diger meslektaslar1 nezdinde yeni EYS
modelinin uygulamaya gecirilmesi ve kurumda pozitif emniyet Kkiiltiiriiniin
gelistirilmesi acisindan 6nemli katkilar sunacag: degerlendirilmektedir.

»  Sivil havacilik ATM/ATC birimleri i¢in 6nerilen yeni EYS modelinin ulusal ve
uluslararas1 otoritelerce resmi olarak tanimlanmasi i¢in yapilan egitim ve
sertifikasyon programlarina katilmasi planlanan hava trafik kontrollerinin se¢iminde
liyakat ve mesleki yeterliklerinin yani1 sira, bu birimlerde calisan diger kontrollerin
goriis, Oneri ve dislincelerinin de degerlendirilecegi yeni bir “ATM/ATC EYS
Uzmani1” bir alt sistem kurularak uluslararasi 6lgekte bu birim ¢alisanlarinin IATA
ve ICAO sertifikasyonlariyla yetkilendirilmesi de 6neriye deger goriilmiistiir.

» Arastirma sonucunda ATM/ATC birimleri i¢in Onerilen yeni EYS modelinde,
kurumun tiim fiziksel ve beseri kaynaklarinin yeni bir EYS’nin kurula bilinmesi

acisindan ulusal ve uluslararasi otoriteler tarafindan sart kosulan gereklilikleri
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karsilayacak nitelikte olup olmadiginin dncelikle tespitinden sonraki orgiitlenme ve
uygulama asamasinda kurum i¢inde maksimum seviyede bilgi paylasim aglar
kurularak her seviyede ¢alisanin katkilar1 alinmaya ¢alisilacaktir. Boylece kurumda
pozitif emniyet kiiltiiriiniin yesermesine uygun zemin bir yandan hazirlanirken, diger
yandan da kurumda yeni modele gegiste degisime direng gosterilmesinin bir anlamda
Oniine gecilecektir. Bu durum ayrica suclama kiiltiiriiniin yeni EYS modeli
uygulamasiyla yeniden dirilmemesi agisindan stratejik kazanim saglayabilecegi
degerlendirilmektedir.

ATM ve ATC birimleri igin 6nerilen EYS uygulama planinin gelistirilmesinde uzun
yillardir hava trafik kontroliiniin 6zellikle yaklasma ve kule birimlerinde gérev yapan
ve operasyonel tecriibe ve birikimleri olan hava trafik kontrollerinin goriislerine gore
gelistirilmesi 6nerilmektedir. Ayrica bu goriis ve dnerilerinin 6nden toplanarak, bu
bilgiler 1s18inda kurumun emniyet politikas1 ve hedeflerinin dokiimantasyonu
yapilmasi Onerilmektedir. Yeni EYS kapsaminda onerilen bu etkinlik kurumda
formal/informal emniyet iletisiminin gelistirilmesi ve etkili birim ig¢i iletisim aginin
Kurulmasinin yant sira ATM/ATC iginde baslayan pozitif emniyet kiiltiirii
gelisiminin tiim havacilik kurumu pozitif yonde etkileyecegi degerlendirilmektedir.

Onerilen EYS’nin pro-aktif odakli emniyet yonetimini miimkiin kilabilmesi
acisindan, mevcut emniyet hata ve ihlallerini de ortadan kaldirmaktan ¢ok gelecekte
ortaya ¢ikmasit muhtemel olan tehdit ve tehlikeleri de kapsayacak nitelikte tesis
edilmesi ongoriilmektedir. Bunun i¢in 6nerilen EYS modelinde c¢alisanlarin pozitif
emniyet kiiltiirii davraniglarinin gelistirilmesine yonelik adimlarin siklastirilmasinin
yant sira, hata ve ihlallere odakli degil, “near miss” (kazasay) olaylara odakli risk,
tehdit ve tehlike analizleri yapilacaktir. Ayrica ‘’near miss’’ olaylarinin tespitinde
calisanlarin katilimciligryla zenginlesen ve giiclenen goniillii ve in-formal raporlama
alt sistemi kurulmasi 6nerilmektedir.

Arastirma soncunda 6nerilen ATM/ATC birimlerinde uygulanacak yeni EYS modeli
kapsaminda emniyet uygulama planin da yer alan ve reaktif olarak nitelenebilecek
emniyet risk, tehdit ve tehlikelerin bertaraf edilmesi i¢in hava trafik kontrollerinin
calisma usul ve sistemlerine bagli kalinmak sartiyla emniyet uzmani trafik
kontrolorlerinin belirledigi periyot ve igerikteki raporlama sistemi kullanilmasi
planlanmaktadir. Bu tiir reaktif nitelikteki emniyet uygulamalarinda tiim hava trafik

kontroldrlerinin talep ve beklentilerine gore meslek i¢i egitimlerin verilmesi
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onerilmektedir. Benzer sekilde modelde yer alan “Emniyet Riski YOnetimi” i¢in
hazirlanan dokiimantasyon da yine tiim hava trafik kontroldrlerinin katilimiyla
ger¢eklesen ATM/ATC EYS toplantilar araciligiyla belirlenmesi 6ngoriilmektedir.
Onerilen EYS kapsaminda ileriye déniik emniyet ydnetimi siirecini yapilandirma
konusunda tiim calisanlarin kendi sorumluluk ve gorev alanlarina 6zgii diizenleme
yapilmasi Onerilmektedir. Bu anlamda EYS yonetimi i¢in gerekli olan her tiirlii
emniyet bilgi ve verileri birim i¢indeki diger hava trafik kontrolleriyle bir iki hafta
onceden paylasilmasi planlanmaktadir. Bu kapsamda etkili emniyete iliskin bilgi
paylasimi, muhafazasi, gerektiginde kullanilmak iizere tasnifi ve depolanmasi gibi
stireclerle desteklenen bir iletisim agina dayali bir sekilde yeni EYS uygulamalarinin
yasama gecirilmesi planlanmaktadir.

Onerilen modelde her tiirlii emniyete iliskin verilerin enformasyona, sonrasinda
bilgiye doniisiim siireglerinde bilgi yonetim ortami, etkili bilgi yonetim davranislar
ve bilgi yonetim siirecleri dnceden tanimlanacak ve tiim ¢alisanlara sayilan siiregler
egitim aracilifiyla Ogretilecektir. Boylece kurumda emniyete iliskin bilgilerin
yonetiminde, risklerin analizlerinde ve paylasiminda hem emniyet kiiltlirii hem de
ileri teknoloji odakli bir yaklagim gelistirilmesi beklenmektedir.

Onerilen yeni EYS modelinde kurumun “emniyet giivencesi” olusturulurken, basta
emniyet performans kriterleri olmak tizere tiim periyodik izleme, geri bildirim ve
stirekli diizeltme eylemleri pro-aktif anlayisla belirlenecektir. ATM biinyesindeki her
bir alt sistemin ya da birimin temsilcileri araciligiyla yapilacak bu tiir islemlerin
sonunda, emniyet bilgi yoOnetimi ve analitik siiregler, emniyetli operasyonel
siireclerin zaman i¢inde ve operasyonel ortamdaki de§isim zamanlar1 da yine ¢alisan
goriiglerine gore belirlenecektir.

Onerilen yeni EYS modelinde emniyet performansi gostergeleri olusturulurken
modelin hedefledigi emniyet performansini siirekli iyilestirecek nitelikte sadece
degil ayn1 zamanda kurum i¢in pozitif emniyet kiiltiirtinii gelistirecek nitelikte
meslek ici egitimler verilmesi ve iletisim ag1 kurulmasi planlanmaktadir.

Bu arastirma sonucunda 6nerilen EYS modelinde proaktiviteyi ve pozitif emniyet
kiltliriinii benimseyen yaklasimlar sonucunda ortaya ¢ikan kazanimlar, daha agik
ifadeyle bu uygulamanin basarili olup olmadigi hem c¢iktilara hem de siireclere
odaklanarak Ol¢limlenecektir. Zira pozitif emniyet kiiltiiriinlin EYS silire¢ ve

uygulamalarina sagladigi katkilarin sadece kiigiik bir kismi sonuglara gore tespit
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edilebilir (6rnegin kazalarin, arizalarin, gecikmelerin, sikayetlerin vb. azalmasi gibi).
Bu nedenle yeni model uygulamaya gecilmeden once sik sik yapilacak arastirmalarla
kurum i¢inde gerekli Ol¢limler ve veriler toplanarak pozitif emniyet kiiltliriiniin
gelisimin Oniindeki engeller ve sorunlar tespit edilecek; yeni EYS modeli yasama
gecirildikten  sonra  ulasilan  kazanimlar  benzer ydntemlerle yeniden
degerlendirilecektir.

» ATM ve ATC birimlerinde hayata gegirmek {izere Onerilen yeni EYS modelinde
emniyet performanst hem sonuglara hem de siireglere odaklanarak dlglimlenmeye
calisilacagi i¢in, meveut EYS modelinin kurumun orgiitsel iklimine, g¢alisanlarin
bireysel performansina, gorev motivasyonuna, is yasam kalitesine ve benzeri
parametrelere etkisi de bu kapsamda ol¢liimlenebilecektir. Bu tarz dlgiimlerin de
stratejik yOnetimin Onemle iizerinde durdugu Orgiitsel davranislarin kurumda
gelismesine katki saglayacagi degerlendirilmektedir. Dolayisiyla hem EYS
uygulamalarina ve havacilik hizmet liretim siire¢lerine hem de ¢alisanlarin bireysel
emniyet ve is performanslarina 6nerilen yeni EYS modelinin pozitif yonde katki

sunacag1 degerlendirilmektedir.

e Gelecekte Yapilmasi Planlanan Arastirmalara Yonelik Oneriler
Gelecekte ATM/ATC birimlerinde pozitif emniyet kiiltiiri ve emniyet yonetim
sistemleri konularinda yapilmasi planlanan aragtirmalar i¢in bazi 6nemli 6neri, uyari ve

tavsiyelerde bulunmak miimkiindiir.

[k olarak belirtilmelidir ki, bu arastirma kapsaminda gerek EYS gerekse pozitif
emniyet kiiltiirii degiskenleriyle bu degiskenlerin alt boyutlar1 ¢ok zahmetli Slgek
gelistirme cabalar1 sonucunda olusturulan olgekler yoluyla 6l¢iimlenmistir. Alanda
gelecekte yapilacak arastirmalar agisindan bu arastirmada kullanilan 6lgeklerin yeniden
test edilmesi ve daha da gelistirilmesi yonlinde benzer arastirmalarda olc¢eklerin

kullanilmasi tavsiyeye deger goriilmiistiir.

Diger bir 6neri de bu arastirmayla ulasilan bulgu ve kanitlar 15181nda 6nerilen yeni
EYS modelinin etkinligini 6l¢iimlemek tizere “pilot bir uygulama” yapilmas1 yoniiyledir.
Zira arastirma kapsaminda kavramsal bir model iizerinde arastirma hipotezleri ilgili
literatiir ¢cercevesinde gelistirilmis; 6nerilen EYS modelin genel esaslar1 agiklanmis ve
Ozellikle ATM/ATC birimlerine 6zgii kosullarda ve birimlerde modelin etkili emniyet

ciktilar1 saglayabilecegi yoniinde nitel ve nicel bazi bulgulara ulagilmistir. Dolayisiyla bu
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bulgulardan hareketle gelistirilecek bir EYS modeli ¢ercevesinde ATC birimleri basta

olmak {izere modelin yasama gegirilmesi 6neriye deger goriilmiistiir.

Deneysel bir yontemle yapilabilecek boyle bir uygulamanin sonuglarina gére hem
aragtirma kapsaminda onerilen modelin performansi ve etkinligi dl¢limlenebilecek, hem
de modelin pratik hayatta kars1 karsiya kalacagi sorunlarin ¢oziimiine yonelik Oneriler

gelistirmek miimkiin olabilecektir.

So6ziin 6z, Tiirkiye’deki sivil havacilik ATM/ATC birim ve operasyonlarinda,
yillardir ICAO, IATA, EUROCONTROL, EASA vb. uluslararasi otoritelerce gelistirilen
veya Onerilen EYS kural, uygulama ve modelleriyle havacilik emniyeti yonetilmeye

calisilmaktadir.

Oysa her yonetsel alan i¢in s6z konusu oldugu gibi havacilikta emniyetin yonetimi
icin onlarin bile 6ngordiigiinden daha yiliksek standartlarda emniyetin yonetilmesi
miimkiindiir. Bu diislinceyle bir doktora tezi olarak yapilan bu arastirma sonucunda
goriilmiistiir ki, uluslararasi otoritelerin emniyet kurallarina uygun, post-modern déneme
0zgli yonetim yaklagimlariyla bezenmis, ileri teknolojiyle desteklenen ve bilimsel
arastirmalar araciligiyla kanitlanan nitelikte yeni emniyet modelleri tasarlanmasi hem
Tiirk sivil havacilik faaliyetlerine hem de ulusal sivil havacilik kurumlarimizin imaj ve

prestijine dnemli katkilar sunacaktir.
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EKLER

Ek-1: Anket Formu

Savim Katilimci,

Asagida  gormiis  oldugunuz anket sorular
tarafimdan yapilan bir akademik ¢alisma va
destek amact ile hazirlanmistir.

Sz konusu calismanin amaci, Tiirkive ‘deki sivil
havacilik  trafik  vonetim  hizmetlerinde
viiriirtitkte bulunan “Emnivet Yonetim Sistemi”
kural ve wygulamalarmin, hava trafik kontrol
hizmetlerine katkilaron tespit etmektir.
Katilimcilarin isim ve kimlik bilgilerine ver
verilmeven bu ankette ver alan tiim sorularm,
“dogru” veva “vanhs” seklinde vanitlar
bulunmamaktadir.  Bu nedenle sorularm bos
birakiimadan cevaplanmast arastirma
aracthgivla  anlamli  ve dogru  sonuglara
ulasiimasi acismdan énem arz etmektedir.
Arastirmava sagladigmiz katkidan dolayvt ¢ok
tesekkiir ederim...

Ibranim TUNC

Asagidaki sorulan kisisel durumunuza gire
cevaplaymiz.

1. Cinsiyetiniz nedir?
a) ERKEK
b) KADIN

2. Medeni Durumunuz
a) Bekar

b) Evli

c) Diger

3. Egitim durumunuz

a) Lise

b) Onlisans

¢) Lisans

d) Yiksek Lisans veya Doktora

4. Yasimz

a)18-25 Yag Arasinda
b)26-35 Yas Arasinda
¢)36-50 Yas Arasinda
d)51 Yas ve Ustii
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5. Hava trafik kontrolérii olarak calisma
yiliniz

a) 6 Ay-1 Y1l Arasinda

b) 2-4 Y1l Arasinda

¢) 5-10 Y1l Arasmda

d) 11 Y1l ve Ustii

6. Calistiginiz birimde yoneticilik diizeyiniz

a) Yonetici Kademesinde Degilim
b) Alt Diizey Yoneticiyiun

¢) Orta Diizey Yoneticivim

d) Ust Diizey Yoneticiyim



A- HAVA TRAFIK KONTROL
HIZMETLERINDE TEHDITLERIN BELIRLENMESI

1) Hava Trafik Kontrol Hizmetlerinde (ATC) emniyeti tehdit eden olaylar asagidaki hizmet ve
birimlerden hangisinde daha siklhikla vasanmaktadir?

a) DEL - Delivery/Clearance Delivery Hizmetlerinde

b) GND - Yer Kontrol Hizmetlerinde

¢) TWR - Meydan Kontrol Hizmetlerimde

d) APP - Yaklasma Kontrol Hizmetlerinde

e) CTR - Saha Kontrol (ACC) Hizmetlerinde

f) Calisia pozisyonu devrinde

g) ATC Hizmetlerinde koordmasyon saglanirken

2) Hava trafik yénetim ve kontrol hizmetlerinde emniyete iliskin olarak rapor edilen olaylarin
icerigi nedir?
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B- HAVA TRAFIK KONTROL HiZMETLERINDE
EMNIYET YONETIM SUREC ve UYYGULAMALARI

Sayin Katiluinci,
Asagida verilen ifadelere katilma durumuna gire;

(1) Kesinlikle katilmiyorum, § g
(2) Katilmiyorum, 2 3
(3) Karasizim, = _ :f
F.g ;s&'g;ﬁ]l;;g,:‘:;nhyoﬂun z § = % z
secenekleri arasindan birini secerek isaretleyiniz. = | = 3 i 4
*EYS: Emniyet Yonetim Sistemi VERVERVERVERY
- (] N =t Wy
1 | EYS yonetim siirecleri tim operasyonel faaliyetler: kapsar nitelilktedir. 1123|415
2 | EYS yonetim siirecleri tiim emniyet gerekliliklerini kapsar niteliktedir. 112345
3 | EYS yonetim stirecleri gerekli calisan sorumluluklarn kapsar niteliktedir. 1123|415
4 | EYS yonetim siirecleri iist yonetimin taahhiitleri ile siirekli gelistirilir. 112345
5 | EYS yonetim siireclerine iligskin gerekli dokiimantasyon mevcuttur. 1121345
6 | EYS yonetim siireclerine yonelik politika ve hedefler belirlenmistir. 112345
7 | EYS yonetim siireclerinde personel egitimlerinin her asamada mevcuttur. 1121345
8 | EYS yonetim stireclerinde siirekli standartlarn dtesine gecilmeye calisilir. 1 (23|45
9 | EYS yonetim siireclerinde siirekli kontrol ve denetlemeleri gerceklestirilir. 11213 |4]5
10 | EYS uygulamalan. tiim organizasyon gerekliliklerini kapsar niteliktedir. 112|345
11 | EYS uygulamalari, gerekli emniyet prosediirlerini kapsar niteliktedir. 1121345
12 | EYS uygulamalan tiim tehlike ve riskleri énceden belirleyecek niteliktedir. 112|345
13 | EYS uygulamalarinda diizeltici faaliyetlerin uygulanmast koordine edilir. 11213415
14 | EYS uygulamalar icin gerekli insan kaynaklar mevcuttur. 1123 (4|5
15 | EYS uygulamalan siirekli glincellenir. 11213415
16 | EYS uygulamalarina iliskin tiim calisanlarin gérevleri belirlidir. 1123 (4|5
17 | EYS uygulanmalarindan sorumlu personel her zaman belirlidir. 11213 ]4]5
18 | EYS uygulamalari, tiim tehlikeleri ve riskleri azaltacak niteliktedir. 1|23 (4|5
19 | EYS uygulamalarinin performans hedefleri belirlenmistir. 11213415
20 | EYS uygulamalarinda her zaman uluslararasi kural ve standartlara uyulur. 1|23 (4|5
21 | EYS uygulamalarinda geri bildirimler i¢in yeterli diizenlemeler mevcuttur.
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C- HAVA TRAFIK KONTROL BIRIMLERINDE
POZITIF EMNIYET KULTURU

Sayn Katilimci, g
Asagida verilen ifadelere katilma durumuna gore; g g
(1) Kesinlikle kafilmiyorum, o S
" £ =
(2) Katiimiyorum, = =
- = = =
(3) Ii:arasn,rm, Z| g - 2
(4) Katiliyoram, w| 8| E| 3| w
(5) Kesinlikle katitiyorum == N
secenekleri arasindan birini secerek isaretleyiniz. 2= 8| 2| 2
w [+ 51 51 v
M| M| M | 2
|l il enl|l | wn
1 | Isimdeki emniyet hata ve ihlallerinin neler oldugunu bilirin. L |23 4] ¢
2 | Isimdeki emniyet hata ve ihlallerini aninda yonetime bildiririm. 1] 213]|4]5
3 | Isimdeki emniyeti artiracak énlemleri rahathkla uygulayabilirim. 1 2|3 |4]S5
4 | Isimde en énemli dneelifim emniyetin saglanmasidir. 121345
5 | Isimde enmiyeti arttirmaya yonelik yeniliklere hizla uyum saglarim. 1123 |4]S5
6 | Isimdeki emniyete yonelik kural ve prosediirlere her zaman uyarmm. 112345
7 | Isimde enmiyeti arttirmaya yonelik yeni ve yaratict fikir iiretimi cesaretlendirilir. 1 2|3 |4]S5
8 | Isimde enmiyet, her zaman tesvik edilir. 112|345
9 | Isimde emniyet uygulamalari. her zaman denetlenir. 1 2]3 4
10 | Isimde enmiyete iliskin bilgilerin paylasilmasma ¢ok dnem verilir. 112345
11 | Isimde etkili emmiyet raporlamast, adil kiiltiir ¢cercevesinde yonetilir. 1123 |4]S5
12 | Isimde emniyete aykiri bir durumda ¢alisanlar hemen kendini savunmaya geger. 1] 213]|4]5
13 | Isimde enmiyete aykir bir durumda siklikla yanhs bilgiler ortaya ¢ikar. 1 2|3 |4]S5
14 | Isimde emniyete aykir bir durumda, ¢alisanlar korumact davramslar sergilerler. 112113 |41|S5
15 | Isimde enmiyete aykiri bir durum genellikle kutuplasmaya neden olur. 123 |4]S5
16 | Isimde enmiyete aykir: bir durumda raporlama sistemi ¢oker veya isletilmez. 112345
17 | Isimde emmiyeti tehlikeye atan durumlar bazen értbas edilir. 1 2|3 |4]5
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