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ONSOZ

Havacilik isinin yonetilmesi ve organizasyonu ¢ogu zaman ani aksiyonlar ve onemli
kararlar gerektirir. Bu ylizden havacilik yonetimin dayandig1 bazi kritik noktalar vardir.
Bunlarin en 6nemlisi havaciligin emniyetidir ve etkin bir emniyet yonetimi yasamsal
fonksiyonlarin devamliligini saglayacaktir. Aksi halde isletmelerin hizli bir sonla
karsilasmasi kaginilmaz olacaktir. Bu ¢alismada, ozellikle Tirkge literatiir igerisinde
fazlasiyla ihtiya¢ duyuldugu tespit edilen emniyetin yonetim ve organizasyonunda Emniyet
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OZET

Erdener, Mert, “Havacilikta Emniyet Kiiltiiri, Emniyet Kiiltiirti ile Emniyet Yonetim
Sistemi (EYS-SMS) Arasindaki Iliski ve Olumlu (Pozitif) Emniyet Kiiltiirii Olusturulmasi

Icin Oneriler Uzerine Kavramsal Bir Arastirma”, Yiiksek Lisans Tezi, Kirikkale, 2019.

Bu arastirmanin temel tasi, havacilikta emniyet kiiltiirii kavraminin anlasilmasi ve
Onemi lizerine kurulmustur. Bunu yaparken ulusal ve uluslararasi tiim otoriteler tarafindan
zorunlu hale getirilmis olan Emniyet Y6netim Sisteminin (EYS-SMS), Emniyet Kiiltiirii ile
arasindaki baglant1 tespit edilmeye c¢alisilmistir. Ayni1 zamanda iilkemizde havacilik
sektoriinde Emniyet Yonetim Sistemine gecisin baslamasi son birka¢ yila dayandigini
gozlemledigimizde ve yeni kurulacak olan Emniyet Yonetim Sisteminin temelden saglam
olabilmesinde kilit noktalardan birisinin “Olumlu Emniyet Kiltiiri” ile bu sistemin

gelistirilmesi oldugu tespit edilmistir.

Y Ontem olarak; literatiir caligmast ile arastirmada yer alan anahtar kelimelerin kitap,
dergi, tez, veri tabanlari, referans kaynaklarinda taranarak konu ile ilgili yayinlara
ulagilmistir. Bulgular, havacilikta emniyet kavraminin yonetimi i¢in bir sistemin gerekli
oldugu anlasilmasi ile birlikte Emniyet Yonetim Sistemi olusturulmus ve bu sistemle beraber
yeni kavram niteligi tasiyan "Emniyet Kiiltiiri" kavrami olusmustur. Ancak yapilan
arastirmalar gosteriyor ki bu sistemin etkin bir sekilde olusturulmasi her sey yolunda giderse
ortalama 8 ile 10 yil arasinda siirmektedir. Ama bu siire i¢erisinde etkin bir Emniyet Yonetim
Sistemi olusturmay1 beklemek iyimser bir yaklasim olacaktir. Boylesi kritik bir sistemi
kurmanin kilit noktasi temelinin saglam olmasi ile saglanacaktir. Bu temelin saglam
olmasinda en 6nemli noktalardan birisi sistem kurulurken es zamanli olarak “Olumlu
Emniyet Kiiltiiri” de olusturulmalidir. Fakat bu konuda yol gosterecek Tiirk¢e kaynak yok
denilecek kadar az sayidadir. Bu nedenle hazirlanan, literatiir igerisinde 151k tutmasi

hedeflenen bu tez kavramsal boyutta ele alinmistir.

Sonug olarak aragtirmanin 6zii son boliimde “Emniyet Kiiltiirli ile Emniyet Y6netim
Sistemi Arasinda ki iliski” ve “Olumlu Emniyet Kiiltiirii Olusturulmas1 Uzerine Oneriler”

basliklar1 ad1 altinda verilmeye ¢alisilmistir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik, Emniyet Kiiltiiri, Emniyet Yonetim Sistemi, Olumlu

Emniyet Kiiltiirii, Emniyet iklimi.



ABSTRACT

Erdener, Mert, “Safety Culture in Aviation, Relation Between Safety Culture and
Safety Management System (SMS) and a Conceptual Study on Suggestions for Establishing
a Positive Safety Culture”, Master’s Thesis, Kirikkale, 2019.

The cornerstone of this research is based on the understanding and importance of the
concept of safety culture in aviation. In doing so, it has been tried to determine the connection
between the Safety Management System (SMS) and the Safety Culture which has been made
compulsory by all national and international authorities. At the same time, the transition to
the Safety Management System in the aviation sector in our country has started in the last
few years. Therefore, the Safety Management System to be established should be developed
together with Positive Safety Culture.

As the method of research; with the literature study, the keywords in the research
were searched in books, journals, theses, databases and reference sources. Findings, with the
understanding that a system for the management of safety in aviation is necessary, a Safety
Management System has been created and the concept of Safety Culture, which is a new
concept, has been formed with this system. However, the studies indicate that an average of
8 to 10 years is necessary for the effective creation of this system. But expecting to create
an effective Safety Management System during this period will be an optimistic approach.
Setting up such a critical system can be accomplished by the solid foundation stones. One
of the most important points in this robustness is the simultaneous creation of Positive Safety
Culture. However, the number of Turkish sources to guide this issue is limited. For this
reason, this thesis, which is prepared to shed light in the literature, is discussed in conceptual

dimension.

As a result, the essence of the study is tried to be given in the last chapter under the
title of Relation between Safety Culture and Safety Management System and Suggestions

on Establishing Positive Safety Culture.

Keywords: Aviation, Safety Culture, Safety Management System, Positive Safety Culture,
Safety Climate.
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GIRIS

Havacilikta “emniyet” kavrami en énemli ve temel kavramlardan biridir. Bu
konseptin gelisimi ile ilgili ¢esitli sektorlerde ¢alismalar olmasina ragmen, ulusal ve
uluslararasi otoriteler, 6zellikle ICAO (Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilat1), 2005
yilindan bu yana, bu konseptin gelistirilmesi i¢in Emniyet Yonetim Sistemini (EY'S-
SMS) gelistirmistir. Bu sistem 2011’den bu yana Tiirkiye’de de bulunmaktadir ve
SHGM (Sivil Havacilik Genel Midiirliigii), tiim sivil havaalanlarina bu sisteme
gegmeleri i¢in talimat yaymlamistir. Emniyet Yonetim Sistemi ile birlikte
“Havacilikta Emniyet Kiiltiiri” kavrami yeni bir kavram olarak karsimiza ¢ikmuistir.
Kisacasi, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren ticari isletmelerin varliginda 6nemli
bir yere sahip olan Emniyet kavraminin etkin bir sekilde yonetilmesi gerekmektedir.
Bu en bagindan beri olumlu, adil, iiretken, raporlayici ve bilgilendirici bir olumlu

emniyet kiltiiriiyle birlikte Emniyet Yonetim Sistemine gecisle saglanacaktir
(Erdener, 2018: 24-25).

Yukaridaki bilgiler 1s1ginda bu tez c¢alismasinda; havacilikta “Emniyet”
kavraminin 6nemi, havacilikta emniyetin saglanmasi i¢in kullanilmakta olan “Emniyet
Yonetim Sisteminin” gelistirilmesi, bu sistemle birlikte karsimiza ¢ikmaya baglayan
“Emniyet Kiiltliri” anahtar kelimesinin agiklanmasi ve s6z konusu sistemin etkin
olarak isletilmesinde ©Onemli roli olan “Olumlu Emniyet Kiiltiiriniin” nasil

olusturulacagi kavramsal bir ¢erceve icerisinde aciklanmaya calisilmistir.

Birinci boliimde; havacilikta emniyet kavrami ve gelisimine, emniyetin
kapsadig1 kavramlara, emniyet bilgilerine, emniyetin neden havacilik i¢in 6nemli
olduguna, emniyeti etkileyen olgulara ve havacilik emniyetinde yetkili otoritelere yer

verilmistir.

Ikinci boliimde; havacilikta emniyet ydnetimine giris yapilarak, Emniyet
Yonetim Sisteminin kurulmasi, isletilmesi ve uygulanmasi asamalar1 agiklanmaya

caligilmistir.

Ucgiincii boliimde, havacilikta emniyet kiiltiirii ve iklimi kavramlarma yonelik

literatiirde yer alan temel bilgiler verilmistir.



Dérdiincii boliimde, tezin amaci olan Havacilikta Emniyet Kiiltiirii ile Emniyet
Yonetim Sistemi arasindaki iliskiye ve olumlu emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasi i¢in

Onerilere yer verilmistir.



BIiRINCi BOLUM

HAVACILIKTA EMNIYET

1.1. Emniyet Kavramm

ICAO emniyetin tanimini su sekilde yapmaktadir: “insanlara ya da varliklarina
zarar verebilecek risklerin devamli bir sekilde tehlike tanimlama ve risk yonetimi ile
kabul edilebilir bir diizeye indirilmesi ve muhafaza edilmesidir. Bu anlamda riskin sifir
olabilecegi diisiinlilmemekte ve yonetilebilecegi anlasilmaktadir” (Turhan, 2016:
170).

Havacilik baglaminda emniyet, “havacilik faaliyetleriyle ilgili, hava tasiti
faaliyetine iliskin veya dogrudan destek veren risklerin kabul edilebilir bir diizeye
indirildigi ve kontrol edildigi durumdur”. Havacilik emniyeti dinamiktir. Yeni emniyet
tehlikeleri ve riskleri siirekli olarak ortaya ¢ikar ve azaltilmasi gerekir. Emniyet riskleri
uygun bir kontrol seviyesinde tutuldugu stirece, havacilik kadar acik ve dinamik bir
sistem hala emniyette tutulabilir. Kabul edilebilir emniyet performansinin genellikle
yerel ve uluslararasi normlar ve kiiltiir tarafindan tanimlandigin1 ve etkilendigini not

etmek onemlidir (ICAO, 2018a: 2-1).

Havacilik emniyeti kisacasi hava araci faaliyetleri ile dogrudan ya da dolayl
olarak ilgisi olan emniyet risklerinin kabul edilebilir seviyelerde gerceklesmesi
durumudur. Havacilikta “emniyet” ve “giivenlik” kavramlarinin basinda ve
akademisyenler arasinda karistirildig, Tiirkge dili igerisinde birbiri yerine kullanildigi
gorilmektedir. “Havacilik emniyeti” kisaca, sivil havacilik operasyonlar1 igerisinde
olas1 riskleri tanimlamak ve bunlar1 kabul edilebilir seviyelerde tutabilmek amaciyla
yapilan tiim faaliyetleri kapsamaktadir. Bu faaliyetler; insanlarmn, sivil havacilik
sistemindeki altyapinin ve hava araglarinin emniyetini saglamaya galisir. Diger yandan
“havacilik giivenligi”; insanlarin, sivil havacilik sistemindeki operasyonlarin, hava
araglarinin, terminallerin vb. sabotaj ve terorist saldirilar gibi kanun 6niinde sug unsuru

tasiyan ve kasitli olarak yapilmak istenen risklere kars1 korunmast ile ilgili faaliyetleri



kapsamaktadir. Glivenlik kasitl risklerin emniyet ise kasitsiz risklerin kabul edilebilir

seviyelerde ger¢eklesmesi anlamina gelmektedir (Gerede, 2006: 36; Biikeg, 2015: 53).

1.2.Emniyet Kavraminin Gelismesi

Ticari havacilik, ilk yillarinda azgelismis teknolojiyle karakterize edilmis
sekilde diizenlenmis bir faaliyetti. Havacilik operasyonlarinin altinda yatan
tehlikelerin yetersiz bir sekilde anlasilmasi, uygun bir altyap1 eksikligi, sinirli gozetim
ve lretim talepleri, bu talepleri karsilamak i¢in gergcekten mevcut olan arag ve

kaynaklar ile orantili degildi.

Sistem emniyeti teorisinde, sik sik bozulma potansiyeli gelistirmelerini
saglamak icin gerekli araglar1 ve kaynaklari kullanmadan iddiali iiretim hedefleri

belirleyen iiretim sistemleri verilmistir.

Bu nedenle, ticari havaciligin ilk giinlerinin yiiksek oranda kaza ile karakterize
edilmesi, erken emniyet siirecinin Oncelikli kazalarin  Onlenmesi ve kaza
sorusturmasinin en 6nemli 6nleme araci olmasi sasirtict degildir. Bu ilk giinlerde,
temel teknolojik destegin disinda baska bir seyin yokluguyla engellenen kaza

sorusturmasi goz korkutucu bir isti.

Teknolojik gelismeler (kaza sorusturmasina kiigiik bir 6nlem alinmadigi i¢in),
uygun bir altyapimmin nihayet gelistirilmesi ile birlikte, siirekli olarak artan bir
diizenleyici ilerleyis kademeli olarak sabit bir sekilde kaza sikliginda azalmaya neden
olmustur. 1950’lere gelindiginde, havacilik (kazalar agisindan) en emniyetli
endiistrilerden, ayn1 zamanda en yogun sekilde diizenlemelere tabi olan sektorlerden

biri haline geliyordu.

Bu, kurallara uyuldugu siirece emniyetin giivence altina alinabilecegi ve
kurallardan sapmanin zorunlu olarak emniyet arizalarina yol acgabilecegi konusundaki
gorlisiin yaygin olmasina neden oldu. Mevzuata uygunlugun c¢ok biiyiik 6nemini
reddetmeksizin, 6zellikle havacilik operasyonlarinin karmasikligi arttik¢a, emniyetin

temel dayanagi olarak getirdigi sinirlamalar giderek artmaktadir. Akla gelebilecek tiim
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operasyonel senaryolar hakkinda havacilik kadar agik ve dinamik bir operasyonel

sistemde rehberlik saglamak imkansizdir.

Stiregler inanglar tarafindan yonlendirilir. Bu nedenle, mevzuat uyumlulugunun
havacilik emniyetinin anahtar1 oldugu inanci altinda, erken emniyet siireci mevzuat
uyumlulugunu ve gdzetimi kapsayacak sekilde genisletildi. Bu yeni emniyet siireci,
sonuglara (yani kazalar ve / veya biiyiiklik olaylar1) odaklandi ve teknolojik
basarisizlik olasiligt da dahil olmak {izere nedenini belirlemek i¢in kaza
sorusturmasina dayandi. Teknolojik arizalar belirgin degilse, operasyon personeli

tarafindan kural kirma ihtimaline dikkat ¢ekilmistir (ICAO, 2009: 2-2).

Kaza sorusturmasi, emniyet arizasina dogrudan katilan kisilerin yapmalari
beklenenleri yapmadiklari, yapmalari beklenmeyen bir sey yaptiklari ya da her ikisinin
bir kombinasyonunu yaptiklari olaylar zincirinde bir nokta ya da nokta arayarak geriye
dogru gidecektir. Teknolojik basarisizliklarin yoklugunda, sorusturmalar, operasyonel
kisisel, yani sorusturmanin sonucuyla dogrudan baglantili olabilecek eylemler ve /
veya  eylemsizlikler tarafindan  emniyetsiz ~ eylemler arar. Bu tiir
eylemler/eylemsizlikler tespit edildikten ve baglandiktan sonra, emniyet arizalarina
karsi, farkli derecelerde ve farkli kefaletler altinda su¢lama kaginilmaz bir sonugtu ve
emniyetli davranigin bir sekilde yerine getirilmemesi sonucu cezalar ile giderilmeye

calisilacakti.

Bu yaklagimin tipik 6zelligi, yalmizca emniyet bozulmalarina neden oldugu
belirlenen belirli, acil emniyet sorununa yonelik emniyet onerileri tiretmekti. Farkli
kosullar altinda havacilik operasyonlar1 i¢in zarar verme potansiyeli tagiyor olsalar da,
sorusturmanin gerceklestigi sirada “nedensel olmayan” tehlikeli kosullara ¢ok az nem

verilmistir.

Bu bakis acist “ne” oldugunu, “kim” oldugunu ve “ne zaman” oldugunu
belirlemede oldukca etkiliyken, “neden” ve “nasil” oldugunu agiklamada oldukg¢a az
etkiliydi (Sekil 1). Bir zamanlar “ne”, “kim” ve “ne zaman” 1 anlamak 6nemliyken,
giderek artan emniyet Onlemlerini tam olarak anlamak ic¢in “neden” ve ‘“nasil”

sorularmin cevaplarini anlamak gerekli hale geldi. Son yillarda, bu anlayisa ulasmada



onemli adimlar atilmigtir. Gegmise bakildiginda, havacilik emniyeti diisiincesinin son

elli yilda 6nemli bir evrim gegirdigi agiktir (ICAO, 2009: 2-3).

SASagidak

Sekil-1: Geleneksel Yaklasim — Kazalari Onlenmesi
Kaynak: SHGM, 2011: 2-3

Teknik ¢ag (1900’lerin basindan 1960°larin sonlarina kadar): Havacilik, emniyet
eksikliklerinin baglangigta teknik faktorler ve teknolojik basarisizliklar ile ilgili oldugu
tespit edilen bir toplu tasima sekli olarak ortaya ¢ikmistir. Emniyet ¢abalarinin odagi
bu nedenle teknik faktorlerin arastirilmasi ve iyilestirilmesine odaklanmistir.
1950’lerde, teknolojik gelismeler kaza sikliginda kademeli bir diisiise yol a¢t1 ve yasal

diizenlemelere uyumu ve gozetimi kapsayacak sekilde emniyet siiregleri genisletildi.

Insan faktorleri dénemi (1970’lerin baslarindan 1990’larin ortasina kadar):
1970’lerin baslarinda, biiyiik teknolojik ilerlemeler ve emniyet diizenlemelerindeki
gelismeler nedeniyle havacilik kazalarinin sikligi 6nemli 6l¢iide azaldi. Havacilik daha
emniyetli bir ulagim sekli haline geldi ve insan / makine ara yiizlinii de igeren insan
faktorleri konularmi icerecek sekilde emniyet cabalarinin odagi genisletildi. Bu,
onceki kaza sorusturmasi siirecinin olusturdugu verilerin 6tesinde bir emniyet bilgisi
arastirmasina neden oldu. Kaynaklarin hata azaltma konusundaki yatirimlarina
ragmen, insan performansi kazalarda tekrarlayan bir faktor olarak gosterilmeye devam
etmistir (Sekil 2). Insan faktdrleri biliminin uygulanmasi, operasyonel ve

organizasyonel baglami tam olarak diisiinmeden, bireye odaklanma egilimindeydi.



1990’larin baglarina kadar, bireylerin davraniglart etkileme potansiyeli olan birden

fazla faktorii igeren karmasik bir ortamda calistiklar1 kabul edilmedi.

TEKNIK ETKENLER >
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]
=
@
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ETKENLER
1950°ler 1970’ler 1990°ler 2000’ler

Sekil-2: Emniyet kavraminin gelismesi

Kaynak: SHGM, 2011:2-4

Orgiitsel dénem (1990’larin ortasindan giiniimiizdeki yakin ge¢mise): Orgiitsel
donem boyunca emniyet, insani ve teknik faktorlerin yani sira Orgiitsel faktorleri
kapsayan sistemik bir bakis agisiyla goriilmeye baslandi. Sonug olarak, organizasyonel
kiiltiir ve politikalarin emniyet riski kontrollerinin etkinligi lizerindeki etkisi g6z
oniinde bulundurularak, “organizasyonel kaza” kavrami ortaya atilmistir. Ek olarak,
kazalarin ve ciddi olaylarin arastirilmasiyla toplanan verilerin kullanimiyla sinirli olan
geleneksel veri toplama ve analiz g¢abalari, emniyete yonelik yeni proaktif bir
yaklagimla desteklenmistir. Bu yeni yaklagim, bilinen emniyet risklerini izlemek ve
ortaya ¢ikan emniyet sorunlarini tespit etmek i¢in proaktif ve reaktif metodolojiler
kullanarak verilerin rutin toplanmasi ve analizine dayanmaktadir. Bu gelistirmeler, bir
emniyet yonetimi yaklasimina dogru ilerlemenin mantigin1 olusturmustur (ICAO,

2013a: 2-1;2-2).



Toplam sistem (21. ylizyilin baglarindan itibaren): Bircok Devlet ve hizmet
saglayict gecmisin emniyet yaklasimlarini benimsemis ve daha yiiksek bir emniyet
olgunlugu seviyesine ulasmistir. Bununla birlikte, bugiine kadarki emniyet sistemleri,
toplam havacilik sisteminin daha genis bir baglami1 dikkate alinmaksizin, biiyiik 6l¢iide
bireysel emniyet performansina ve yerel kontrole odaklanmigtir. Bu, havacilik
sisteminin karmagikliginin ve hepsinin havacilik emniyetinde rol oynayan farkli
organizasyonlarin taninmasina neden olmustur. Orgiitler arasindaki ara yiizlerin
olumsuz sonuglara katkida bulundugunu gosteren birgok kaza ve olay ornegi vardir

(ICAO, 2018a: 2-1).

1.3.Havacihkta Emniyetin Yeri ve Onemi

Ulastirma sistemlerinde ve en 6nemlisi havacilik sektori icerisinde Kilit nokta
emniyettir. Emniyet, havacilik sektorii igerisinde basarili olmanin ve hayatta kalmanin
tek Olgiisiidiir ve emniyet bu sistem igerisinde gorev alan tiim personelin en oncelikli
sorumlulugudur. Havacilik emniyetini belirli bir standartta tasimak; tiim havacilik
operasyonlart igerisinde yer alan tehlikelerin olugsmasina engel olmakla miimkiin
olabilir. Tiim bu havacilik operasyonlar1 icerinde tehlike meydana gelmeden onun
Oniine gecilmesiyle bertaraf edilmesi daha dnemlidir. Bu nedenle her faaliyetin biiyiik
bir 6zveri, dikkat ve titizlikle yerine getirilmesi havacilik emniyeti i¢in olumlu yonde

bir hareket saglayacaktir.

“Zay1f havayolu isletmeciligini, usullerin belirlenmemis olmasi, yetersiz egitim
ve ucus planlama faaliyetleri belirlemektedir. Emniyet diizeyinin yiiksek oldugu
havayolu isletmelerinin isleticileri, emniyet konusunda wusul gelistirme ve
standardizasyon c¢aligmalari, kaza ve olaylara yonelik egitim ¢alismalari
yapmaktadirlar. Bir havayolu isletmesinde emniyete dair c¢aligmalarin basarili
olabilmesi i¢in emniyet programinin isletmenin tiim initelerini 6rnegin; yonetim,
kokpit ekipleri, yer personeli ve miihendisleri de icermesi gerekmektedir. Emniyet
caligmalarinin amaci1 emniyeti tehlikeye sokan risklerin teshisi ve yonetimidir.

Havacilik kazalar1 detayli olarak incelendiginde her seferinde karsimiza, kazanin



olusumuna kadar biriken, birbirine bagli insan hatalar zinciri ¢ikmaktadir” (Yilmaz,

2003: 23-26).

Havacilikta emniyeti saglamak hem zorunluluktur hem de yapilan isin
devamliligi igin kilit bir unsurdur. Ticari olarak faaliyetleri siirdiiren havacilik
isletmelerinde emniyetin artirilmasina yonelik hem kurumun kendi belirledigi hem de
cesitli otoriteler ve paydaslar tarafindan belirlenen diizenlemeler vardir ve bu
diizenlemelere uymayanlar igin agir yaptirimlar so6z konusudur. Ticari isletmeler
faaliyetlerini oncelikli olarak emniyet hususunda dikkat ederek gergeklestirmezlerse
talep azalir ve ciddi anlamda maddi kayiplar yasamaya baslarlar, ayrica
emniyetsizligin pek ¢ok sigorta edilmemis maliyeti ile karsi karsiya gelmek
kacinilmaz olacaktir. Havacilik emniyetini artirmak bu sektdr icerisinde maddi kaygi
tasiy1p tasimayan her paydas i¢in degismez ve Oncelikli gorev niteligi tasimaktadir.
Istenmeyen olaylarin ortaya ¢ikma olasiligindaki artis veya etki siddetindeki yiikselis,
bu tir kuruluslarin ticari amacgli olmasalar bile ¢evreye kaynak saglamalarini

engelleyebilir, dolayisiyla faaliyetlerini durdurabilirler (Biikeg, 2015: 53-54).

1.4 . Havacilikta Tehlikeler ve Riskler

Genel tanimiyla tehlike; “personelin yaralanmasi, donanim veya yapilarin hasar
gérmesi, malzeme kaybi1 veya belirli bir islevin gergeklestirilmesi becerisinin
azalmasma neden olma potansiyeline sahip bir kosul veya nesne” seklinde
tanimlanmaktadir. Bunun yaninda “risk ise; tehlikenin ve kotii sonuglarin
gerceklesmesi, yaralanma veya Oliim ihtimaliyle karsilasma olasiligidir” (Kurnaz,
2018: 21). Bu iki tanim birlikte degerlendirdigimizde risk ve tehlikenin birbiriyle i¢
ice olan kavramlar oldugunu gorebiliriz. Tehlikelerin olusmasi potansiyel bir riskin
yaratilmas1 anlamina gelir. Faaliyetleri yerine getiren tiim calisanlarin tehlikelerin
riske doniismeden once tespit ederek ve gerekli tedbirleri alarak ortadan kaldirilmasini
saglamalidir. Havacilik faaliyetlerinin gergeklestirilmesinde hep bir tehlike durumu
s0z konusu olacaktir. Tehlikelerin tek baslarina veya bir araya gelmeleri ile risk teskil
etmeye baslamalar1 ile sistem ve faaliyetler i¢cin bir emniyet sorunu teskil

edebileceklerdir.



1.5.Emniyet Bilgilerinin Yonetimi

Kalite emniyeti verileri, emniyet yonetiminin can damaridir. Verimli emniyet
yonetimi verileri ile gerceklestirilir. isletme ve bakim raporlarindan emniyet raporlari,
denetimler, is uygulamalarinin degerlendirilmesi vb. toplanan bilgiler, hepsi emniyet
yonetimi ile ilgili olmasa da, ¢ok sayida veri liretir. Cok fazla emniyet verisi toplanip
depolandiginda, sorumlu yoneticilerin is yiikii altinda bogulma riski vardir, bu nedenle
verilerin yarar1 ortadan kalkacaktir. Kurulusun veri tabanlarinin saglam bir sekilde
yonetilmesi (egilim izleme, risk degerlendirmesi, maliyet-fayda analizi ve vaka

caligmalar1 gibi) etkili emniyet yonetimi islevleri igin esastir.

Emniyet degisikligi argiimani, toplanan verilerin ve emniyet verilerinin
analizine dayanmalidir. Emniyet veri tabaninin olusturulmasi ve bakimi, kurumsal
yOneticiler, emniyet yoneticileri ve sistem giivenligi konularini izleyen diizenleyici
otoriteler i¢in onemli bir aragtir. Ne yazik ki, birgok veri tabaninda, emniyet
onceliklerini belirlemek, risk azaltma Onlemlerinin etkinligini degerlendirmek ve
emniyetle ilgili arastirmalar1 baglatmak ve giivenilir bir temel olusturmak i¢in veri
kalitesi yoktur. Zamaninda ve gecerli kararlar almak i¢in veriler, veri tabanlar1 ve
uygun araglar kullanilmalidir. Giderek, emniyet bilgilerinin kaydedilmesini,
saklanmasini, analizini ve sunumunu kolaylastirmak icin bilgisayar yazilimi
kullanilmaktadir. Artik veri tabanlarindaki verilerin karmagik analizini kolayca
yapmak miimkiindiir. Masaiistlerinde, kurulusun veri yonetimi gereksinimlerini
desteklemek i¢in ¢ok sayida goreceli olarak ucuz elektronik veri tabanlar ticari olarak
temin edilebilir. Bu bagimsiz sistemlerin avantaji, kurulusun ana sisteminin

kullanilmamasi ve boylece verilerin giivenligini arttirmasidir (SHGM, 2011: 4 EK 2-
1).

1.5.1. Bilgi Sistemi Gereklilikleri

Kuruluslarinin boyutuna bagli olarak, kullanicilar emniyet verilerini yonetmek
icin genis bir kapasiteye ve ciktili iiriin yelpazesine ihtiya¢ duyarlar. Genel olarak,

kullanicilarin asagidakilere ihtiyaci vardir:
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a) Biiylk miktarda veriyi karar vermeyi destekleyen kullanigli bilgilere

doniistiirme kapasitesine sahip bir sistem,;

b) Yoneticiler ve emniyet personeli i¢in ig ylikiinii azaltacak bir sistem,;

¢) Kendi kiiltiirlerine gore 6zellestirilebilecek bir otomatiklestirilmis sistem;

d) Gorece diisiik maliyetle ¢aligsabilecek bir sistem.

1.5.2. Veri Tabanlarmin Anlasilmasi

Emniyet veri tabanlarinin potansiyel faydalarindan yararlanmak i¢in, isletmenin
islerini temel olarak anlamak gerekir. Veri tabani nedir? Diizenli olarak gruplanan

herhangi bir bilgi kiimesi bir veri tabani olarak diistintilebilir.

Kagit tizerindeki kayitlar basit bir dosyalama sistemi ile (yani manuel bir veri
tabani ile) yapilabilir, ancak bdyle bir sistem sadece kiigiik isletmeler icin yeterli
olacaktir. Veri saklama, kaydetme, alma zordur. Hangi kaynaktan bagimsiz olarak,
emniyet verileri bu bilgilerin ¢esitli formatlarda alinmasini kolaylastiran elektronik bir
veri tabaninda saklanmalidir.Bilgilerin c¢esitli sekillerde degistirilmesi, analizi ve
alinmasi kapasitesine veri tabani yonetimi adi verilir. Cogu veri tabani ydnetimi
yazilimi1 paketleri, bir veri tabanmin tanimlanmasi i¢in asagidaki oOrgiitlenme

unsurlarini igerir:

a) Kayut: Bir birim halinde bir araya gelen bir bilgi unsurlar1 grubu (bir olayla

ilgili tiim veriler gibi),

b) Alan: Bir kayittaki her bir bilgi unsuru (bir olayin tarihi ve yeri gibi),

c) Dosya: Ayni yapiya ve aralarinda bir iliskiye sahip kayitlardan olusan bir grup

(6rnegin belirli bir y1ldaki motorla ilgili tiim olaylar).
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Her veri alan1 sabit bir uzunluga ve format tipi bir sayiya sahipse, "evet / hayir"
yaniti, karakter veya metin tarafindan agik¢a tanimlanirsa, veri tabanlarinin
"yapilandirildig1" varsayilir. Cogunlukla, kullanici i¢in sabit sayida deger mevcuttur.
Bu degerler genellikle temel tablolar veya liste degeri tablolar1 adi verilen referans
dosyalarina (6rnegin, dnceden belirlenmis bir listedeki ugak markalart ve modelleri
arasindan) kaydedilir. Nicel analiz ve sistematik aramalari kolaylastirmak igin,
yapilandirilmis veri tabanlarindaki serbest big¢imli metin girisi, sabit bir taban
uzunlugu ile sinirlandirilarak en aza indirilir. Genel olarak, bu bilgiler bir anahtar

kelime sistemi tarafindan kategorize edilir.

Veri tabanlari, bilgiler genellikle yazili belgeler oldugunda metin tabanli olarak
degerlendirilir. Veriler serbest bi¢cimli metin alanlarinda siralanir ve depolanir. Baz1
veri tabanlar1 biiyiik miktarda metin ve yapilandirilmis veri igerir; ancak, modern veri
tabanlar1 elektronik dosya dolaplarindan ¢ok daha fazlasidir (SHGM, 2011: 4 EK 2-
2).

1.5.3. Veri Tabam Simirlamalan

Veri tabanlarin1 gelistirirken, siirdiiriirken veya kullanirken g6z Oniinde
bulundurulmasi gereken kisitlamalar vardir. Bu sinirlamalarin bazilar1 dogrudan veri
taban1 sistemiyle ilgilidir, digerleri ise verilerin kullanim ile ilgilidir. Veri tabam
kullanicilari, desteklenemeyen ¢ikarim ve kararlardan kaginmak igin bu sinirlamalari
anlamalidir. Veri taban1 kullanicilar1 ayn1 zamanda veri tabani olusturma amacini ve
onu olusturan ve siirdiiren organizasyon tarafindan girilen bilgilerin giivenilirligini de

bilmelidir.

1.5.4.Veri Tabam Biitiinliigii

Emniyet veri tabanlari, kurulusun emniyet yonetimi faaliyetlerinin stratejik bir
unsurudur. Veriler pek ¢ok kaynaktan zarar gorebilir ve verilerin biitiinliglini

korumak igin 6zen gosterilmelidir. Birgok calisan veri girisi igin veri tabanina
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erigebilir. Diger calisanlar emniyet gorevlerini yerine getirmek icin verilere erisim
saglamalidir. Aga bagl bir sistemin bir¢ok noktasindan erigim, veri tabanina zarar

gelme olasiligini artiracaktir.

Verilerin  yeterince dikkate alinmamasi durumunda veri tabaninin
kullanilabilirligi zarar gorebilir. Eksik veriler, gecerli verilerin girilmesindeki
gecikmeler, hatali veri girisi vb. veri tabaninin bozulmasina neden olabilir. En iyi

analitik ara¢larin uygulanmasi bile kotii verileri telafi edemez.

1.5.5. Veri Tabam Yonetimi

Veri madenciligi artan zorluklara tek bir ¢6ziim olarak sunulsa da, bunun
birka¢ yontem arasinda sadece bir tanesi oldugu fark edilmelidir. Basit¢e ifade edilen
ozelligi, bilinmeyen fakat var olmasi beklenen bir seyi bulma yetenegidir. Veri
madenciligi birkac yildir havacilik endiistrisindeki bir ka¢ havayolu sirketi ve diger
aktorler tarafindan basariyla kullanilmaktadir. Emniyet verilerinin toplanmasindan
baslayarak ve ucus emniyetini arttirmak i¢in gozden ge¢irilmis diizenlemelere son
veren, verilen havacilik kural ve talimatlarini tiretmek igin g¢esitli maden turlar1 ve

analizlerden gecen siire¢ zinciri oldukca uzun ve zordur (Sjoblom, 2014: 221).

1.5.5.1.Emniyet Verilerinin Korunmasi

Havacilik emniyetini arttirmak amaciyla derlenmis emniyet verilerinin kotiiye
kullanilmast potansiyeli gdz oniine alindiginda, veri tabani1 yonetimi veri korumayla
baglamalidir. Veri tabanmi yoneticileri, havacilik emniyetini artirabilecek verilere

erigimi olan verileri koruma ihtiyacini dengelemelidir. Koruma sirasinda asagidakilere

dikkat edilmelidir:

a) Emniyet yonetimi gerekliliklerine kars1 bilgi yasalarina erisim yetkinligi,

b) Emniyet verilerinin korunmasina iliskin organizasyon politikalari,
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¢) Ugiincii sahislar tarafindan bireylerin tanimlanmasina yol agabilecek detaylar
olan bireylerin belirlenmesi (0rnegin ugus numaralari, tarih / saat, ugagin yeri ve

tiirti),
d) Bilgi sistemlerinin giivenligi, veri depolama ve iletisim aglari,
e) Veri tabanlarina erisimin sadece bilmesi gerekenlerle sinirlandirilmasi ve

f) Yetkisiz kisilerce veri kullanimini yasaklamak (SHGM, 2011: 4 EK 2-2).

1.5.6. Emniyet Veri Tabanmimin Ozellikleri

Farkli veri tabani yoOnetim sistemlerinin islevsel ozellikleri ve nitelikleri
degisebilir ve her biri operatoriin ihtiyaglarina en uygun sisteme karar vermeden dnce
g6z onilinde bulundurulmalidir. Deneyimler, emniyetle ilgili olaylarin en iyi sekilde
PC tabanli veri tabanlar1 kullanilarak kaydedildigini ve izlendigini gostermektedir.
Kullanilabilir 6zelliklerin sayis1 secilen sistem tiiriine gore degisir. Anahtar 6zellikler,

kullanicinin agagidaki gorevleri yerine getirmesini saglamalidir:
a) Cesitli kategorilerde emniyet olaylarinin kayitlarini tutmak,
b) Olaylari ilgili belgelerle (6rnegin raporlar ve fotograflar) iligkilendirmek,
c) Trendleri izlemek;
¢) Analiz, tablo ve raporlarin derlenmesi,
d) Gegmis kayitlar1 kontrol etmek,
e) Verilerin diger kuruluslarla paylasilmasi,

f) Vaka calismalarinin izlenmesi ve
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g) Eylem miidahalelerini isaretlemek.

1.5.7. Veri Tabam Seciminde Dikkate Alinacaklar

Ticari olarak temin edilebilen veri tabani sistemlerinin se¢imi kullanicinin
beklentilerine, istenen verilere, bilgisayarin isletim sistemine ve yapilacak sorgularin
karmagikligina baghdir. Farkli kapasiteler ve beceriler gerektiren birka¢ program
vardir. Hangi noktalar1 kullanacaginizi segcmek, asagidaki noktalar1 dengeleyerek elde

edilir:

a) Kullanim kolayligi: Sistemin anlagilmasi ve kullanilmasi kolay olmalidir.
Bazi programlar ¢ok cesitli 6zellikler sunar, ancak dnemli miktarda egitim gerektirir.
Ne yazik ki, kullanict dostu ve arama giicii arasinda se¢im yapmak siklikla gereklidir;

Arac ne kadar kullanici dostu ise, o kadar az karmasik sorular olacaktir.

b) Erisim: Veri tabaninda depolanan tiim ayrintilara erisim idealdir, ancak tiim
kullanicilarin bu erigim tiiriine ihtiyact yoktur. Veri tabaninin yapis1 ve karmasikligi,

belirli bir sorgu aracinin se¢imini etkileyecektir (SHGM, 2011: 4 EK 2-3).

c) Performans: Performans, sistemin ne kadar etkili ¢alistiginin bir lgiisiidiir.

Su gibi noktalara dayanmaktadir:

1) Verilerin ne kadar iyi toplandigi, muhafaza edildigi ve izlendigi,

2) Verilerin trend analizini veya diger analizleri kolaylastiran formatlarda

saklanip saklanmadig,

3) Veri tabani yapisinin karmasikligi ve

4) Ana bilgisayar sisteminin (veya agin) tasarimi.

d) Esneklik: Esneklik, sistemin agagidaki becerilerine baglidir:
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1) Cesitli isleme ister,

2) Verilerin filtrelenmesi ve diizenlenmesi,

3) Ikili mantig1 kullanma,

4) Temel analiz yapabilme (sayilar ve ¢apraz listeler),
5) Kullanici tanimi ¢iktilar tiretebilmek,

6) Veri almak veya disa aktarmak igin diger veri tabanlarina baglanma

yetenegi.

Maliyetler kurulusun gereksinimlerine bagl olarak degisebilir. Bazi sistem
tedarikgileri tarafindan Ttcretlendirme, c¢ok sayida kullanicinin tek bir lisansta
kullanilmasini saglayan sabit bir icrettir. Alternatif olarak, diger sistem
tedarikgcilerindeki iicretler, izin verilen kullanici sayisina bagl olarak artar. Ilgili

maliyet faktorleri, 6rnegin:
a) Kurulum maliyetleri,
b) Egitim maliyetleri,
¢) Yazilim yiikseltme maliyetleri,
d) Bakim ve destek {icretleri,

e) Gerekli olabilecek diger yazilim lisans ticretleri (SHGM, 2011: 4 EK 2-4).

1.6.Emniyetin Giivence Altina Alinmasi

Emniyet riski yonetimi, emniyet yonetimi dongiislinii tamamlamak i¢in emniyet

performans1 hakkinda geri bildirim gerektirir. izleme ve geri bildirim yoluyla SMS
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performansi degerlendirilebilir ve sistemde gerekli degisiklikler yapilabilir. Ek olarak,
emniyet giivencesi paydaslara sistemin emniyet performansi seviyesinin bir

gostergesidir.

Giivence, “gliven veren bir sey” olarak tanimlanabilir. SMS’deki emniyet riski
yOnetimi siireci, operasyonel siirecleri ve faaliyet gosterdigi ortamlar hakkinda iyi bir
anlayis edinmesi ile baslar; tehlike tespiti, emniyet riski degerlendirmesi ve emniyet
riski azaltma yoluyla ilerler ve uygun emniyet riski kontrollerinin gelistirilmesi ve
uygulanmasi ile sonuglanir. Tehlikelerin sonug¢larinin emniyet riskleri i¢in kontroller
tasarlandiginda, emniyet risklerini kontrol edebilen ve isletime alinabilecek sekilde

tasarlandiginda emniyet glivencesi emniyet risk yonetimini devralir.

Emniyet riski kontrolleri gelistirilip uygulandiktan sonra, yerinde olmaya devam
ettiklerinden ve amagclarima goére calistiklarindan emin olmak kurulusun
sorumlulugundadir. Yukaridaki “glivence” tanimina gore, bu, kontrollerin performansi
ve etkinligi konusunda giiven saglamak i¢in kurulus tarafindan yiiriitiilen siiregler ve
faaliyetlerden olusur. Orgiit, operasyonel ortamda, yeni ve dnceden belirlenmemis
tehlikelerin ortaya ¢ikmasina isaret edebilecek ve isletme siireglerinde, tesislerde,
ekipman kosullarinda veya insan performansimnin diismesine neden olabilecek
operasyonel bozulmalara isaret edebilecek degisiklikleri tanimasini saglamak igin
operasyonlarini ve ortamini siirekli izlemelidir. Bu, mevcut emniyet riski kontrollerini
gozden gecgirmek ve gerekirse revize etmek veya yenilerini gelistirmek i¢in emniyet

riski yonetimi siirecine geri donme ihtiyacini isaret edecektir (ICAO, 2009: 9-3).

ICAO Emniyet Yonetim Eki Annex 19, hizmet saglayicilarin, kurumun emniyet
performansini dogrulamak ve emniyet riski kontrollerinin etkinligini dogrulamak i¢in
araclar gelistirmesini ve korumasini gerektirir. Hizmet saglayicinin SMS’sinin

emniyet giivence bileseni bu yetenekleri saglar.

Emniyet giivencesi, SMS’in beklenti ve gereksinimlere gore c¢alisip
calismadigini belirlemek i¢in iistlenilen islem ve faaliyetlerden olusur. Bu, ortaya
¢ikan emniyet risklerini veya mevcut emniyet riski kontrollerinin bozulmasini
dogurabilecek degisiklikleri veya sapmalar: tespit etmek i¢in islemlerinin yani sira

calisma ortaminin siirekli izlenmesini igerir.  Emniyet giivencesi faaliyetleri,
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potansiyel bir emniyet etkisi olan tespit edilen sorunlara cevap olarak alinan
eylemlerin gelistirilmesini ve uygulanmasmi igermelidir. Bu islemler hizmet

saglayicinin SMS’inin performansini siirekli olarak iyilestirir (ICAO, 2018a: 9-17).

Calisma ortaminin c¢alisan emniyeti iizerindeki etkisini inceleyen arastirmalar
artan literatiire eklenmektedir. Bu arastirmalar, emniyetle ilgili yapilar arasindaki
iligkilerin yoniinii ve bu etkilerin hangi seviyelerde calistigini netlestirir. Ayrica,
sonuglar igyerinde emniyette motivasyonun rolii ve emniyet davraniginin
boyutluluguna dair yeni goriisler sunmaktadir. Bu sonuglar, bireylerin emniyetli bir
calisma ortami oldugunu algiladiklarinda, istege bagli emniyet faaliyetlerine ¢aba sarf
ederek karsilik vereceklerini iddia etmektedir. Bu, birgok alanda, emniyeti artirmaya
calisan kuruluslarin, standart ¢alisma prosediirlerine uymayan bireyleri su¢lamaktan
ve cezalandirmaktan ziyade, insanlar1 emniyet faaliyetlerine aktif olarak katilmaya
motive etmek i¢in ¢alisma ortamini degistirmeye odaklanmasi gerektigi konusundaki
iddialar1 desteklemektedir (Neal ve Griffen, 2006: 952). Ancak, sonuglar ¢alisan
davranigindaki  bir degisikligin kaza oraninin diismesiyle sonuglandigin
gostermektedir. Caligma ortamini degistirmek, bireyi cezalandirmaktan veya yeniden
egitmekten daha zor ve zaman alic1 olabilir. Ancak uzun vadede bu degisiklik daha

etkili olabilir.

1.7. Havacilikta Emniyet ve Giivenlik Kavramlar1 Arasindaki Farklar

Ingilizcenin evrensel bir dil oldugunu ve o&zellikle havacilik sektdriinde
yiirlitiilen tiim faaliyetlerin yiiriitiilmesinde kullanilan kaynaklarin (belgeler,
talimatlar, kilavuzlar, veriler vb.) ingilizce oldugunu biliyoruz. Dolayisiyla, temel
havacilik dili i¢in Ingilizce demek yanlis olmaz. Ingilizce’de emniyet (safety) ve
giivenlik (security) sozciikleri iki farkli kavram olarak goriiniir ve bu farkin sinirlari
acikca cizilir. Ancak, Tiirkge ve bazi dillerde, emniyet ve giivenlik kavramlar
birbirlerinin yerine kullanilabilmektedir. Bu durum anlam karisikligini da beraberinde
getirmektedir. Havaciligin temel otoriteleri tarafindan yapilan tanimlar ve
aragtirmalar, emniyet ve giivenlik kavramlarmin farkli tanimlara karsilik geldigini

gostermektedir. Tiirkiye’de genel olarak, diger dillerden yapilan gevirilerde,
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cogunlukla Ingilizce’nin yam sira havacilik sektériinde (yasalar, yonetmelikler,
talimatlar vb.) ve havacilik kuruluslarindaki yetkili otorite yayinlarinda, bu kavramlar
birbiri yerine kullanilmaktadir. Bu durum havacilik yonetiminde bazi hatalar
yaratmaktadir. Bu nedenle havacilik yonetiminde emniyet ve glivenlik kavramlarini

tanimlamak 6nemlidir.

Ingilizce alinyazinda emniyet ve giivenlik kelimelerinin anlamlar1 farkl
kavramlardir. Ancak, Tiirk¢e ve diger bazi dillerde, bu iki kavram i¢in yalnizca bir
kelime kullanilir. Bu, bir anlam karisiklig1r yaratmaktadir. Emniyet kavrami sivil
havacilik sistemleri i¢in ¢ok 6nemli bir kavram oldugu i¢in anlam karisikligini ¢6zmek
de ayni derecede onemlidir. Kisacasi, havacilik emniyeti, sivil havacilik faaliyetleri
kapsamindaki tiim potansiyel riskleri belirleme ve bunlar1 kabul edilebilir seviyelere
disiirme faaliyetlerini icermektedir. Bu aktiviteler; insanlarin sivil havacilik
sistemindeki altyapiy1 ve ugaklarin emniyetini saglamayir amaglamaktadir. Havacilik
giivenligi ise sivil havacilik sistemindeki ve ugaklardaki sabotaj ve teror saldirilart gibi

suc ve terdrist saldirilarin neden oldugu risklere kars1 koruma faaliyetlerini igerir.

Havacilik emniyeti kapsaminda yiiriitiilen faaliyetler ayn1 zamanda havacilik
giivenligi saglama aracidir. Clinkii sivil havacilik sistemindeki altyapimnin ve hava
araglarinin zarar gérmesine sebep olabilecek herhangi bir riskin tanimlanmasi ve
bunun kabul edilebilir seviyelere indirilmesi ¢ok daha genel bir kavram olan havacilik
emniyeti kapsamina girmektedir. Bununla birlikte, sivil havacilik sektoriinde tespit
edilen riskler genellikle kasitli veya kasitsiz risklerine gore siiflandirilir ve kasitsiz
riskler emniyet kapsamindadir ve kasith riskler giivenlik kapsamindadir. Her ne kadar
ortak amag bu risklerin yonetiminde emniyeti saglamak olsa da, bu hedefe ulagmak

icin kullanilan yontemler ve kaynaklar farklidir.

Havacilik endiistrisinde iistlenilen gorevler, bireylerin zaman kisith ve bazen
zorlu bir ortamda gesitli gorevler lstlendikleri karmasik bir organizasyonun bir
pargasidir. Genel durumda, erteleme vb. bu tir durumsal ozellikler, egilimlerle
birlikte, cesitli hata bicimleriyle sonuglanacaktir. Bu ayni zamanda havacilik

emniyetini dogrudan etkileyecektir.
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Havacilik sektoriinde iistlenilen goérevlerin yani sira, insan faktoriiniin etkili
oldugu yasaya aykir bir sug teskil edecek davranislarin (sabotaj, terérist saldirt vb.)
gosterilmesinin sonuglar1 ve onlenmesi i¢in alinacak onlemler dogrudan havacilik
giivenligi ile ilgilidir. Bununla birlikte, havacilik glivenligini etkileyen herhangi bir
olay havacilik emniyetini dolayli olarak etkileyecektir. Havacilikta emniyet ve
giivenlik kavraminin birbiriyle iligkili oldugu anlasilmaktadir, ancak emniyet kavrami
giivenlik kavramini igeren daha genis bir ¢er¢evede igerisinde yer almaktadir (Erdener

ve Yurdakul, 2018: 28-34).

1.8.Emniyet Bilinci

Teknolojik gelismeler, mekanik, tasarim ve ergonomik kazalar gibi teknik
faktorlerin hata etkisini azaltirken, insan faktorlerinden kaynaklanan kazalar dikkat
cekmektedir. Ozellikle, havacilik alanindaki teknik gelismeler, teknik basarisizlik ve
insan hatas1 olmadiginda kazanin olusumunu neredeyse sifira indirmistir. Bu nedenle,
kaza arastirmasi insan faktorlerine ve orgiitsel siireclere odaklanmaktadir. Bu siirecte
hata ve ihlal kavramlar1 6nem kazanmaktadir. Kazaya, insan merkezli hata ve ihlallere
neden olan organizasyon ¢alisanlarin kazaya yol agan davraniglarina yol agmaktadir.
Orgiitsel siirecte emniyet iklimi algis1 one gikarken, kisisel siirecte kisilik ozellikleri

hata ve ihlallerde etkilidir.

Kisiligin kazalar ve gilivensiz davranislar iizerindeki etkisi sadece i¢ diirtiilerle
aciklanamaz. Bu nedenle, kisilik 6zelliklerinin biiyiikliigli ve seviyesi dahili olarak,
kisiligin kaza ile kars1 karsiya kalmasinin ortaya ¢ikmasinda, organizasyon iginde
yaratilan emniyet ortaminin seviyesi ve algis1 dnem kazanmaktadir. Emniyetin kisilik
ozelliklerinden etkilenmesi ve yonlendirilmesi etkisinin konusu, kisilik davraniglar

tizerindeki etkilerin ortaya ¢ikmasiyla 6nem kazanmistir.

Is performansi ile biling arasindaki iliski siklikla arastirilsa da, biling ile is ve
igyeri emniyeti arasindaki iliski tizerine ¢calismalar sinirlhidir. Aslinda, konunun 6nemi
g6z Oniine alindiginda, yiiksek biling seviyesine sahip c¢alisanin, isyerinde ve is

sirasinda kurallara daha iyi uyarlanabilecegi ve ¢alisma bilincini diisiik ¢alisanlardan
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daha giiclii olacagi varsayimi, emniyetli ¢alisma davraniglarina karsi duyarlidir.
Bilincin i¢sel motivasyon siirecleriyle ilgili oldugu i¢in, insandaki biling diizeyi ve

performans diizeyi arttik¢a, motivasyon seviyesinin de yiikseldigi varsayilmaktadir.

Yiiksek riskli ve riskli calisma ortamlarinda, belirli bir emniyet farkindaligi
seviyesine sahip olmayan calisanlarin kaza gegirme olasiligi daha yiiksektir. Bu
nedenle, kisilik o6zelliklerinin konuyla ilgili c¢alismalara dahil edilmesinin,
arastirmacilara ve kuruluslara, kazalara yol agan stiregleri anlama ve agiklamada katki

saglayacagi diistintilmektedir.

Emniyet bilincinin kavramsallastirilmasindaki temel varsayim, belirli kisilik
Ozelliklerine sahip calisanlarin isyerinde diger calisanlardan daha fazla yaralanma
thtimalinin oldugu ve bu c¢alisanlarin yiiksek kaza olasiliginin sadece emniyetli

calisma davranisi ile aciklanamayacagidir.

Emniyet bilinci ile risk alma ve kaza faktorleri arasindaki iligkiyi incelerken, is
performansinin biling seviyesine bagli olarak nasil etkilendigi sorusu akla gelmektedir.
Bilingli bireyin basarisina ulagsmada; dikkatli, organize ve sorumlu olmak gibi icsel
motivasyon kaynaklari, giivenilirlik gosterme yetenekleri olarak kabul edilir. Bilincin
i¢csel motivasyon siirecleriyle ilgili oldugu varsayimina dayanarak, yiiksek bilincin is
i¢in yiiksek motivasyona sahip olmasi gerektigi hipotezi savunulabilir. Bu nedenle, is
stireclerinin dogal bir performans ¢iktis1 olarak goriilen emniyetin, i¢sel motivasyon
kaynaklar1 yoluyla bilingle ilgili olmas1 da miimkiindiir. Bu agidan biling ve emniyet
performans:1 arasindaki iliski iizerine yapilan calismalar, kazalar ile emniyetsiz
davraniglar ve emniyet bilinci arasinda ciddi bir negatif iliski oldugunu ortaya

koymaktadir (Durmuscelebi, 2017: 26-29).

1.9.Emniyet Davranisi

Emniyet davranisi, kaza ve olaylarin sayisal verileriyle birlikte bir emniyet
performansi ¢iktis1 olarak kabul edilir. Ciinkii emniyet davramigindaki sapmalar,

insanin i¢ ve ¢evre kosullarindan etkilenmesi nedeniyle kazalara ve olaylara neden
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olan en 6nemli igaretler olarak kabul edilir. Bu nedenle, emniyet davranigini etkileyen
kosullar ile kaza iligkisi arasindaki iligkiyi ortaya koymaya calisanin kazaya yol agan
siireci netlestirmesi i¢in en Onemli konudur. Davraniglarin performans kriteri,
emniyetle ilgili kurallara, politikalara ve prosediirlere uygun olarak tek bir boyut
olarak kabul edilirken, calisanlarin kisisel emniyeti i¢in ¢evre disindaki emniyete
katkida bulundugu ifade edilen emniyet katilim davranisi ile iki boyutlu bir yap1 ortaya
cikmistir. Bu yap1 emniyet literatiirii alanina oturtulmustur ve arastirmacilar tarafindan
kabul edilmistir. Emniyet katilimi davranigi, kurumsal giivenligi saglama ve
destekleme amaciyla goniilliiliige dayanirken, emniyet uyumu davranisi, prosediirlere
ve kurallara bagli olarak kurulus icinde bir emniyet tarzi gelistirilmesine

dayanmaktadir.

Emniyet aragtirmasi, emniyet davranisini etkileyen tutum ve motivasyona biiyiik
onem vermektedir. Ciinkii ¢alisanin emniyet motivasyonu ile gilivenligi arasindaki
iligkinin ve kaza arasindaki iligskinin 6nemi yeni bir durum anlamina gelmez. Konuyla
ilgili ilk ¢alismay1 yapan Heinrich (1931), gergeklesen 75.000 kaza iizerinden zayif
davranig ve tutum gelistirmedeki yonetici eksikliklerinden kaynaklandigini savundu.
Bu arastirmanin ardindan Slocombe (1941), emniyet kurallarinin ihlal edilmesinin,
emniyet uyum davranisini desteklemeyen yetersiz emniyet egitimi nedeniyle yetersiz
emniyet tutumu ve motivasyonundan kaynaklandigini belirtti. Konuyla ilgili
caligmalar 1990’11 yillarda devam etmis ve Elling (1997) tarafindan demiryollarinda
yapilan arastirmada, ¢alisanlarin biiylik boliimiiniin, el kitabin1 fazla karmasik ve
anlasilmas1 zor olarak tarif ettigi ifade edilerek, bu durumun is performansini
disiirdiigii ve kaza riskini artirdigi savunulmustur. Elling (1997), bu calismada
emniyet davranisinin, ¢alisanlarin yiliksek kaza riskini iceren is kollarindaki kurallar
ve prosediirler hakkindaki bilgi diizeyiyle ilgili oldugunu tespit etmistir. Avustralya
madencilik endiistrisi tizerine Laurence (2005) ve Hollanda’da Cornelissen, Hoof ve
Vuuren (2014) yiiksek riskli depolar iizerindeki calismalar1 Elling’in ¢aligmalarini
destekler niteliktedir. Bu ¢alismalarda emniyet ihlallerinin en biiyiik nedeninin kural
ve prosediirlerin anlasilmasindaki zorluklar ve karmasiklik oldugu belirtilmektedir.
Istemsiz ihlallerdeki en biiyiik payin yonetmeliklerdeki eksik ve yanls bilgilerden
kaynaklandigr ve bu durumun emniyet davraniglarini ve motivasyonunu olumsuz

yonde etkiledigi belirtilmistir.
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Emniyet davranisi, kaza ve olaylarin olusmadan once olasi etkilerini azaltmada
kilit bir rol oynar. Bu nedenle, emniyetli olmayan davraniglarin belirlenmesi ve
etkilerinin ortadan kaldirilmasi, kazalarin ve olaylarin ortaya ¢ikmasinin 6nlenmesinde
bliyiik 6neme sahiptir. Bu nedenle, hangi davranislarin emniyetli oldugunu veya hangi
davraniglarin ~ emniyetli  olmadigin1  belirlemek  Onemlidir.  Davraniglarin
simiflandirilmasini  takiben, gozlem ve Olglim stlireci daha sistematik olarak
gergeklestirilebilir. Cok iyi diizenlenmis endiistrilerde (havacilik, madencilik, niikleer
santraller, vb.) meydana gelen kazalarda emniyet davranisi eksikligi ana etkenlerden
biri olarak kabul edilir. Iyi organize edilmis bir emniyet davranisi, isyerindeki
kazalarin belirlenmesinde Onemli bir rol oynar ve aragtirmacilart giivensiz

davraniglarin 6nciillerini tanimlamaya tesvik eder (Durmusgelebi, 2017: 62-65).

1.10. Havacilik Kazalar1 ve Emniyetsiz Olaylar

Havacilik faaliyetlerinde en olasi olay ugak kazalaridir. Temel olarak, emniyeti
arttirma ¢abalar1 kaza olasiligina odaklanir ve varsa etkinin ciddiyetinde bir azalma

arayisi i¢indedir.

Yolcular ve personel en ¢ok ucak kazalarindan etkilenir. Ote yandan, bir kaza
durumunda, yerdeki insanlar da zarar gorebilir. Hava tagimaciliginin en 6nemli
faydasi, ortalama hizin yiiksek olmas1 ve ugus aktivitesinin mesafeyi yakinlastirdik¢a
cok genis cografi bolgeleri kapsayabilmesidir. Boylece, ugak kazalarinin genis bir
alanm1 etkilemesi muhtemeldir. Bir iilkedeki potansiyel emniyet tehdidi, baska bir
tilkedeki insanlarin yasamini tehdit edebilir. Bu nedenle, hava tasimacilig1 uluslararasi

emniyet diizenlemelerinde en 6nemli sektorlerden biridir.

Hava tagimaciligindaki kazalarmm yani sira, emniyet riskleri nedeniyle diger
olumsuz durumlarda da olusabilir. Bunlara ugak kazasi kapsamina girmeyen, ancak
ucagin calismasiyla ilgili olarak ortaya ¢ikan ve havacilik faaliyetlerinde emniyeti
etkileyebilecek olaylar denir. Boyle bir olay durumunda, havacilik emniyetini
tehlikeye atacak olasi tehlikeler tetiklenmis ve sonug¢ vermemistir. Emniyetsiz olaylar

da ciddiyetlerine gore siniflandirilir. Bu baglamda, ICAO emniyetli olmayan olaylarin
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ciddi bir tanimin1 yapar ve bu olaylardan 6rnekler listeler ve kars karsiya kaldiklarinda
yetkilileri ilgili havacilik kuruluslar tarafindan bilgilendirmeyi gerekli kilar. Ciddi
emniyetli olmayan olaylar, giivenligin tehlikeye atildigi, ancak kazanin
ger¢eklesmedigi ve kazanin 6liimciil sonuglarinin bozuldugu olaylardir. Pistin sona
ermesi, pistin tizerindeki bir baska ugak veya ara¢ olmasi, ciddi bir emniyetsiz olay

ornegidir.

Sonugta emniyeti artirabilmek i¢in bir havacilik oOrgiitiinde ortaya c¢ikan
emniyetsiz olaylardan haberdar olmakta ve bunlar1 detayli bir sekilde incelemekte
biiyiik fayda vardir. Emniyetsiz olaylar hakkinda nitelikli veri toplanabilmesi i¢in
bunlarin gizlenmeden ilgili yerlere iletilmesi gerekir. Raporlama basarisinda giiglii bir

olumlu emniyet kiiltiiriiniin biyiik rolii vardir (Gerede, 2018: 5-7).

1.11. Havaciik Emniyetini Etkileyen Durumlar

Hava tasimaciligi sektorii sistemler ve alt sistemlerden olugsmaktadir. Havacilik
emniyetini etkileyen sistemler ve alt sistemler mevcuttur. Buna gore, havacilik

emniyetini etkileyen faktorler asagidaki gibi siralanabilir.

a) Bakim faaliyetlerini uygun bir sekilde yapmamak, ugus emniyeti ilizerinde

olumsuz etki yaratir.

b) Tasarim, navigasyon ve hava trafigi, egitim ve havaalan1 operasyonlarindaki

basarisizliklar da emniyeti olumsuz yonde etkileyebilir.

c¢) ICAQ, JAA gibi uluslararasi sivil havacilik otoritelerinin kurallar1 ve dnerileri
vardir. Bu kurallar ve tavsiyeler uygulamada yerine getirilmezse, ucusun

emniyetini tehlikeye atabilecek hatalar olabilir ve bir kaza olasilig1 olabilir.

¢) Havaalan1 yogunlugu ve meteorolojik olusumlar ugus emniyetini tehlikeye

atar.
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d) Insan hava tasimacilig1 sektoriin her asamasinda aktif olarak yer almaktadir.
Insan faktorii kisisel olarak ugus emniyetinin yaratilmas1 ve saglanmasinda rol
oynar ve ayrica ucgus emniyetini tehlikeye atan hata ve ihlalleri yapan bir
faktordiir.

e) Havacilik emniyetinin saglanmasinda insan faktorii ¢cok 6nemlidir. SHEL
modeli, insan faktorlerini daha iyi anlamak ve iyilestirmek i¢in gelistirilmistir.
Bu modelin merkezinde insanlar vardir ve insan unsuru donanim, yazilim, ¢evre
ve diger insanlarla etkilesime girmektedir. SHEL modeli, ucak kazalarimin

altinda yatan nedenlerini arastirmak igin kullanir (Birgéren, 2015: 64-65).

1.12. Havacilik Emniyetini Saglamanin Onemi

Hava tasimaciligi, teknolojik ve sosyal kalkinmayi en cok etkileyen faaliyet
alanlarindan biridir. Diger ulasim seceneklerine gore ¢ok daha yiiksek bir siirlis hiz1
sunan hava tagimacilifl, cografi agidan zor yerlere yakinlik saglamaktadir. Uretim
faktorlerinin hizli yer degistirmesini saglar. Mesafeler kapanir, cografi simirlar
kaybolur, kiiltiirler bulusur, ticaret kolaylasir, ekonomi gelisir ve iilkeler arasindaki

gelismislik diizeyi farkliliklar: azalir.

Kisacasi, insanliga ve iilkelere ¢ok 6nemli politik, ekonomik, teknolojik, sosyal
ve kiiltiirel faydalar vardir. Bununla birlikte, bu faydalarin yaratilmas: i¢in hava
tasimaciligr  faaliyetlerinin - miimkiin oldugu kadar emniyetli bir sekilde
gerceklestirilmesi gerekmektedir. Hava tasitlar1 kazasi, insanlara hasar, kargo, sivil
havacilik sistemindeki altyapr ve ilgili ekipmanlar hava tasimaciliginin tercih
edilmemesine ve yiiksek ve sigortali maliyetlere neden olmaktadir. Bu nedenle sivil
havacilik sisteminin en onemli amaci, hava tagimacilifi faaliyetlerinde emniyeti

istenen diizeyde tutmaktir.

Maliyetleri diisiirmek, giiven kazanmak, gelirleri artirmak ve itibari
zedelememek i¢in havacilik emniyeti artirllmalidir. Havacilik kuruluslart igin

emniyetin saglanmasi bir gereklilik oldugu kadar bir zorunluluktur. Devlet yetkilileri
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tarafindan, emniyet performansinin halk sagligini tehdit edebileceginden, emniyet

performansinin belirli bir seviyede tutulmasini gerektirmektedir (Gerede, 2018: 7-8).

1.13. Sivil Havacilikta Emniyet Hususunda Yetkili Otoriteler

Ikinci Diinya Savasi’nin sona ermesinden sonra, diinyadaki sivil havacilik
faaliyetleri sektorel bir sigramay1 yaymaya ve gostermeye basladi. Bu durum kisa siire
sonra uluslararasi sivil havacilik alaninda diizenlemenin gerekliliklerini ortaya ¢ikardi
ve sonu¢ olarak bu faaliyetleri uluslararasi diizeyde yiirlitmek i¢in uluslararasi

anlagmalar diizenlendi.

Sivil havaciligin uluslararasi diizeyde gelisimi, Chicago Sozlesmesi ile basladi
ve ekonomik entegrasyon ve ekonomi alaninda ABD ve Avrupa devletlerinin liberal
politikalarin1 gekillendirerek biliylimeye devam etti. Uluslararasi sivil havacilik
orgiitlerinin  kurallar1  ve diizenlemeleri, uluslararasi standartlarda emniyet
standartlarini arttirirken, havacilikta kaza riskini azaltmaya basladi, ekonomik karlilik

ve kalite acisindan kiiresel standartlari iyilestirdi.

Gilinlimiizde Tiirkiye dahil olmak {izere tiim diinya iilkeleri 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 mevzuatim1 da
sekillendirmektedir. Dolaysiyla Tiirkiye’deki havaalanlarinin tamaminda yiiriirliikte
olan emniyet yonetim sistem ve uygulamalar1 basta ICAO olmak iizere bu tiir
uluslararas1 Orgiitlerin diizenlemelerine gore sekillendigini rahathikla sdylemek

miimkiindiir (Tung, 2018: 95-96).

Kisaca uluslararasi sivil havacilik otoritelerini Uluslararas1 Sivil Havacilik
Teskilat1 (ICAO), Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC), Avrupa Seyriisefer
Emniyet Teskilati, Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst (EASA), Uluslararas1 Hava
Tasimaciligi Birligi (IATA), Uluslararas1 Havaalanlar1 Birligi (ACI) ve Federal

Havacilik Kurulu (FAA) seklinde siralayabiliriz. Ulusal sivil havacilik otoriteleri ise
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Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) ve Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi
Genel Miidiirliigii (DHMI) seklinde siralayabiliriz.
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IKINCi BOLUM

HAVACILIKTA EMNIYET YONETIMIi

2.1. Emniyet Yonetimine Giris
2.1.1. Emniyet Yonetim Sistemi (EYS-SMS) Kavrami ve Onemi

En basit sekliyle, SMS olarak emniyet ydnetim sistemi, havacilik
kuruluslarinin ¢alisma ortaminda bulunan tehlikelerin emniyet risklerini kontrol etmek
icin kullandiklar1 bir ara¢ kutusuyla karsilastirilabilir. Bu anlamda, SMS, ¢alisma

ortamindaki tehlikelerin tanimlanmasinda ve emniyet riskinin yonetiminde kullanilir.

Her havacilik organizasyonunun orgiitsel yapiya bagli olarak bir alet ¢antasiyla
karsilastirdigimiz SMS’1 sekillendirmesi gerekir. Bu, ara¢ kutusunda bulunan araglarin

her bir havacilik kurulusu i¢in farkl olabilecegi anlamina gelir.

Havacilik organizasyonlarinda emniyet yonetim sisteminin kapsami bilincinin
yiiksek olmas1 gerekmektedir. Genel olarak, SMS, tiim havacilik kurumunun miisteri
hizmetlerini ve operasyonel faaliyetlerini igermelidir. SMS’in havacilik sisteminde
emniyeti saglamak icin ¢ok fazla galismalar1 vardir. Havacilik sisteminde bir kaza

meydana gelmesi bir basarisizliga isaret eder ve bu basarisizlik SMS’1 gosterir.

Emniyet yoOnetimi sisteminin tiim Orgiitsel faaliyetleri kapsamasi, iist
yonetimden geger. Clinkii s6z konusu emniyet yonetim sistemi belirli bir kaynaga olan
ithtiyact arttirtyor. Bu anlamda, havacilik drgiitlerinin iist yonetimi, dnceki boliimlerde
belirtildigi gibi, iki P ikilemi ile kars1 karsiyadir. S6z konusu ikilem igindeki (liretim
ve koruma) {ist yonetim, emniyet risklerinin faaliyetler {izerindeki tehdidini uygun

sekilde degerlendiremediginde yanlis olabilir (SHGM, 2012: 16).



 Emniyet | [
gbézetim ve Ust yénetimin Politika
program taahhudi ve hedefler
degerlendirme | | J ;
¥ ¢
Emniyet ] ‘ Emniyet
bilgi > | teskilati,
yonetimi " kaza onleme
Emniyet | RiEREEDTUE] | komitesi
tesviki, | Unsurlan ]
egitimi ve J Risk
6gretimi ~ yonetimi |
—— 75\"‘\5»‘7 o]
Emniyet Sorusturma - Tehlike |
analiz S tenaiier tanimlama
yetenekleri \ y sistemleri

Sekil-3: SMS’in Organizasyonel Unsurlar:

Kaynak: SHGM, 2012: 17

Ust ydnetimin destegini alan SMS’in yalnizca {ist ydnetim tarafindan yerine
getirilemeyecegi bir gercektir. Ayrica, havacilik orgiitlerinin tiim personeli ve genel

olarak sektorel bilgi akis1 SMS faaliyetlerine dahil edilmelidir.

SMS’in havacilik orgiitlerinin faaliyetlerinde biiylik 6nemi olan ii¢ ana 6zelligi
vardir. Bunlar SMS’in sistematik, proaktif ve acik olmasidir. SMS baglaminda,
emniyet yonetimi faaliyetleri sistematiktir ¢ilinkii dnceden belirlenmis bir plan
dahilinde siirekli olarak gerceklestirilirler. Bu SMS’in 6zelligi sayesinde ani
dalgalanmalar yerine siirekli iyilesme hedeflenir. SMS ayni zamanda emniyet
risklerini azalttig1 ve/veya havacilik emniyetini etkileyen olaylar meydana gelmeden
once onlar1 kontrol ettigi i¢in proaktifdir. Son olarak, havacilik kuruluslarindaki tiim
emniyet yonetimi faaliyetlerinin belgelenmesi ve bir emniyet kiitiiphanesinin

olusturulmasi SMS’i netlestirmektedir (SHGM, 2012: 17-18).
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EYS, havacilikta modern emniyet yaklasimlarina 6zgii yontemleri, kaynaklari
ve kurallar1 iceren, havacilikta sistem yaklasimi ve gesitli alt sistemler araciligiyla

yonetilen bir yonetim sistemidir.

Konsept, SHGM tarafindan veya kurum tarafindan kabul edilebilir veya tolere
edilebilir emniyeti saglamak i¢in gerceklestirilen sistematik ve kesin emniyet yonetimi

faaliyetleri olarak tanimlanir.

Tehlike Tanmumlamasi
Sonuclarim Ciddiveti
Sonuclann Gerceklesme Olasithg:

A

S =N
Kriz | e Verilerin B Risk

Yonetimi — Toplanmasi _—»»—-’“ Yénetimi
i) 1 _ > o ol )
Z & I[ Emniyet Egitimi | {L 8,
= ﬁ | Emniyet _llet_lsll_nrl__ L, =3
g Emniyetin s T Diizeltici g‘
T Tesvik | EYS Siirecleri ! islemlerin 2
= \ / 8
g Edilmesi T ) s Tasarlanmasi <-4
o I - 2
2 il \/ =
Emniyetin Diizeltici e | Diizeltici e

Giivence Altina ~:_'j:"7 islemlerin e ':H,_. I;lemlerin

Ahnmasi Uygulanmasi Onaylanmasi

Emniyetin Olgiilmesi
Emniyetin Zaman icinde izlenmesi
Degisimin Yonetilmesi

Sekil-4: Emniyet Yonetim Sistemi
Kaynak: Tung, 2018: 67

Sekil 4’de goriildiigii iizere EYS havacilikta yaygin sistemlerin ve bu sistemleri
olusturan stireglere yonelik her tiirlii tehdit ve tehlikeyi 6nceden tahmin ederek elimine

etmeyi amaglayan bir yonetsel yapiya sahiptir.

Bu agidan bakildiginda, kazalara neden olabilecek tiim faktorler bu yiiksek

yonetsel ve ongodriicii modelde bir emniyet riski olusturarak analiz edilmekte ve siirekli
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kontrol altinda tutulmaktadir ve mevcut SMS yaklasimlarinin proaktif dogasini ve

cevreye acil miidahaleyi gostermektedir.

Sekilde goriilebilecegi gibi, havacilikta EYS, yiiksek emniyet performansi elde
etmek i¢in sistemde bulunan tiim risklerin, tehditlerin ve tehlikelerin sistematik olarak
yonetilmesini saglayan ve emniyet artiran bir sistemdir. Kriz, risk ve hata yonetimi

gibi bir¢ok alt sistemden olusur (Tung, 2018:67).

Havacilikta EYS uygulamasinin ortaya konulmasi, tiim calisanlara emniyeti
bilincinin yayginlastirilmas1 ve emniyetin yonetimine katilim yoluyla arttirmayi
miimkiin kilar. Literatirde EYS’den beklenen faydalarin saglanabilmesi i¢in bu
sistemin “lst yonetim destegi” ve “pozitif emniyet kiiltiiri” seklinde sirlanabilen temel

yapitaglarindan olusmasi gerektigi belirtilmektedir.

Bu bilesenlerin ilki olan iist yonetim destegi, havaciligin emniyetini saglamak
icin gerekli onlemlerin alinmasinda iist yonetimin en 6énemli sorumlulugu olarak kabul

edilecek ve tiim ¢alisanlar1 kapsayacak yonetim tarzini belirlemek miimkiin olacaktir.

Havacilik calisanlarinda olumlu emniyet kiiltiirii 6zellikleri var ve bu kiiltiiriin
etkisi altinda ¢aligmasi bekleniyor. Bu sekilde emniyeti artiracak tutum ve

davraniglarin ortaya ¢ikmasi saglanacaktir.

Aslinda, calisanlarin EYS’nin etkinligini saglama konusundaki samimi ve
bilin¢li ¢abalar1 son derece 6nemlidir ve ¢alisanlarin emniyeti arttirma onerilerinin bu
destegi saglamada degerli oldugunu hissetmeleri son derece dnemlidir. Bu, ancak tiim
calisanlarin sirketin yOnetimine, kararlarina ve uygulamalarina gonillii olarak

katilmasi anlayistyla miimkiin olacaktir.

Ayrica, list yonetim tarafindan belirlenen vizyonun tiim ¢aliganlar tarafindan
paylasilmasi, calisanlarin  ortak bir kimliginin kazanilmasi, sistemlerin ve
uygulamalarin samimiyetinin saglanmasi ve katilimciligin saglanmasi1 konularinda

pozitif bir emniyet kiiltiiriine sahip olmak gerekmektedir (Tung, 2018: 72-73).
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2.1.2. Emniyet Yonetimi Gereksinimi

Geleneksel olarak, emniyet yonetimine duyulan ihtiyag, 6ngoriilen bir sektor
bliylimesi ve bu biiylimenin bir sonucu olarak kazalardaki artis potansiyeli temelinde
hakli ¢ikarilir. Kazalarin azaltilmasi her zaman havaciligin oncelikleri arasinda kalsa
da, diinya ¢apinda uluslararasi sivil havacilikta emniyet yonetimi ortamina gegisin

altinda yatan istatistiksel projeksiyonlardan daha zorlayici nedenler vardir.

Havacilik muhtemelen toplu tagima araclarinin en emniyetli seklidir ve insanlik
tarihindeki en gilivenli sosyo-teknik iiretim sistemlerinden biridir. Bu basari, ge¢misi
onlarca yilda 6lgtilen havacilik endiistrisinin, ge¢cmis tarihlere sahip diger endiistrilere
kars1 ne kadar gen¢ oldugunu goz oniinde bulundurarak 6zellikle 6nemlidir. Emniyet
bakis acisindan, sadece yiiz y1l iginde, havacilik emniyeti toplulugunun ve onun siirekli
cabalariin hak ettigi gergegi, havacilik sektoriiniin kirilgan bir sistemden, tasimacilik
tarihindeki ilk yiiksek emniyetli sisteme kadar ilerlemesini hak ettigi gercegidir.
Gegmise bakildiginda, havacilik emniyetinde giivenilirligin gelisimi tarihi, her biri

farkli 6zelliklere sahip ii¢ ayr1 doneme ayrilabilir.

1900’lerin basindaki ilk giinlerden 1960’larin sonlarina kadar, havacilik emniyet
acisindan kirtllgan bir sistem olarak tanimlanabilir. Bu nedenle, genel olarak kaza
incelemelerinden emniyet anlayist ve Onleme stratejileri elde etmek mantikliydi.
Konusgacak gergek bir sistem yoktu, ancak bireyler endiistriyi ilerletmek zorunda
kaldiklarindan, endiistri ¢alismaya devam etti. Emniyet, bireylere ve kapsamli egitim

programlarinin sagladigi temellere dayanan bireysel emniyet risklerinin yonetimine

odaklandi (SHGM, 2011: 3-5).

1970’lerin baglarindan 1990’larin ortasina kadar, ikinci donemde (insan ¢agi)
havacilik, emniyetli bir sistem haline gelmistir. Emniyet arizalariin sikligi 6nemli
o6l¢iide azald1 ve bireyin otesine gecerek daha genis bir sisteme uzanan daha kapsamli
bir emniyet anlayis1 yavas yavas gelismistir. Dogal olarak, kaza sorusturmasindan elde
edilenlerin 6tesinde emniyet dersleri almak i¢in arastirmalara yol agarak, dnemli olan
olaylarin bir incelemesi haline gelmistir. Daha genis bir emniyet ve olay incelemesi

perspektifine bu gegis, teknolojinin bir seriye (biliyliyen tiretim taleplerini karsilamanin
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tek yolu olarak) tanitilmasina yol acarak emniyet diizenlemelerinde ¢ok katmanli bir

artis olmustur.

1990’larin ortasindan giinlimiize (Orgiitiin yas1) kadar, havacilik emniyet
giivenilirliginin ti¢iincli donemi oldu ve olduk¢a emniyetli bir sistem haline geldi (yani
milyonlarca tiretim dongiisiinde yikici bir emniyet arizasi olan bir sistem). Kiiresel bir
bakis agisina gore, bolgesel ani yiikselmelere ragmen, kaza siklig1 sistemde istisnai

olaylar veya anormallikler olmalarini saglayacak sekilde azaltilmistir.

Olaylarin meydana gelme sikligindaki bu azalmayla paralel olarak, onceki
donemde ortaya ¢ikmaya baglayan daha genis bir sistemik emniyet perspektifine gecis
daha belirgin hale gelmistir. Bu agiklamanin temeli, rutin toplama ve giinliik iglem
verilerinin analizine dayali olarak emniyet yOnetimine is benzeri bir yaklagimin
benimsenmesi olmustur. Is diinyasina emniyet yaklasimi, ele alinan emniyet ydnetim
sistemlerinin (SMS) mantigidir. SMS, igletme yonetimi uygulamalarinin emniyet
yonetimine uygulanmasidir. Sekil 5, yukarida tartisildigi gibi emniyetin geligimini

gosterir.

Kirllgan sistem (1920°lerden 1970lere)
“+Bireysel risk yonetimi we yofun egitim

100 “+Kara incelemesi
Emniyetli sistem (1970'lerden 1980°larin ortasina)
“+Teknoloji ve dilzenlemeler
<*Olay incelemesi

10°

Son derece emniyetli sistem (1980°larda bu yana)
Emniyete is yonetimi yaklagimi (SMS)
«isletme verilerinin rutin olarak
foplanmas! ve analizi

Bir milyon dretim gevrimi
10° | pasina birden az yikict
anza

Kaynak: Rene Amalberi]

Sekil-5: ilk Son Derece Emniyetli Endiistriyel Sistem

Kaynak: SHGM, 2011: 3-7
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Is verilerinin rutin toplanmasi ve analizi ile isletme yonetimi uygulamalarinin
havacilikta emniyete uygulanmasinin amaci, emniyet alanmni iyilestirmektir. Bu
emniyet alaninda kurulus, hizmet vermeye devam edebilir ve hizmetlerini sunmak i¢in
calismak zorunda kaldig: tehlikelerden kaynaklanan emniyet risklerine maksimum

direng gosterebilecegi bir alanda oldugundan emin olabilir.

Kaynaklarin  dengeli dagitilmasinin  koruma ve {retim hedeflerine
ulasilmasindaki, dolayisiyla “iki P ikileminin” gelismesi potansiyelinin ortadan
kaldirilmasindaki 6nemi onceden ele alinmistir. Bu tartismaya ek olarak, tiretim ve
koruma kavramlart Sekil 6’da gosterilen sekilde bir Orgiitiin emniyet alaninin

siirlarinin tanimi ile ilgilidir.

Finansal
yonetim |

Koruma

AN

Emniyet
yonetimi

>

Uretim

Kaynak: James Reason

Sekil-6: Emniyet Alam

Kaynak: SHGM, 2011: 3-7

Asir1 kaynak tahsisine yol acan karar se¢iminin orgiitiin mali durumunda ve en
azindan teoride iflas etmede etkili olabilecegi belirtilmelidir. Bu nedenle, kurulus

tarafindan emniyet alan1 i¢cinde hareket ederken yaklasildiginda, kaynaklarin dengesiz
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dagilimmin ortaya ¢iktigi bir durum hakkinda erken uyari saglayan sinirlarin
tanimlanmasi1 dnemlidir. Emniyet alaninin iki yonii veya iki sinir1 vardir: finansal sinir

Ve emniyet sinirt.

Finansal smir, organizasyonun finansal yonetimi tarafindan tanimlanir.
Kurulusun finansal sinira yaklastigini belirten erken bir uyari gelistirmek i¢in, finansal
yonetimin en kotlii sonucu (iflas) goz Oniinde bulundurmasi gerekmez. Finansal
yonetim uygulamalar1 giinliik olarak belirli finansal gostergelerin toplanmasina ve
analizine dayanir: piyasa egilimleri, mal fiyatlarindaki degisiklikler ve kurulusun
hizmet sunumunda ihtiya¢ duydugu dis kaynaklar. Bu nedenle, finansal yonetim
yalnizca emniyet alaninin finansal smirini tanimlamakla kalmaz, ayni zamanda

konumunu stirekli olarak ayarlar.

Koruma i¢in asir1 kaynak tahsisine neden olan karar alma se¢iminin, kurumun
emniyet performansinda etkili olabilecegi ve nihayetinde felakete yol agabilecegi
belirtilmelidir. Bu nedenle, kaynaklarin dengesiz dagiliminin gerceklestigi veya
korunma ile ilgili olarak ortaya ¢iktig1 bir durum hakkinda erken uyari veren bir
emniyet payr tanimlamak oOnemlidir. Emniyet alaninin “emniyet smnir1” Orgiitiin

emniyet yonetimi tarafindan tanimlanmalidir.

Bu sinir, kurulusun iiretim hedeflerini dncelik sirasina gore dengesiz bir kaynak
dagitimmin ortaya ¢iktigi ve yikima yol agabilecegi konusunda uyarmak igin
onemlidir. Ne yazik ki, finansal yonetim ve emniyet yonetimi tarafindan kullanilan
uygulamalar arasinda hi¢bir paralellik yoktur. Kaza eksikligi veya ciddi olaylar olarak
kurulan emniyet konsepti nedeniyle, emniyet alaninin emniyet sinir1 havacilik
organizasyonlarinda nadiren mevcuttur. Aslinda, havacilik organizasyonunun g¢ok

azinin (varsa) gercekten emniyet alanini elde ettigi soylenebilir.

Emniyet baglaminda, erken uyari ve bildirimler olmasina ragmen, ¢cogu zaman
goz ardi edilir veya onaylanmaz ve kuruluslar, bir kaza veya ciddi bir olayla
karsilastiklarinda kaynaklarinin dagitiminda kararsiz olduklarin1 &grenirler. Bu
nedenle, finansal yonetimin aksine, kazalarin veya ciddi olaylarin olmamasi agisindan

emniyet perspektifinden dolayi, kurulus bunlarin en kétii sonuglarini (ya da
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olmamalarini) basarili emniyet yonetiminin gdstergeleri olarak alir. Bu yaklagim pek

bir emniyet yonetimi degildir, ancak bir hasar kontroliidiir.

Dongiiyii finansal sinir1 ile kapatmak ve boylece orgiitiin emniyet alanini
tanimlamak i¢in havacilik orgiitleri, emniyet sinirinin tanimini saglayacak bir emniyet

yonetimine gegmelidir (SHGM, 2011: 3-6).

Emniyetin gelistirilmesinin {igiincii doneminde tanitilan ve dnerilen emniyet
yonetim sisteminin en énemli ayirt edici 6zelligi, daha proaktif ve gelecege yonelik
bir yaklagima sahip olmasidir. Bu amagla, {ist diizey yonetim destegi, organizasyon

kiiltiirli, caligsanlarin katilimi ve benzeri anlayislari igeren bir tarz benimsenmistir.

Farkli seviyelerde calisan havacilik personelinin, emniyet séz konusu
oldugunda ortak bir biling ve birlik anlayigsina sahip oldugunu ve goniilliilerin
igyerlerinde benzer davramis ve diislince sistematigini takip ettigini sOylemek

miumkindiir.

Sonug olarak orgiitsel kiiltiir, orgiitsel iklim, c¢alisanlarin algilari, tutum ve
davraniglarinin olumlu yonde gelistirildigi ve emniyetin etkin bir sekilde yonetildigi
sOylenebilir. Giiniimiiz havaciligindaki gelismelerle zenginlestirilmis emniyet

yonetim sistemleri yayginlagsmistir (Tung, 2018: 66).

2.1.3. ICAO SARP’leri

ICAO tarafindan teknik standartlar ve Onerilen uygulamalar olarak kullanilan
SARP’ler (Standartlar ve Tavsiye Edilen Uygulamalar), uluslararasi sivil havaciligin
emniyet, personel lisanslandirma, havaalani, ugak isletmesi, hava trafigi hizmetleri
gibi tiim teknik ve operasyonel yonlerini kapsayan diizenlemelerdir. SARP’ler Devlet
Emniyet Programinda (SSP), emniyet yOnetim sistemi faaliyetlerinde ve emniyet

yonetiminde yonetimin hesap verilebilirligini belirlemek icin kullanilir.
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SMS'nin uygulanmasi Emniyet kavramlan

ICAO SARPleri

Sekil-7: SARP’lerin Emniyet Dongiisiindeki Yeri

Kaynak: SHGM, 2012: 15

SARP’lere gore, emniyet yonetimi c¢alismalarinda emniyet performansi
Ol¢iimleri de kullanilmalidir. Emniyet performansi, SMS’in diisiik seviyeli
islemlerinin 6lgiilebilir emniyet sonuglar1 olarak tanimlanmaktadir. Emniyet 6l¢timii
terimi, siklikla karistirilabilen hiz performans 6l¢timleri, aprondaki hiz limit asimlari
ve belirli zaman araliklarinda yabanci madde hasar1 (FOD) gibi diisiik seviye ve diigiik

sonug olaylarmin miktarini belirtir.

Rutin bir faaliyet olmasi gereken emniyet performansi 6l¢limiiniin 6zii, havacilik
kuruluslarinin operasyonel faaliyetlerinin siirekli izlenmesi ve Olgiilmesidir. Bu
nedenle, emniyet performansi 6l¢iimii dogrudan SMS (Emniyet Yo6netim Sistemi) ile
ilgilidir. Emniyet 6l¢limii, liimciil kaza ve agir olay oranlar gibi segilen iist diizey ve
yiiksek sonug¢ olaylarinin sonucglarmin 6lgiilmesi anlamina gelir. Emniyet 6l¢timii,
yillik veya alt1 aylik araliklar gibi belirli zaman araliklarinda yapilir ve stirekli bir

etkinlik degildir.

Havacilik orgiitleri tarafindan uygulanan SMS, maruz kalan emniyet
tehlikelerinin tanimlanmasini, taninmis emniyet performansini siirdiirmek icin gerekli
diizeltici eylemlerin uygulanmasini, emniyet performansinin siirekli izlenmesini ve

genel performansin siirekli iyilestirilmesini icermelidir.
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Emniyet Yonetim Sistemi, kurumsal yapilarin sekillendirilmesi, yonetimin
hesap verebilirligi, politikalari ve prosediirleri dahil olmak iizere havacilik emniyetinin

yonetimine sistematik bir yaklasim saglar.

Havacilik orgiitleri, list diizey olaylarin sonuglarinin 6lc¢lilmesinden ziyade
diisiik diizeyli olaylarin (emniyet performansi 6lglimii) se¢imini yapmalidir (emniyet
Olciimii). Emniyet performanslarinin 6l¢limii sonucunda, havacilik kuruluslariin

emniyet yonetim sistemlerinin etkinligi objektif olarak degerlendirilmektedir.

Emniyet performanslarin1 6lgmek i¢in emniyet performans: gosterge degerleri
ayarlanmalidir. Ornegin, kisa siireli ve 6lgiilebilir/sayisal olarak ifade edilen emniyet
performansi gostergeleri, 6rnegin apron iizerindeki 10.000 islemdeki 10 hiz limitini

asma olayi gibi, emniyet performansi dl¢imiinii yansitir.

Emniyet performansi hedef degerleri, havacilik kuruluslarinin emniyet yonetim
sistemlerinin emniyet performansini gosteren uzun vadeli Olgiilebilir / sayisal
ifadelerdir. Bununla birlikte, bircok havacilik kurulusunun emniyet verilerini toplama,
analiz etme ve degerlendirme kabiliyetinin tam olarak gelistirilemedigi bir gercektir.
Bu nedenle, SMS’in emniyet performansi, niceliksel ve niteliksel emniyet performansi

gostergeleri ve emniyet performansi hedeflerinin bir kombinasyonu ile belirlenir.

Son olarak, ICAO emniyet yonetimi SARP’lerine gore, iist yonetimin havacilik
kuruluslarina dogrudan hesap verebilirligi dahil olmak {izere hesap verilebilirlik

sinirlar agik¢a belirtilmelidir (SHGM, 2012: 14-16).

ICAO emniyet yonetimi SARP’leri Annex 1; Annex 6, Kisim I ve III; Annex 8;
Annex 11; Annex 13 ve Annex 14’te yer alir. Bu ekler onayli egitim organizasyonlari,
uluslararas1 ucak operatorleri, onayli bakim organizasyonlari, ugak tipi tasarim ve /
veya Uretim organizasyonlari, hava trafik hizmeti saglayicilart ve sertifikal
havaalanlan ile ilgilidir. Ornegin Ek (Annex) 1’de, emniyet yénetimi SARP’leri,
yalnizca hizmetlerinin sunumu sirasinda emniyet risklerine maruz kalan onayli egitim

kuruluslart ile sinirhidir.
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Emniyet yonetimi SARP’leri iki hedef grup icindir: Devletler ve servis
saglayicilar. Emniyet yoOnetimi kilavuzu kapsaminda, servis saglayici havacilik
hizmeti veren tiim kuruluslar1 ifade eder. Bu nedenle, bu terim onaylanmis egitim
organizasyonlarini, ugak operatorlerini, onaylanmis bakim organizasyonlarini, ucak
tipi tasarim ve / veya liretim organizasyonlarini, hava trafik hizmeti saglayicilarini ve
hizmetlerin sunulmasi sirasinda emniyet risklerine maruz kalan sertifikali

havaalanlarini icerir.

a) Bir SSP’nin kabul edilebilir emniyet seviyesi dahil olmak tizere, devlet

emniyet programi (SSP) ile ilgili gereklilikler;

b) SMS’nin emniyet performansi dahil olmak {izere, emniyet yonetimi sistemi

(SMS) ile ilgili gereklilikler;

¢) Hizmetlerin sunulmasi sirasinda emniyetin yonetimi karsisinda yonetimin

hesap verme sorumlulugu ile ilgili gereklilikler.

ICAO emniyet yonetimi SARP’lari, Devlet tarafindan olusturulan kabul
edilebilir emniyet seviyesi (AL0S!) kavramimi, bir SSP tarafindan temin edilen
minimum emniyet derecesini, bir servis saglayicisinin emniyet performanst kavramini
ifade etme yontemini ve SMS’in emniyet performansini bir dl¢iim yontemi olarak

sunar (SGHM, 2011: 6-1;6-2).

2.1.4. Emniyet Yonetim Sisteminin Bilesenleri

Emniyet yonetimi faaliyetlerinin bagariya ulagsmasi i¢in alt bilesenlerinin dikkatli
bir sekilde uygulanmasi gereklidir. Emniyet yonetim sisteminin dort bileseni vardir.

Bunlar:

'ICAOEk 1,6, 8, 11, 13 ve 14 (bir SSP tarafindan) kabul edilebilir emniyet seviyesinin (ALoS) Devlet
tarafindan saglanmasini gerektirir. ALoS kavrami, bir SSP’nin etkin ¢aligmasi i¢in temel bir bilesendir.
ALoS nosyonu anlasilmadigi ve diizgiin bir sekilde gelistirilmedigi ve uygulanmadigi siirece,
performansa dayali bir diizenleyici ortama ge¢gmek ve bir SSP’nin gergek performansini izlemek zor
olacaktir. Bir SSP’nin ¢alismasi daha sonra, emniyeti yonetmenin yanlis bir bahanesi altinda “uygun
kutular1 isaretlemek” ile azaltilabilir (ICAO, 2009: 6-3).
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* Emniyet politikasi,

* Emniyet risk yonetimi,

* Emniyeti giivence altina alma ve
* Emniyetin tesvik edilmesidir.

Emniyet yonetiminin bu dort bileseni ve ana islevleri Sekil 8’de goriilebilir.

Emniyet
Politikasi

Emniyet Risk = Risk Tanimlama

Yénetimi + Risk Degerlendirme
« Risk Azaltma ve lzleme

Emniyeti
Gilivence
Altina Alma
Emniyetin - Kaltdr
Tesvik - Egitim
Edilmesi - lletisim

Sekil-8: Emniyet Yonetim Sisteminin Bilesenleri

Kaynak: Turhan, 2016: 175

2.1.4.1. Emniyet Politikasi

Yonetim tiirlinden bagimsiz olarak, ilk dnce kurumsal hedeflere ulagsmak i¢in
politikalar, prosediirler ve organizasyon yapilari tanimlanmalidir. Sorumluluklarini,
otoritesini, hesap verebilirligini ve beklentilerini detaylandiran politika ve

prosediirlerini yerine getirmek i¢in bir emniyet yonetim sistemine ihtiya¢ vardir. En
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Onemlisi, emniyet organizasyon ic¢in ana deger olmalidir. Emniyet yonetim sistemi
ancak organizasyon i¢in bir emniyet politikas1 gelistirildiginde ve paylasildiginda
etkili olabilir. Politika olusturma, {ist yOnetimin emniyete baghiligin1 agikga
belirtmelidir. Emniyet politikasi, basarili bir emniyet yonetim sistemi uygulamak i¢in
zorunlu prosediirleri tanimlayacak ve organizasyon yapisina entegre edilebilecek

emniyet yonetimi prensiplerini ele almalidir.

2.1.4.2. Emniyet Risk Yonetimi

Riskin kabul edilebilir seviyelere taginmasi i¢in resmi olarak risk tanimlamasi
ve yonetimi gereklidir. Iyi tasarlanmis bir risk ydnetimi sistemi, boliimlere ve
personele gore operasyonel siirecleri, kilit performans gostergelerini belirler ve
diizenli olarak Olcer, metodolojik riski degerlendirir ve risk azaltma uygulamalari
yiirlitiir. Tiim operasyonel siirecler, risk yonetimi faaliyetleri ile birlikte detayli olarak
incelenmelidir. Bunun i¢in operasyonel bilgi c¢ok Onemlidir. Organizasyonun
misyonunu saglamak icin sistemdeki organizasyonel yapilar, siiregler, prosediirler,
insanlar, ekipman ve tesisler kullanilir. Sistemdeki tehlikelerin belirlenmesi ve risk
analizlerinin gerceklestirilmesi, sistemdeki donanim, yazilim ve ¢evrenin insan
faktorii ile etkilesimi yoluyla gergeklestirilebilir. Emniyet riski yonetiminde tehlike
analizi yapilir. Siiregler iyi anlasildiginda, sistemdeki operasyonel ortamdaki tehditler
tanimlanabilir, kaydedilebilir ve kontrol edilebilir. Tehlikeler tespit edildikten sonra,

hangilerinin 6nemli ve dncelikli oldugunu belirlemelisiniz (Turhan, 2016: 174-176).

2.1.4.3. Emniyeti Giivence Altina Alma

Havaalanlarinda emniyet yonetimi kapsaminda yiiriitiilen faaliyetler igin
karsilastirma, performans izleme ve gelistirme siirecleri belirlenmelidir. Emniyet
performansi kriterleri, ulusal ve uluslararasi diizenlemeler, 6nerilen uygulamalar,
kurumsal politikalar ve operasyonel emniyet hedefleri dikkate alinarak belirlenmelidir.

Emniyet performansini izlemek i¢in i¢ ve dis denetimler degerlendirilmelidir; emniyet
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performansi belirlenmelidir. Bu sayede gelecek donemlerde gelistirilebilecek ve
ulagilabilecek hedefler belirlenebilir. Emniyet yonetim sistemi kapsaminda kabul
edilebilir ve kabul edilemez davranislar belirlenebilir ve hata yonetimi ile emniyet

performansi kabul edilebilir.

2.1.4.4. Emniyetin Tesvik Edilmesi

Havaalan1 emniyet yonetim sistemine katkida bulunan tiim personelin, katki
oranina bakilmaksizin bilgilendirilmesi ve egitilmesi gerekir. Bu amacla, emniyet
tesviki, bir baska deyisle emniyet yonetimi programlari ve emniyet tesviki kapsaminda
sertifikalandirma saglanmalidir. Buradaki stratejik amag, emniyet kiiltiirtini
organizasyon kapsaminda yaymaktir. Boylece, her seviyedeki calisanlar kurulusun
emniyet degerlerini benzer emniyet davranis ve tutumlariyla paylasacaklardir. Ayni
zamanda, emniyet yonetimi faaliyetleri calisanlara duyurulmalidir. Raporlar ve vaka
caligmalar1 paylasilmali ve ¢alisanlardan onlardan 6grenmeleri saglanmalidir. Emniyet
yonetimi faaliyetleri, tiim ¢alisanlara bilgi ve iletisim teknolojileri ve sosyal medya

araciligiyla iletilebilir (Turhan, 2016: 177-179).

2.1.5. Emniyet Yonetim Sisteminin Amaci

Emniyet YoOnetim Sisteminin (SMS) temel amaci havacilik alaninda
gerceklestirilen tiim faaliyetlerde emniyeti saglamak ve yonetmektir. Bu nedenle, tiim
havacilik operasyonlarinda, hedeflenen gorevlerin ve gorevlerin hedeflenen emniyet

seviyesinde siirdiiriilmesi i¢in uygun bir temel olusturulur.

SMS’in bugiinkii havacilik faaliyetleri agisindan en 6nemli islevi, siirdiirtilebilir
hizmetlerin emniyetini saglamak ve arttirmak amaciyla tiim emniyet kural ve
uygulamalarinin tiim havacilik isletme kurallar1 ve uygulamalariyla koordineli bir
sekilde yliriitiilmesini saglamaktir. Ek olarak, bu islevi ger¢eklestirmek i¢in SMS, tiim
organizasyonel gereklilikleri karsilayabilecek bir yapida gercgeklestirilen havacilik

faaliyetlerinin etkinligini ve siirdiiriilebilirligini engellemeyecek sekilde kurulur.
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SMS, risk yonetimi sistemini bu sekilde isletirken, hizmet kapsaminda insan ve
misteri odaklilig1 6n planda tutan kalite yonetim sistemi ile sistemin tam etkinligini
saglamak i¢in model kapsaminda belirlenen 6nlemleri saglar. Bu da, entegre havacilik

hizmetlerinde emniyet ve kalitenin yonetimi ve sunulmasina yol agmaktadir.

Ek olarak, emniyet yonetimi sistemleri havacilik calisanlarinda, o6zellikle
calisma ortami1 ve Orglit kiiltiirlinde mevcut ¢alisma ortamindaki olumlu gelismelere
kap1y1 acgarak etkili ve verimli bir emniyet bilinci yaratir. Orgiitsel kiiltiir, olumlu
davranis ve algilara dncelik veren bu yaklasim, iist yonetimin destegi ve uygulamalari

ile siirdiiriilen tiim havacilik operasyonlarinin siirekliligini saglar.

Sonu¢ olarak denilebilir ki, havacilikta EYS uygulamamasimin ortaya
konulmasi, tiim ¢alisanlara emniyet bilincinin yayginlastirilmasi ve havacilik
hizmetlerinde siki kontrol ve cezalandirict bir yaklasim yerine emniyeti hep birlikte
hizmet siireclerinde emniyeti arttirmaya 6nem vermeyi miimkiin kilar (Tung, 2018:

69-70).

2.1.6. Emniyet Tesviki

Havacilik organizasyonlarinda emniyet yonetimi, personele ve calisanlara
verilen egitimlerle giiclendirilmeli ve emniyet iletisimi ile tesvik edilmelidir. Bu
baglamda isletmeler tiim calisanlarina emniyet yonetim sistemi hakkinda bilgi
vermelidir. Bu bilgilerin kapsami, SMS uygulamasinin siirekliligini saglayacak, her
bireyin SMS’ye katilmasini saglayacak ve sistem igindeki etkinligini artiracak bir
emniyet eg8itimi programi gelistirecek sekilde gelistirilmelidir. Etkili iletisim icin
operasyonel personel ile emniyetten sorumlu yonetici arasindaki iletisim kanallar1 agik
olmalidir. Bu iletisim, giivenli bir ortamin olusturulmasi i¢in gerekli bilgilerin emniyet
yoneticisine aktarilmasini saglarken, alinan 6nlemlerin ve emniyet i¢in uygulanan
prosediir ve uygulamalarin gerekceleri personele aktarilir. Bu karsilikli iletisim ayn
zamanda tiim personelin SMS hakkinda tam olarak bilgilendirilmesini saglar. Sonug

olarak, bu etkilesim havacilik emniyetine katkida bulunacaktir (Kurnaz, 2018: 39).
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Havacilik endiistrisinde, emniyetle ilgili konularin acil bir sekilde tanitilmasinin
kaza ve olay sayisini azalttigi giderek daha fazla kabul gormektedir. Acik bir
raporlama ortaminin olusturulmasi, yalnizca kazalari onlemek icin kullanilacak
emniyet bilgilerinin sistematik olarak raporlanmasi, toplanmasi, analizi ve yayilmasi

emniyet kiiltlirliniin gelistirilmesinde kilit bir unsurdur.

Emniyet kiiltlirliniin uygulanmasi, sorumlu yoneticinin imzas1 tarafindan
onaylanan yazili bir sirket politikasi ile baslar ve yalmizca hava sahasinda ki
yoneticilerin degil, ayn1 zamanda havayollarinin {ist diizey yoneticilerine, yer hizmet

saglayicilarina, havaalani yetkililerine, hava navigasyonlarina bagl olarak baglar.

Olaylarin ve kazalarin derhal ve eksiksiz raporlanmasini tesvik etmek, emniyet
kiiltiirinlin en 6énemli unsurlarindan biridir. Yer hizmetleri personeli emniyeti, zaman
cizelgelerine uymaktan ¢cok daha dnemli olarak degerlendirecek sekilde egitilmeli ve
en kiiciik ¢izik veya gogiigii ve bir ucaktaki tiim yer takimlarinda ki olasi sikintiy1 ve

ucak carpismalarini derhal haberdar etmeleri i¢in tesvik edilmelidir (SHGM, 2014: 1).

Emniyet Tesviki, bir emniyet kiiltiiriiniin tesvik edilmesini amaclayan bir
stirectir. Tlim personel emniyet risklerinden haberdar edilir ve kilit emniyet oyunculari
olduklarini ve hepsinin etkili bir SMS’ye katkida bulundugunu bilir. Yoneticiler de
sirket SMS’lerinde Onemli aktorlerdir. Yonettikleri tim faaliyetlerde, emniyete
baglilik gosterirler ve emniyetle ilgili hususlara 6zen gosterirler. Ornek olarak liderlik
ederler ve emniyet tesviki i¢in 6nemli bir rol oynarlar. Burada bahsedilen, sirket
tarafindan kullanilan emniyet tesviki anlamina gelir. Emniyet konusunda egitim ve
etkili iletisim, emniyeti tesvik etmeyi destekleyen iki 6nemli siirectir (EHEST, 2014:
22).

2.1.7. Emniyet Egitimi

Tiim personel emniyet sorumluluklarina uygun emniyet egitimi alir ve verilen
tiim egitim kayitlar tutulmasi gerekir. Personelin, egitim almasinin en 6nemli sebebi

yeterliliklerini korumak i¢indir. Buna, uygulanabilir diizenlemeler ve kurallar, sirket
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prosediirleri ve emniyeti etkileyebilecek hususlarda (teknik, operasyonel,

organizasyonel, isle ilgili vb.) herhangi bir degisiklik bildirimleri de dahildir.

Emniyet egitimi programi, medya (biiltenler, ucus emniyeti dergileri), simif
egitimi, e-6grenme veya egitim hizmeti saglayicilar1 tarafindan saglanan benzeri
egitimler yoluyla kendi kendine olusabilir. Sirketlerde harici egitim hizmeti
saglayicilart  tarafindan  kullanilan  emniyetle ilgili egitim ydntemlerinin

belirlenmesinde fayda vardir (EHEST, 2014: 22).

Tiim Havacilik Emniyeti ekibi liyelerine baslangi¢ ve tekrarlayan (yillik) SMS
egitimi verilmelidir. Havacilik emniyetinden sorumlu kisi, bireyin sorumluluk
seviyesine ve havayolunun emniyeti iizerindeki etkisine uygun olarak kabul edilebilir
bir egitim programinin gelistirilmesinden ve uygulanmasindan sorumludur. Ayni
zamanda etkin bir kayit tutma sistemi araciligiyla egitimleri kayit altina alinmasini ve
SMS’in ¢iktisindan 6grenilen emniyet derslerinin gelistirilmesini saglar. Bu dersler,

emniyetin siirekli iyilestirilmesini tesvik etmek i¢in kullanilacaktir.

Tiim ¢alisanlar havacilik emniyeti i¢in sorumluluk paylasir. Gliglii bir emniyet
kiiltiirii i¢in egitim ¢ok Onemlidir. Calisanlarin ulusal ve uluslararasi otoriteler

tarafindan belirlenen egitim standartlarini karsilamasi beklenir.

Havacilik emniyeti egitimi yapi tast yaklasimini izlemektedir. Calisanlar,
kurulus igindeki konumlariyla orantili bir egitim alacak ve bu durum kurulusun
operasyonlarmin emniyetini etkileyecektir. Havacilik bilincine sahip personel,
egitimlerinin gilincel tutulmasini saglamak i¢in politika ve program rehberligine uymak

zorundadir. Tiim havacilik egitimi, her calisanin egitim kaydinda belgelenmelidir.

Personel, yalnizca amagh ve basarili bir sekilde egitilmis olduklar1 etkinliklere
atanmalidir. Calisanlar ve yoneticiler i¢in olusturulan egitim hedeflerine ek olarak,

egitim hedefleri asagidakilere yonelik olacaktir:

a. SMS rolleri ve sorumluluklari,

b. Ajans doktrini, politika ve amaglar,
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c. Emniyet riski yonetimi,

d. Emniyet giivencesi.

Ogretim Sistemi: Ajans egitim sistemi, dgrenmeyi tesvik etmek i¢in kaynaklarin
ve prosediirlerin bir diizenlemesidir. Ogretim tasarmmi, ogretim sistemlerinin
gelistirilmesi icin sistematik bir siliregtir ve Ogretim gelisimi, sistemi veya plani

uygulama siirecidir (NASMSG, 2016: 55-56).

Acil ve orta diizeydeki g¢abalar sirasinda bir emniyet kiiltiirii gelistirmenin
orgiitsel ve yonetsel yonlerine deginmis olan dikkat, simdi 6zellikle 6zel ¢aba diizeyine
odaklanmistir. Bununla birlikte, proaktif bir emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesinin en
zor yanmi ele almak icin kullanilan yaklagimlar, yani insanlarin kalplerini ve
zihinlerini kazanmak, kurulusun halihazirdaki veya orta diizeydeki ¢aba seviyelerinde
yapmis oldugu her seyi gelistirebilir veya baltalayabilir. Genel olarak iki tiir yaklagim
vardir: pasif ve aktif. Birincisi, iletiyi desteklemek i¢in kullanilan emniyet egitimi ile
birlikte insanlarin giivenli bir sekilde diisiinmeleri ve davranmalarina yonelik genel
heyecanlara giivenme egilimindedir. Ikincisi, bu ¢alisanlari giinliik emniyet cabasi igin
gercek sorumlulukla bu ¢alisanlara giic vermeye baghdir. Diger bir deyisle, insanlara
emniyet bilgilerinin pasif alicis1 olarak veya emniyet ¢abasinda aktif gorevliler olarak
davranilir. Beklendigi gibi, bu iki yaklasimin sonuglar1 farkli olacaktir. Insanlarin
gonliinii ve aklin1 kazanmada propaganda yaklagimlarinin (emniyet egitimi dahil)
kazanilmasi ¢ok sinirli olma egilimindeyken, giiclendirme yaklasimlari asir1 basarisiz

olma egilimindedir.

Insanlarin emniyet davramglarini ve tutumlarmi emniyet egitimi yoluyla
degistirmeye c¢alismak, isyerinde emniyeti artirmak igin en yaygm kullanilan
yontemlerden biridir. Biiyiik ol¢tlide, egitilmis kisilerin, gegerli sartlar ne olursa olsun,
uzun siire boyunca is ilizerinde otomatik olarak emniyetli bir sekilde ¢alisacaklari
varsayimina dayanarak, ¢ogu emniyet el kitab1 kaza 6nleme araci olarak Onerme
egilimindedir. Gercekten de, emniyet egitimine verilen 6nem, isverenlerin uygun
emniyet egitimini saglamalarina iliskin yasal gerekliliklerle sinirlandirilmistir.
Bununla birlikte, baz1 yiiksek kaliteli entegre is ve emniyet egitim programlarinin

cesitli diisiik kaza sirketlerinden ayirt edici 6zelliklerinden biri oldugunu géstermesine
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ragmen, diger arastirmalar, emniyet egitiminin insanlarin emniyetle ilgili
davraniglarinda kalict degisiklikler getirmedigini gostermistir (Cooper, 2001: 178-
182).

ICAO’nun emniyet egitimi hususunda yararlanabilecegimiz dokiimanlari
numaralari ile birlikte su sekilde siralayabiliriz (bu dokiimanlara ICAO’nun web sitesi

https://www.icao.int/ iizerinden ulasmak miimkiindiir) (Hernandez, 2005: 6) :

e Operasyon El Kitab1 (Doc 9376),

e Devam eden bir ugusa elverislilik programinin yiiriitiilmesi i¢in rehberlik
saglayan Ugus El Kitab1 (Doc 9760),

e Sertifikali aerodromlar i¢in el kitabinda yer alacak bir emniyet ydnetim
sisteminin belirgin 6zelliklerini tanimlayan Aerodrom Sertifikasyonu El Kitab1
(Doc 9774),

e Kaza 6nlemenin insan performansina yonelik temel yaklasimin ¢ogunu daha
ayrmtili olarak agiklayan Insan Faktorleri Egitim Kilavuzu (Doc 9683),

e Emniyet lisanslarinin, 6zellikle de lisanslama, hava operasyonlar1 ve ugusa
elverislilik konularinda, sistematik emniyet denetimlerinin yiiriitiilmesi igin
rehberlik saglayan Emniyet Gézetim Denetim El Kitab1 (Doc 9735),

e Insan performansimin ve sinirlamalarmin dikkate alinmasini igeren bir emniyet
gozetim denetimi hazirlayan veya yliriiten herkes i¢in bir kilavuz saglayan
Insan Faktorleri Emniyet Denetimleri El Kitab1 (Doc 9806),

e Ucak kazasi aragtirmalarinda kullanilabilecek prosediirler, uygulamalar ve
teknikler hakkinda Devletlere bilgi ve rehberlik saglayan Ucak Kazas1 ve Olay
Sorusturma El Kitab1 (Doc 9756),

e EK 6’nin gerektirdigi kabin gorevlileri igin egitim saglayan Kabin
Gorevlilerinin Emniyet Egitimi (Doc 7192),

e Hava Trafik Yonetimi (ATM) Sistemleri I¢in Insan Faktérleri Kurallari (Doc
9758),

e Ugcak Bakim El Kitabr icin Insan Faktorleri Ilkeleri (Doc 9824),

e Hat Operasyonlar1t Emniyet Denetimi (LOSA) El Kitab1 (Doc 9803) ve

e Insan Faktorleri Say1 16 - Havacilik Emniyetinde Kiiltiirleraras1 Faktorler (Circ

302).
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Emniyet egitiminde APEX’in ilgili tim personelin her yonden emniyeti

saglabilmesi i¢in yap1 taglarini agsagidaki tabloda su sekilde agiklamistir (Silva, 2016:

21):

Tablo-1: Egitim ve Ogretim - Yap1 Tas1

Operasyon Yoneticiler ve Ust diizey
personeli denetgiler yoneticiler
1)Kurulusun 3)Emniyet 6)Kurumsal
emniyet slireci emniyet
politikas1 standartlar1 ve
4)Tehlike ulusal
2)SMS ile ilgili tanimlama  ve diizenlemeler
temel bilgiler risk yonetimi
ve genel bakis 7)Emniyet
5)Degisimin giivencesi
yOnetimi

Kaynak: Silva, 2016: 21

2.1.8. Emniyet letigimi

Havacilik sirketleri, asagidaki hususlarda emniyet konularinda etkili bir iletisim

sistemine sahiptir:

e Tim personelin emniyet sorumluluklarina uygun emniyet yonetimi
faaliyetlerinden haberdar olmasini saglar,

e Zamaninda emniyet Onlemi alinmasina izin vermek i¢in 6zellikle i¢sel
ve (ilgili oldugunda) diger kuruluslar tarafindan analiz edilen tehlikeler
ve degerlendirilen risklerle ilgili emniyet kritik bilgilerini iletir,

e Ozel 6nlemlerin neden alindigini agiklar ve
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e Emniyet prosediirlerinin neden uygulandigimi veya degistirildigini

aciklar.

Emniyet bilgilerini goriismek {izere personel ile diizenli toplantilar
diizenlenebilir, emniyetle ilgili konular1 iletmek i¢in eylemler ve prosediirler
kullanilabilir. iletisim ayn1 zamanda herkesin tehlike ve olaylar1 rapor etme
taahhiidiinii gii¢lendirir ve orgiite geri bildirimde bulunur. Bu aslinda siirdiiriilebilir

raporlama i¢in 6nemli bir kosuldur.

Iletisimi en {ist diizeye ¢ikarmak igin tiim personeli dahil etmek ve kisisel ve
ekip gilivenligine olan bagliligin1 pekistirmekle miimkiin olacaktir. Acik iletisim;
tartismay1 tesvik eder, sirketin emniyet kiiltiirlinii gelistirir ve SMS’i calistirmanin

verdigi derslerden en iyi sekilde yararlanir.

Iletisimi gelistirmek i¢in kullanilabilecek araglar asagida siralanmustir:

* Emniyet toplantilari,

* Emniyet brifingleri,

* E-posta, posta, oneri kutulari,

» Emniyet kampanyalari, emniyet afisleri,

* Biiltenler, Sirket Dergisi,

» Ucus emniyeti, sirket i¢cinden ve disindan kaza ve olay 6zeti (uygun sekilde

tanimlanmamas),

» Emniyet calismalarinin, denetim raporlarinin, anket raporlarinin ve emniyet

incelemelerinin 6zetlerinin agiklanmasi,

+ Sirket forumlar1 veya profesyonel aglar (6rnegin, LinkedIn, Facebook,

Twitter vb.),

49



* Yayinlara ve dergilere abonelik.

Iletisim iki yonlii bir siiregtir. Toplantilar, e-postalar ve diger etkilesimli
yontemler, goriismeyi tesvik edebilecek olan personelden geri bildirim saglanmasina

izin verecektir (EHEST, 2014: 23-24).

Ticari havacilik trafigi son on yilda ¢ok carpici bir sekilde artmistir. letisim
araclarinin ve hizinin gelismesiyle, her kaza veya olay havacilik toplulugu disindaki
birgok aktorden benzeri gorillmemis miktarda tepki ve iletisim yaratmaktadir. Emniyet
iletisimi sahnesindeki bu yeni gelenler, geleneksel olarak havacilik profesyonelleriyle

siirli olan tarihi emniyet yonetimi diinyasina ve oyuncularina meydan okumaktadir.

Emniyet iletisimi ¢ok uzun zamandir havacilik camiasindaki profesyonellerin
iistlendigi stirekli bir faaliyet olmustur. Operasyonlardan 6grenme ve kazalarin
olmadig1 durumlarda emniyetle ilgili bilgilerin paylasilmasi s6z konusu oldugunda,
hala ¢ok biiyiik eksiklikler s6z konusudur. Bununla birlikte, bir kaza durumunda
iletisim alanmi ¢arpict bi¢imde degismektedir. Eger iletisim, kamuyu bilgilendiren
kamuoyuna dogrulanmis bilgi saglayan havacilik profesyonelleri tarafindan
saglanirsa, bilgi kaynaklari ¢esitlendirilmis, iletisim ortamina girenlerin motivasyonu

ve bilgilerin niteligi de artirilmis olacaktir.

Emniyet stratejisi ve bu nedenle hava tagimaciligi endiistrisi tarafindan iletilen
ilgili iletisim, uzun vadeli bir yaklasimdir, bir sekilde kendi kendine merkezli ve
potansiyel emniyet sorunlarini uzlasmaci bir sekilde giindeme getirmektedir.
Cogunlukla ¢esitli alanlar1 temsil eden havacilik uzmanlar1 tarafindan yapilir. Diger
yaklasim ise dogasi geregi daha kritiktir ve hava yolculugu toplulugunun emniyet
acisindan etkin bir is yapma becerisine meydan okumaktadir. Cok cesitli aktorler
tarafindan yapilir ve giderek daha fazla sosyal medya araglar1 tarafindan yonlendirilir.
Sektoriin bu degisen ve zorlu baglamla yiizlesmekten baska segenegi yoktur.
Gormezden gelmek isleri daha da kotiilestirecektir. Bazi kilit aktorler, ozellikle
sorusturma makamlart olmak iizere, kaza sonrasinda iletisim uygulamalarini

degistirmeye baglamiglardir (Guerard, 2018: 136).
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Risk iletisimi uzun zamandir uzmanlarin bilgiyi elde ettigi ve kisilere yonelik
riskleri  acikladigi merkezi bir modele dayali olarak disiinilmis ve
kavramsallastirilmistir. Bugiiniin risk iletisim gerc¢ekligi ¢cok daha karmasiktir. Her biri
¢oklu ilgi alanlarina sahip ¢esitli aktorler igerir. Emniyet, digerleri arasinda, bunlardan
biridir, ancak farkli sekillerde de anlasilmaktadir. Bununla birlikte, bu karmagikligin
kabul edilmesi, tiim risk iletisim aktorlerinin genel risk ve risk tablosunu olusturmak
i¢in ilgili girdiler iizerine insa edilmesine ve potansiyel olarak emniyetle ilgili aktif bir
katkida bulunmasina olanak saglayacaktir. Sonunda, risk yoOnetisimi ve emniyet

yonetimi i¢in akilli ve agik bir yaklagim 6nerilmesine yol agacaktir.

Risk iletisimi, dogal olarak yalnizca, bir¢ok nedenden dolayi, eger varsa, risk
yonetisimi ve / veya emniyet yonetimine dogru yonlendirilmez. ilk olarak, cesitli risk
iletisim aktorleri tarafindan anlasildig: gibi riskler ve emniyet, kapsam, zaman ufku ve
ele alman perspektife bagli olarak degisebilir. Bu nedenle, risk iletisiminde
bulunanlarin ele aldiklar1 risklerin, kiiresel anlamda, yani toplumsal diizeyde veya
Otesinde, kiiresel olarak risk yonetisimi veya emniyet yonetimine odaklanmasi
gerekmez. Ikincisi, risk yonetisimi ve emniyet yonetimi, birgok hedefin birbiriyle
rekabet ettigi ve belirlemesi zor olan belirsiz olaylara atifta bulundugu daha genis bir
baglamda gerceklestirdikleri i¢cin son derece zorlayici faaliyetlerdir. Giinlimiizde
kismen resmi bilgilendirme forumlarinin 6tesinde gergeklestiginden, direktif olmayan
ve genis riskli bir iletisim, bir¢ok bakimdan risk yonetimi ve yonetisim i¢in etkili bir
katki olabilir. Aslinda, bilgi ve uzmanlik hem teorik hem de pratik, yerel ve kiiltiirel
kapsami genisletmeye izin verecek, boylece kararlar1 daha iyi bilgilendirecek ve
uygulamay1 gelistirebilecektir. Ek olarak, kamuoyuna sadece bilgilendirilmek yerine
risk yonetisimi ve emniyet yonetiminde yer alarak kaderi {izerinde bir miktar kontrol
saglayacaktir, boylece riski daha fazla tolere edilebilir kilacaktir. Ugiinciisii,
endiistriyel veya devlet aktorleri gibi Orgiitler karmasik varliklar ve organlardir.
Baglama ve ruh hallerine bagli olarak cesitli sosyal roller oynarlar ve emniyet,
digerleri arasinda kismen birbirleriyle ¢elisen birgok ¢ikarlart kalici olarak yonetirler.
Bu nedenle, borsalar1 emniyetle ilgili meselelere odaklamak, hem bireysel hem de
kurumsal ve devlet i¢in toplumsal ve daha da kiiresel bir sorumluluk gerektirir, faydali

ve yapicl tartigmalarin yapilmasina izin verir (Bieder, 2018: 173-174).
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SMS ciktilari, asagidaki yollarla havayolu ¢alisanlarina iletilir.

e Havacilik Emniyet Muhabiri.

e Havacilik Emniyet Biilteni Kurullari.

e Havacilik Emniyet Portali (Intranet Sitesi).

e Entegre Emniyet Yuvarlak Masa sunumu ve Eylem Giinliigii.
¢ Emniyet Biiltenleri.

e Havacilik Emniyet Arastirma Raporlari.

e Ozel raporlar ve sunumlar (NACC, 2008: 18).

Etkili iletisim, meydana gelen veya engellenen kazalar arasindaki farki yaratir.
Liderlik ve havacilik kullanicilari, komuta zincirinde hem yukar1 hem de asag agik
iletisim hatlarin1 tesvik etmekten birbirlerine karsi sorumludurlar. Bu konudaki
yayinlar1 gelistirmek i¢in kullanilan bilgilerin ¢cogu iletisimin gerceklestigi alandan

gelmektedir.

Bir raporlama sistemi olarak kullanilacak sistemde, kaza onleme, 6grenilen
dersler ve emniyet iletisiminde giivence ve tanitim rollerini yerine getirmelidir.

Emniyet iletisimi bu nedenle sunlar1 amaglar:

a. Tum personel fiyelerinin SMS’den tam olarak haberdar olmalar

saglanmalidir,

b. Emniyetle ilgili kritik bilgileri iletilmelidir,

c. Ozel 6nlemlerin neden alindig1 agiklanmalidur,

¢. Emniyet prosediirlerinin neden uygulandigint veya degistirildigi

acgiklanmalidir,

d. “Bilmek giizel” anlayis1 kazandirilmadir (NASMSG, 2016: 63).
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2.1.9. Emniyet Politikasi ve Planlamasi

Emniyet YOnetim Sisteminin kapsami, Havayolu Genel Miidiirii tarafindan
belirlenir. Emniyet Politikalar1 ve Prosediirleri El Kitab1 ile calisanlara agiklanir,
belgelenir ve iletilir. Havacilik Emniyeti operasyona yonelik tehditleri belirleyerek,
insan hatasinin proaktif yonetiminde operasyonel boliimlere yardimer olarak ve
emniyet incelemeleri yaparak havayolunun emniyet odakli kiiltiiriini

desteklemektedir.

Havayolu, miisterilerine temeli bir emniyet kiiltiirii, miisteri memnuniyeti ve
stirekli iyilestirme kiiltiirlinde yer alan kalite sisteminden elde edilen iiriin ve hizmet

kalitesi sonuglarini en iist diizeyde sunma konusunda kararlidir.

Emniyetli ve giivenli bir islem saglamak, miisterilere ve calisanlara ve hizmet
verilen topluluklar igin ilk ve en temel zorunluluktur. Miisteri beklentilerini tutarl bir

sekilde kargilamak hem ortak gorevimiz hem de basarmin temelidir.

Havayolu is davranisinda en yiiksek standardi korur ve yiirtirliikteki tiim yasa ve
diizenlemelere tam uyum i¢inde ¢alisir. Her havayolu lideri ve ¢alisani, kaliteye ve
kalite kiiltiiriiniin tanitimma devam eden baghlik konusunda dogal bir sorumluluga
sahiptir. Kalite hedeflerinin yillik gézden gegirilmesi de dahil olmak iizere kalite

yonetim sisteminin stirekli iyilestirilmesi, is ¢cabalarinin gerekli bir odagidir.

Kurumsal Emniyet, Giivenlik ve Uygunluk aracilifiyla yonlendirildigi iizere,
Havacilik Emniyeti Dairesi, Havayolunda SMS’in uygulanmasimi koordine
etmektedir. Katilan her bir boliim, SMS’nin uygulanmasini kolaylastirmak i¢in kendi
boliimiinii temsil eden bir SMS proje lideri atamalidir. Havacilik Emniyeti bu
caligmalar1 koordine etmek i¢in her boliimdeki irtibat gorevlerini tstlenmelidir.
Katilan her bir boliim, ilgili mevzuatin rehberligini destekleyen bir organizasyon
yapisi Kurmalidir. Bolimsel SMS’teki herhangi bir sapma veya degisiklik, boliimsel
SMS proje lideri araciligiyla Havacilik Emniyeti Dairesi ile koordine edilmelidir
(NACC, 2008: 2-3).
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2.2. Emniyet Yonetim Sisteminin Kurulmasi

Emniyetin yonetilmesi siireci asagidaki sekiz temel ve ayri ilkeye dayanir.

a) Ust yonetimin emniyet yonetimine baghhig. Emniyeti yonetmek, diger tiim
yonetim faaliyetlerinde oldugu gibi, kaynaklarin tahsis edilmesini gerektirir.
Kaynaklarin bu sekilde tahsisi, tlim organizasyonlarda, {ist yonetimin bir islevidir, bu
nedenle iist yonetimin emniyet yonetimine olan bagliligina ihtiya¢ duyulur. Sade bir

dilde: para yoksa, emniyet yoktur.

b) Etkili emniyet raporlamasi. “Birinin 6l¢emedigi seyi yonetemedigi” bilinen
bir gergektir. Emniyeti yonetmek igin kuruluslarin, 6l¢iim yapilmasini saglayan
tehlikeler hakkinda emniyet verileri edinmeleri gerekir. Bu verilerin ¢ogu, operasyonel
personel tarafindan goniillii ve 6z raporlama yoluyla elde edilecektir. Bu nedenle,
kuruluslarin operasyonel personel tarafindan etkin emniyet raporlamasinin yapildigi

calisma ortamlart gelistirmeleri esastir.

C) Normal islemler sirasinda tehlikelerle ilgili emniyet verisi toplayan sistemler
araciligwyla siirekli izleme. Emniyet veri toplama sadece ilk adimdir. Koleksiyonun
otesinde, kuruluglar emniyet bilgilerini ve emniyet istihbaratin1 veriden analiz etmeli
ve c¢ikarmalidir, ¢linkii bir ¢ekmeceye toplanan ve atil kalan veriler hi¢cbir degeri
yoktur. Dahasi, etkin emniyet raporlamasinin azaltmayi amagladig tehlikelerle siirekli
temas halinde olanlar igin sistemi giinliik olarak isletenlerle toplanan emniyet

bilgilerini ve istihbaratin1 paylagmak esastir.

¢) Su¢ atmak yerine sistemik emniyet eksikliklerini belirlemek amacwyla
emniyet olaylarimin arastirddmasi. “Kimin yaptigin1” tanimlamak, “neden oldugunu”
ogrenmek kadar onemli degildir. Sistem esnekligi, sistematik eksiklikleri gidererek,
sozde “uygun olmayan” bireyleri ortadan kaldirmaktan daha etkili bir sekilde

giiclendirilebilir.
d) Emniyet bilgilerinin aktif degigimi yoluyla ogrenilen emniyet derslerinin ve
en iyi uygulamalarin paylasilmas:. Bilinen bir baska aforizma, veri paylasimina ve

emniyet bilgilerinin degis tokusuna duyulan ihtiyact acik¢a gdstermektedir:
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“bagkalarmin hatalarindan ders al, hepsini kendin yapacak kadar uzun
yasayamayacaksin”. Havacilik endiistrisinin emniyet verilerini paylasma konusundaki

miikemmel gelenegi korunmali ve miimkiinse giiclendirilmelidir.

e) Operasyonel personel icin emniyet egitiminin entegrasyonu. Operasyonel
personel i¢cin nadiren egitim miifredati 6zel emniyet egitimi icermektedir. Operasyonel
personelin “emniyet herkesin sorumlulugundadir” seklinde oldugu icin operasyonel
personelin kendi baslarina emniyet uzmanlari oldugu varsayimi vardir. Bu gerek¢enin
yanlis oldugu agiktir. Tiim operasyonel personelin egitim seviyelerinde emniyet

yonetiminin temellerini ele alan 6zel bir egitimi dahil etmek i¢in acil bir ihtiyag vardir.

f) Kontrol listeleri ve brifinglerin kullanimi da dahil olmak iizere standart
calisma prosediirlerinin (SOP) etkili bir sekilde uygulanmasi. Ugus sahasi iizerinde,
hava trafik kontrol odasinda, bakim atolyesinde veya havaalani apronunda bulunan
SOP’lar, kontrol listeleri ve brifingler, operasyon personelinin giinliik
sorumluluklarin1 yerine getirmesi gereken en etkili emniyet cihazlar1 arasindadir.
Kurulusun {ist yonetimin operasyonlarin nasil yapilmasini istedigi konusunda giiglii
bir zorunlulugu vardir. Gergekei, diizglin yazilmis ve siirekli olarak SOP’lara baglh

kalinan emniyet degerleri, kontrol listeleri ve brifingler asla goz ardi edilmemelidir.

g) Genel emniyet seviyesinin siirekli iyilestirilmesi. Emniyeti yonetmek bir
giinliik mesele degildir. Sadece siirekli iyilestirme ile basarili olabilen devam eden bir

faaliyettir.

Bu sekiz yapi taginin uygulanmasinin sonucu, emniyetli uygulamalarini ve etkili
emniyet iletisimini tesvik eden ve emniyeti aktif olarak yoneten bir organizasyon

kiiltiri olacaktir (ICAO, 2009: 3-13;3-14).
Etkili bir emniyet yonetimi uygulamasi i¢in saglam bir temel olusturmak esastir.

SSP veya SMS gerekliliklerinin uygulanmasinda ilk adimlar olarak asagidaki
hususlara deginilmelidir (ICAO, 2018a: 1-5):
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e Ust diizey yonetimin taahhiidii: Tiim Devlet havacilik kurumlarinin iist
diizey yOnetiminin etkin emniyet yonetimi uygulamasina bagli olmasi
esastir.

e Kaurallara aykin sartlara uygunluk: Devlet, nitelikli teknik personel
de dahil olmak iizere, havacilik faaliyetleri yiiriiten kisi ve kuruluslarin
ruhsatlandirilmasi, sertifikalandirilmasi ve onaylanmasi i¢in olgun bir
emniyet gozetim sistemi olmasimi saglamalidir. Hizmet saglayicilar,
belirlenmis kurallara uymaya devam eden anlayisi saglamak igin
stireclerinin yerinde olmasini saglamalidir.

e Yiiriitme rejimi: Devlet, taraflarin sapmalari ve kiiciik ihlalleri
yonetmelerini ve ¢ozmelerini saglamak ic¢in bir yaptirim politikast ve
cercevesi olusturmalidir.

e Emniyet bilgilerinin korunmasi: Devletlerin, emniyet verilerinin ve
emniyet bilgilerinin siirekli kullanilabilirligini saglamak i¢in koruyucu

bir yasal cerceve olusturmasi esastir.

2.2.1. Tehlikeler

Genel tehlikenin tanimi; personel yaralanmasi, ekipman veya yapi kaybina,
malzeme kaybina veya belirli bir islevi yerine getirme yetenegine neden olabilecek bir
durum veya nesne olarak tanimlanir. Ek olarak, risk; tehlike ve kotii sonuglar,
yaralanma veya Olim olasiligi denilebilir. Bu iki tanim baglaminda, riskin ve
tehlikenin birbiriyle iliskili kavramlar oldugunu soyleyebiliriz. Personel ve yoneticiler
tehlikeye girmeden once riskleri tanimlamali ve gerekli 6nlemleri almalidir. Havacilik
faaliyetlerinin dogasinda var olan riskler hi¢ kuskusuz yer almaktadir. Tehlikeler, hem
yalniz hem de sistemin yapisindaki diger faktorlerle birlikte sistemler ve faaliyetler

icin bir emniyet problemi olabilir. (Kurnaz, 2018: 21).

Genellikle olumsuz sonuglarla ilgili olan ve bazen emniyet riskleri kavramiyla
karistirilan tehlikeler, havacilik faaliyetlerinin gergeklestirildigi tiim alanlarda daima
mevcuttur. Ek olarak, anlamli ve etkili emniyet yonetimi uygulamalar1 gelistirmek

icin, tehlikenin ve bir emniyet riskinin ne oldugunu agik¢a anlamak dnemlidir.
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Ancak, hizmet sunumu icin tehlikeler sistemin isletmeleriyle etkilesime
girdiginde, hasar potansiyelleri bir emniyet problemi haline gelir. Burada 6nemli olan
tehlikenin emniyet potansiyelini emniyet agisindan degerlendirmek, ancak tehlikelerin
sonuglarmi yanlis yonlendirmemek gerektigidir. Bu hata dikkate alindiginda,
tehlikenin tanimi tehlikenin kendisinin sonucuna gore yapilir, bu durumda tehlikeye

kars1 savunma yoktur.

Sonug¢ olarak tehlike degerlendirmeleri yeterli diizeyde yapilmayarak,
tehlikelerin sonuglar1 somut bir hal alindiginda havacilikta krizden bahsetmek her
zaman mimkiindiir. Bu ylizden tehlike ile i¢ ice olan havacilik faaliyetlerinin
genelinde her zaman kriz olgusuyla karsilasmanin miimkiin oldugunu sdylemek

mimkiindiir (Tung, 2018: 27-29).

2.2.1.1. Tehlikelerin Anlasilmasi

Genelde tehlikeleri sonuglariyla karistirmak gibi bir egilim vardir. Bu
gerceklestiginde, tehlikenin operasyonel acidan agiklamasi, tehlikenin kendisinden
ziyade sonuglarin1 yansitir. Baska bir deyisle, tehlikelerin sonuglar1 olarak

tanimlandigin1 gérmek nadir degildir.

Bir tehlikenin sonuglarindan biri olarak belirtilmesi ve isimlendirilmesi, yalnizca
s6z konusu tehlikenin ger¢ek dogasim1 ve zarar verme potansiyelini gizlemekle
kalmaz, ayni zamanda tehlikenin diger 6nemli sonuglarinin tanimlanmasimi da

engeller.

Ote yandan, tehlikelerin dogru bir sekilde belirtilmesi ve isimlendirilmesi,
tehlikenin dogasini ve zarar verme potansiyelini tanimlamayi, tehlikenin kaynaklarimi
veya mekanizmalarin1 dogru sekilde anlamay1 ve en 6nemlisi sonuglari (asir1 sonuglar

disinda) agisindan degerlendirmeyi saglar.

Tehlikeler ve sonuglar1 arasindaki farki gostermek icin baska bir Ornek
sunulmaktadir. Bir havaalani, isareti bozulma durumunda calisir. Bu, hem u¢ak hem

de kara tasitlari olmak tiizere havaalani kullanicilart tarafindan yer navigasyonu
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gorevini zorlagtirmaktadir. Bu durumda, tehlikenin dogru isimlendirilmesi “belirsiz
havaalani igareti” olabilir (yani, personelin yaralanmasina, ekipmanin veya yapilarin
zarar gormesine, malzeme kaybina veya belirtilen bir islevi yerine getirme
kabiliyetinin azalmasina neden olabilecek bir durum) olabilir. Bu tehlikenin bir sonucu
olarak, bir¢ok olasi beklenti miimkiindiir. “Belirsiz havaalani isaretinin” tehlikesinin
bir sonucu (yani potansiyel bir sonug¢) “pist ihlali” olabilir. Ancak bunun bagka
sonuglar1 da olabilir: sinirli tasitlara giden kara tasitlari, yanlis taksi yollarina ugak
gecisleri, ucaklar arasinda ¢arpisma, kara tagitlar1 arasinda ¢arpisma, ucaklar ile kara
tagitlar1 arasinda carpigma olabilir. Bu nedenle, tehlikeyi “belirsiz havaalani isareti”
yerine “pist ihlali” olarak adlandirmak, tehlikenin dogasini gizler ve diger dnemli
sonuclarin belirlenmesine miidahale eder. Bu muhtemelen kismi veya eksik azaltma

stratejilerine yol acacaktir.

Tehlikeler ii¢ genel gruba ayrilabilir: dogal tehlikeler, teknik tehlikeler ve
ekonomik tehlikeler.

Dogal tehlikeler: Hizmet sunumu ile ilgili islemlerin gergeklestigi habitat veya

¢evrenin bir sonucudur.

Teknik tehlikeler: Hizmetlerin sunulmasi ile ilgili islemler i¢in gerekli olan
enerji kaynaklarmin (elektrik, yakit, hidrolik basin¢, pnomatik basin¢ vb.) veya
emniyet agisindan kritik fonksiyonlarin (donanim arizalari, yazilim aksakliklari,

uyarilar vb.) sonucudur.

Ekonomik tehlikeler: Hizmet sunumu ile ilgili islemlerin gergeklestigi sosyo-
politik ¢evrenin bir sonucudur (ICAO, 2009: 4-2;4-4).

2.2.1.2. Tehlikelerin Tanimlanmasi

Bu tartismadaki temel nokta, hicbir kaynagin ya da programin tamamen
bagkalarmin yerini almamasi ya da diger kaynaklar1 veya programlari1 gereksiz hale

getirmesidir. Olgun emniyet yonetimi uygulamalari altinda yiirlitiilen tehlike
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tanimlamalari, i¢ ve dis kaynaklarin, reaktif, proaktif ve Ongoriicli siireglerin ve

bunlarin temelindeki programlarin makul bir kombinasyonuna bagvurmaktadir.

Havacilik kuruluslarindaki tiim personel, sorumluluklar ile orantil1 bir diizeyde
uygun emniyet yonetimi egitimini almalidir; bdylece organizasyondaki herkes
tehlikeleri tanimlayabilir ve raporlayabilir. Bu acidan tehlike tespiti ve raporlama
herkesin sorumlulugundadir. Bununla birlikte, kuruluslar 6zel olarak tehlike tespit ve
analiz sorumlusu olarak gorevlendirilmis personel olmalidir. Bu nedenle, dnceki
perspektifi genisletmek, havacilik kuruluslarinda, tehlike tanimlamasi herkesin
sorumlulugundadir, ancak tehlike tanimlamasinin sorumlulugu atanmis emniyet

personeli tarafindan saglanir.

Tehlikelerin nasil tanimlandigi, her bir organizasyonun kaynaklarina ve
kisitlamalarina bagh olacaktir. Bazi kuruluslar kapsamli, teknoloji yogun tehlike
tanimlama programlar1 uygulayacaktir. Diger kuruluslar, boyutlarina ve faaliyetlerinin
karmagikligina daha uygun miitevazi tehlike tanimlama programlari uygulayacaktir.
Bununla birlikte, tehlike tanimi, uygulama, karmasiklik ve biiyiikliikten bagimsiz
olarak, kurulusun emniyet belgelerinde acik¢a aciklanan resmi bir islem olmalidir.

Ozel tehlike tanimlamasi kabul edilemez bir emniyet yonetimi uygulamasidir.

Olgun emniyet yonetimi uygulamalarinda, tehlike tanimlamasi stirekli ve giinliik
bir faaliyettir. Asla durmaz ya da dinlenmez. Orgiitiin verecegi hizmetlerin

sunulmasini amaglayan orgiitsel siireclerin ayrilmaz bir pargasidir (ICAO, 2009: 4-5).

Tehlikeler, sosyo-teknik {iretim sistemlerinin  yapisindaki potansiyel
bosluklardir. Sagladiklar1 6zellikler neticesinde sistemin 6nemli bir pargasidirlar veya
sistemin hizmetlerini potansiyel olarak saglayabilirler. Bu nedenle, havacilik isyerleri,
isletmelerin siiriilmesi durumunda maliyet etkin olmayacak tehlikelere sahip olabilir
ve ciddi yaralanma veya Onemli zararlar igeren nadir goriilen olaylarla sinirh
kaldiklarinda, tehlikeleri tanimlamak icin bosuna bir ¢aba olabilir. Bu durum, tehlike

tanimlamasini pratik sapma ile baglantilandirarak Sekil 9°da gosterilmistir.
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Sekil-9: Tehlike Tanimlamasinin Odag:

Kaynak: SHGM, 2011: 4-7

Tehlikelerin belirlenmesi i¢in bazi yontemler asagidaki gibidir. Ancak tim

yontemler bunlarla sinirl degildir.

a. Gontilli emniyet raporlart.

b. Sirket tarafindan istenen raporlar.

c. Resmi incelemeler.

¢. Konu uzmanlarindan girdi.

d. Egitim, igletme ve calisan performans verilerinin analizi.

e. Endiistri kaynaklart (NACC, 2008: 7).

Potansiyel tehlikeler bir dizi i¢ ve dis kaynaktan tespit edilebilir. Tehlike

senaryolar1 sunlari ele alabilir: endise yaratan tehlikenin yani sira potansiyel sonuglar
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ile kim, ne, nerede, ne zaman, neden ve nasil sorularini1 cevaplandirarak. Bu, risk

analizi sirasinda kullanilacak durumu ve sonuglari ifade eden bir ara {iriin saglar.

Sistem taniminda tamimlandigi sekilde degerlendirilen ve tehlike raporlama
formu kullanilarak belgelendirilen sistemin kapsami i¢in tehlikeler tanimlanacaktir.
Bir tehlike tespit edilip belgelendikten sonra, bilgiler asagidaki prosediirlerde

aciklandigr sekilde izlenmeli ve yonetilmelidir.
Tehlike tanimlama siirecini resmilestirmek i¢in agagidaki sartlar belirlenmelidir:

a. Sistem ve siire¢ tehlikeleri, tiim yoneticiler tarafindan SMS faaliyetleri

araciligiyla proaktif olarak tanimlanacak ve iletilecektir;

b. Tiim ¢alisanlar, gorevlerini yerine getirirken gézlemledikleri veya yasadiklari

tehlikeleri belirlemeye devam etmekten sorumlu olacaktir;

c. 1lgili otoritelerin uygun gordiigii rapor formu, olas: tehlikelerin iletisimini ve

farkindaligini artirmak i¢in kullanilacaktir (NASMSG, 2016: 33).

2.2.1.3. Tehlikelerin Analizi

Tehlike tanimlamasi, toplanan verilerden emniyet bilgisi ¢ikarilmadig: siirece
bosa harcanan bir ¢abadir. Emniyet bilgisinin gelistirilmesindeki ilk adim tehlike

analizidir.
Tehlike analizi, 6ziinde, li¢ asamal1 bir siirectir:

a) Ik adim. Genel tehlikeyi tanimlayin (iist seviye tehlike veya TLH olarak da
bilinir). Genel tehlike, bir emniyet sorununa odaklanma ve perspektif saglamayi
amaglayan bir terim olarak kullanilirken, ayn1 zamanda genel tehlikeden akan birgok

bireysel tehlikenin izlenmesini ve siniflandirilmasini basitlestirmeye yardimei olur.
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b) ikinci adim. Genel tehlikeyi, belirli tehlikelere veya genel tehlikenin
bilesenlerine ayirin. Her bir 6zel tehlike muhtemelen farkli ve benzersiz bir dizi
nedensel faktore sahip olacak, boylece her bir tehlikeyi dogada farkli ve benzersiz

yapacak.

¢) Ugiincii adim. Ozel tehlikeleri potansiyel olarak belirli olaylara veya sonuglara

baglayin.

Genel tehlike, 6zel tehlike ve sonu¢ kavramlarimi gdstermek igin bir 6rnek
verilmistir. Yilda 100.000 hareket yapan uluslararasi bir havaalani, iki gecis pistinden
birini genisletip yeniden désemek i¢in bir insaat projesi baslatti. Asagidaki iic adimli
tehlike analizi stireci gegerli olacaktir:

a) Adim A. Genel tehlikeyi belirtiniz (tehlike beyan1 veya TLH)

- havaalani insaati

b) Adim B. Genel tehlikenin belirli tehlikelerini veya bilesenlerini tanimlayin
- yap1 ekipmani
- kapali taksi yollar1, vb.

¢) Adim C. Ozel tehlikeleri belirli sonuglara baglayin

- ingaat ekipmani ile ugak ¢arpismasi

- yanlis taksi yoluna (kapali taksi yollara) giren ucak, vb. (ICAO,
2009: 4-6).

2.2.1.4. Tehlikelerin Dokiimantasyonu

Farkindalik ve isteksizlik sadece bilgi ile asilabilir. Bu nedenle, tehlikelerin
resmi olarak belgelenmesi, tehlike taniminin yani sira olgun emniyet yonetiminin bir

ozelligi i¢in temel bir gerekliliktir.
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Emniyet bilgileri ve emniyet zekas1 (yani baglam eklenerek onaylanmis ve daha
fazla analiz edilmis olan emniyet bilgileri), 6rgiitiin bireysel iiyelerinin basinda degil,
resmi olarak bulunmasi gereken emniyet bilgilerini olusturmak ic¢in bir araya gelir.
Resmi bir emniyet bilgisi deposu, bilgilerin degiskenligine kars1i korunmadir. Ek
olarak, tarihsel emniyet bilgisine sahip bir kurulus, emniyet kararlarin1 gerceklere

dayal1 degil, fikirlere dayali olarak alacaktir.

Ham operasyonel emniyet bilgisini tehlikeyle ilgili bilgiye doniistiirmek i¢in
resmi bir prosediir olarak tehlike tanimlamasina iliskin uygun dokiimantasyon
yonetimi onemlidir. Stirekli derleme ve bu tehlikeyle ilgili bilginin resmi yonetimi, bir
organizasyonun ‘“emniyet kiitliphanesi” haline gelir. Tehlikeler hakkinda bilgi
gelistirmek ve boylece “emniyet kiitiiphanesini” olusturmak igin, tehlikelerin

izlenmesi ve analizinin standart hale getirilmesiyle kolaylastirildigi unutulmamalidir:

a) kullanilan terimlerin tanimlart;

b) kullanilan terimlerin anlasilmast;

¢) toplanan emniyet bilgilerinin dogrulanmas;

¢) raporlama (6r. kurulusun bekledigi);

d) toplanan emniyet bilgilerinin 6l¢iilmesi; ve

e) toplanan emniyet bilgilerinin yonetimi.

Sekil 10, tehlike dokiimantasyon siirecini gostermektedir. Tehlikeler reaktif,
proaktif ve kestirimci kaynaklar ve altta yer alan emniyet bilgi toplama yontemleri ile
tanimlanir. Toplama ve tanimlamanin ardindan, tehlike bilgileri sonuglar, azaltma
yanitlar ve stratejileri ile ilgili oncelikler ve sorumluluklar agisindan degerlendirilir.
Tehlikeler, sonuglar, dncelikler, sorumluluklar ve stratejiler dahil tiim bu bilgiler,
kurumun “emniyet kiitiiphanesinde” toplanmalidir. “Emniyet kiitiiphanesinin” iiriinii
sadece kurumsal emniyet belleginin korunmasi degil, emniyet kiitliphanesi de
kurumsal emniyet karar vermesinde referans olarak kullanilacak bir emniyet bilgisi

kaynagi haline gelir. “Emniyet kiitliphanesinde” yer alan emniyet bilgisi, tehlike
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analizi ve sonu¢ yonetiminin yani sira emniyet bilgi toplama kaynaklarimin veya
yontemlerinin verimliligini 6lgmek i¢in geri bildirim ve kontrol referansi saglar. Ayni
zamanda emniyet egilimi analizleri i¢in ve emniyet egitimi amaglar1 i¢in (emniyet

biiltenleri, raporlar, seminerler ve benzeri) materyal saglar (ICAO, 2009: 4-8).

Yontem Tanitma Ydnetim Dokiimantasyon Bilgi
Reaktif yontem Sonuglann E.rlnnl_j..'e':
*| .« ASR dededendirime Sorumiutuklarin > yonetmi m
J". * MOR ing 5i ve risklerin atanmas > bilgileri
= II". * Olay rapodan ancelikderinin v
= \l | Kazaraporian belinenmesi Trend
= f J analizi
—L" Proaktif yntem Kontrol ve Stratefilerin .
* ASR azalima uygulanmas: “ Emnlyet Emniyet
- . M b | 1 e e . i -
Anketer sateiikrinin kiitiiphanesi” bilftenier
J-, Denstimier gelighiriimes:
\
LR
=2 Tahmine dayali J _ J [ Rapor
¥ yantem Sorumlu kigikerin o dagitim
| . FDA stratefilerin Stratefilerin ve
—L."I 1»| * Dogrudan gdzlem uygulanmas sireglerin yeniden | 5
/ siztemlen igin - degerendirimesi Seminer ve
bilgilendinimesi > atdlyeler
I Geri bildirim I:

Sekil-10: Tehlikelerin Dokiimantasyonu

Kaynak: SHGM, 2011: 4-9

Bir tehlike raporlama programinin etkili olmast igin tehlike raporlar1 verimli ve

etkili bir sekilde islenmelidir:

a. Her seviyedeki havacilik yoneticileri tehlike bilgisinin analizinden ve

trendinden sorumludur;

b. Uygulanabilir konu uzmanlar1 belirlenen tehlikelerin analizinde yer

almalidir;

c. Havacilik yoneticileri, potansiyel ciddi havacilik tehlikelerini hem i¢ hem de

dis olarak uygun sekilde arttirdig1 bildirilen tehlikeleri sentezlemelidir;
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¢. Havacilik yoneticileri, ¢esitli tehlikeli faaliyetler i¢in farkindalig1 artirmak
ve risk azaltmalarmi gelistirmek i¢in gereken Ozel calismalar ve tehlikelerin risk

degerlendirmelerini yapabilmelidir (NASMSG, 2016: 33).

2.2.2.Sistemin Planlanmasi

Tiim idari alanlarda oldugu gibi havacilik alaninda emniyet yonetim sisteminin
kurulmasi ve isletilmesi igin amag ve hedefler vizyon dogrultusunda belirlenmeli ve

buna gore kaynak planlamas1 yapilmalidir.

SMS anlamindaki amag ve hedefler somut, 6lgiilebilir ve planlanabilir gergekler
ve olaylara atifta bulunarak belirli konularda belirlenmelidir. En 6nemli gereklilik,
havacilik faaliyetleri alaninda yliriitiilen operasyon ve hizmetleri kapsayan ¢izgide

belirlenen amag ve hedefin, emniyet saglamay1 amaclamasidir.

Ayrica, SMS kapsaminda yonetim tarafindan kurulusun emniyet politikalarin
belirlerken, tiim ulusal ve uluslararast emniyet yonetmeliklerine, 6zellikle ICAO,
IATA, EASA’ya gore agikca belirtilen emniyet bildirim prosediirleri de dahil olmak
tizere diger yetkili otoritelerinde incelenmesi gerekir. Bu emniyet amaciyla gerekli tim
kaynaklarin ayricaligini agikga belirtecektir. Ayrica, bir SMS politikasinda, hangi

davraniglarin kabul edilmeyecegi ve cezalandirilacagi agikca belirtilmelidir.

Planlama asamasinda, SMS’i hedeflere tasiyacak alternatif secimlerin
belirlenmesi ve yapilmasi da ¢ok oOnemlidir. Ciinkii, herhangi bir krizle veya
olaganiistii bir durumla kars1 karsiya kaldigimizda, alternatif uygulamalar, sistem

yaklagiminin gerektirdigi sekilde B ve C plan1 bigimini alabilmelidir.

SMS programina uygun bir emniyet programi yapilmasi da énemlidir. Bu planlar
ve programlar c¢er¢evesinde biitce olusturmak ve sistemi aktif olarak yiiriitmek i¢in
gerekli  finansal destek  planlanmalidir.  Politikalarin ~ ve  prosediirlerin
uygulanmasindaki zorluk artacak ve finansal destegin biiyiikliigii artacagindan, daha

somut ve etkili politikalarin tercih edilmesi 6nerilmektedir. (Tung, 2018: 74-75).
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SMS; emniyet politikasi ve hedefleri, emniyet riski yonetimi, emniyet giivencesi
ve emniyet tesvikidir. Bu bilesenler emniyet yonetimi siirecini temsil eden alt islemlere

ve araglara ayrilmistir:

Dort bilesenden olusan emniyet yonetim sistemi iki temel fonksiyona sahiptir.
Bunlar emniyet riski yonetimi ve emniyet giivencesidir. Bu temel islevler, havacilik
kuruluglarinin emniyet politikalar1 ve hedefleri kapsaminda gerceklestirilir ve tesvik
edilir. Emniyet riski yonetimi, tehlikenin belirlenmesi, risk degerlendirmesi ve risk
azaltma islemlerinden olusur. Emniyeti saglama, emniyet performansini izleme ve

6leme, degisimi yonetme ve SMS’i siirekli iyilestirme islemlerinden olusur.

Havacilik sisteminin emniyet politikalar1 ve hedefleri, yonetimin taahhiidi ve
sorumluluguna, emniyetle ilgili sorumluluklara, emniyetin saglanmasinda énemli rol
oynayan personelin atanmasina, acil durum miidahale planlamasinin koordinasyonuna

ve SMS dokiimantasyonuna dayanmaktadir.

SMS planlamasinda 6ncelikle SMS’in ¢ergevesi belirlenmelidir. Havacilik

orgiitlerinin SMS’lerinin gelistirilmesi ve uygulanmasi i¢in bir ¢erceve agagidaki gibi

olusturulabilir.

1. Emniyet politikasi ve hedefleri

1.1 Yonetimin taahhiidii ve sorumlulugu

1.2 Emniyetle ilgili hesap verme sorumluluklari

1.3 Emniyetin saglanmasinda 6nemli rol oynayan personelin atanmasi

1.4 Acil miidahale planlamasinin koordinasyonu

1.5 SMS dokiimantasyonu

2. Emniyet riski yonetimi

2.1 Tehlikenin tanimlanmasi
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2.2 Risk degerlendirmesi ve riskin azaltilmasi.

3. Emniyetin giivence altina alinmast

3.1 Emniyet performansinin izlenmesi ve 6l¢iilmesi

3.2 Degisimin yonetilmesi?

3.3 SMS’in siirekli olarak iyilestirilmesi

4. Emniyetin tesvik edilmesi

4.1 Egitim ve 6gretim

4.2 Emniyet iletisimi

SMS ¢ergevesinin uygulanmasindan énce SMS unsurlarinin yonetim taahhiidii
gereklidir. Organizasyon yonetimi, havacilik organizasyonlari dahil olmak {izere
herhangi  bir  organizasyonda  hizmet sunumuna iliskin  faaliyetlerin
gerceklestirilmesinden ve bu faaliyetlerde kullanilan kaynaklarin dagitimimdan
sorumludur. Emniyet politikasinin taahhiidiinden ve uygulamasindan tek basina
sorumlu olan sorumlu ydnetici, yapiya bagli olarak yonetim kurulu baskani veya

atanmis bir ortak veya sirket sahibi olabilir.

Sorumlu yoneticinin sorumluluklart ve yetkileri, taahhiit edilen emniyet

politikasinin etkin bir sekilde uygulanmasimi ve gelistirilmesini saglamak icin

2 Giiniimiizde her sey hizla degismektedir ve kuruluslar, etraflarinda meydana gelen bu degisikliklere
ayak uydurmak zorunda kalmaktadir. Ciinkii, hayatta kalmak ve basarili olmak igin, isletmeyi iyi bir
sekilde degistirmek ve yonetmek icin adapte olmak gerekmektedir. Her seyden once, kurulusun ihtiyag
duydugu kosullar1 ve bir acil durumun (planli-planlanmamis, makro-mikro, proaktif-reaktif, aktif-pasif,
aniden-zaman i¢inde, evrimsel-devrimci) degisip degismedigine karar vermesi gerekip gerekmedigine
bagli olarak degisir. Ote yandan, degisimin basariyla yonetilebilmesi igin 6rgiitsel degisimin boyutlart
(teknoloji, orgiit yapisi, orgiit kiiltiirti, insan kaynaklari, siire¢ ve yontemler, ¢alisma kosullar1) planlama
asamasinda Orgiitsel verilere gore belirlenmelidir. Organizasyonlar1 degismeye zorlayan pek ¢ok neden
vardir, ancak ana nedenler dig ve i¢ olmak iizere iki ana baslik altinda siniflandirilabilir. Dis nedenler;
teknolojik, politik, ekonomik, sosyal ve dogal kosullar ve kiiresellesme. I¢ nedenler; biiyiime, kiigiilme,
kurumlarin birlesmesi, iist yonetimdeki degisiklikler, organizasyonel eksiklikler ve ¢alisanlarin
talepleridir (Tunger, 2013: 891).
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dengelenmelidir. Bu tiir yiikiimliiliikler ve yetkiler, sorumlu yoneticinin emniyet

taahhiitlerini yerine getirmesini saglayacak sekilde tanimlanacaktir.

SMS faaliyetlerinin sorumlulugu sorumlu yonetici tarafindan tutulmamali ve
tim personel ile paylasilmalidir. Sorumlu kisiler, SMS’in etkili bir sekilde
yiiriitiilmesini saglamak ig¢in insani, teknik, finansal ve diger kaynaklarin uygun

sekilde dagitilmasini saglamalidir.

Seviyelerine bakilmaksizin, havacilik kuruluslarindaki tiim calisanlarin is
tanimlarinda emniyet sorumluluklarina ve hesap verebilirlige sahip olmalar1 gerekir.
Ozellikle, tiim bdliim yoneticilerinin emniyet sorumluluklar;, kurumun emniyet

yonetim sistemi el kitabinda (SMSM) agiklanmalidir.

SMS kurmak zorunda olan havacilik kuruluslari, SMS uygulama planinin
etkinligini izlemek, gerekli diizeltici eylemleri yapmak, kurulusun emniyet politikasi
ve hedeflerine uygun olarak performansini izlemek i¢in bir Emniyet G6zden Gegirme

Kurulu (EGGK) kuracaktir.

Ote yandan, havacilik kuruluslari emniyet yonetimi siirecinin etkinligini
saglamak i¢in bir Emniyet Hizmetleri Birimi (EHB) kurmalidir. Emniyet Hizmetleri
Birimi (EHB), tehlike tanimlama sisteminin yonetilmesi ve denetlenmesi, havacilik
kuruluglar1 tarafindan iiretilen hizmetlerin saglanmasinda dogrudan yer alan
operasyonel birimlerin emniyet performansinin izlenmesi, emniyet yonetimi alaninda

kidemli yoneticilere danigmanlik ve departman yoneticilerine yardimei olacaktir.

Faaliyetler sirasinda emniyetli olmayan bir durum meydana geldiginde, 6rnegin
bir kaza meydana geldiginde, organizasyon yonetimi tarafindan hazirlanan Emniyet
Hizmetleri Birimi (EHB) veya daha 6nce yapilmis olan Acil Miidahale Planlamas1

(ERP) hangi eylemlerin yapilmasi gerektigini yazili olarak bildirebilir.

Acil miidahale planlamasinda, acil durum yetkilerinin dagitilmasi ve acil durum
sorumluluklarinin atanmasi dahil, normal kosullardan acil durumlara diizenli ve etkili

bir gecisin saglanmasi amaclanmaktadir. Bu planlardaki genel amag, standart
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faaliyetlere en kisa zamanda gilivenle donmektir. Bu planlarin koordinasyonu

SMSM’de aciklanmalidir.

SMS’in tiim emniyet yonetimi faaliyetleri belgelenmeli ve goriiniir olmalidir. Bu
nedenle, dokiimantasyon SMS’in énemli bir unsurudur. Bu belgenin en 6nemli kism1

Emniyet Yo6netim Sistemi El Kitabidir (SMSM).

Genel olarak, havacilik kuruluslarinin sahip olduklar1 SMSM’ler agagidakileri

icermektedir:

1. Emniyet yonetimi sisteminin kapsami

2. Emniyet politikas1 ve hedefleri

3. Emniyetle ilgili hesap verme sorumluluklari

4. Kritik emniyet personeli

5. Dokiimantasyon kontrol prosediirleri

6. Acil miidahale planlamasinin koordinasyonu

7. Tehlikenin tanimlanmasi ve risk yonetimi semalari

8. Emniyet giivencesi

9. Emniyet performansinin izlenmesi

10. Emniyet denetimi

11. Degisimin yonetilmesi

12. Emniyetin tegvik edilmesi

13. Yiiklenicilere verilen etkinlikler
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Emniyet yonetimi kapsaminda hazirlanan havacilik kuruluslarinin emniyet
yonetim sistemi el kitabi, SMS uygulama planlarin1 ortaya koymaktadir. SMS
uygulama planm1 hangi Onlemlerin kimin tarafindan ve hangi zaman diliminde

alinacagini detaylandirmakta ve genel olarak asagidaki konular1 igermektedir.

1. Emniyet politikasi ve hedefleri

2. Sistem tanimi

3. GAP analizi

4. SMS bilesenleri

5. Emniyetle ilgili roller ve sorumluluklar

6. Tehlike raporlama politikasi

7. Calisanlarin katilimini saglayan araglar

8. Emniyet performans1 6l¢glimii

9. Emniyet iletisimi

10. Emniyet egitimi

11. Emniyet performansmin yonetim tarafindan gézden gegirilmesi (SHGM,
2012: 19-23).

SMS planlamadaki 6ncelik SMS’in uygulama cercevesinin belirlenmesine
verilmelidir. Havacilik orgiitleri, SMS’in uygulanmasi ve gelistirilmesi i¢cin emniyet
politikast ve hedefleri, emniyet giivencesi, emniyet riski yonetimi ve emniyet tesviki
dahil bir ¢er¢eve olusturmalidir. Emniyet politikast ve amagclarint belirleme amact;
kurum yonetiminin sorumluluklarinin belirlenmesi, emniyet yonetiminde aktif rol
alacak personelin belirlenmesi, sorumluluklarimin aciklanmasi, acil miidahale ve

eylem tarzlarinin belirlenmesi olacaktir. Bu hedefleri igeren SMS dokiimantasyonu
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olusturulmalidir. Havacilik isletmeleri, uluslararast ve ulusal sartlara uygun olarak,
kurumsal emniyet politikasini, kurulusun sartlarina uygun olarak hazirlar. Yonetim ve
iist diizey yoneticiler havacilik isletmelerinde emniyet yonetiminden oncelikli olarak
sorumludur. Bu kapsamda kurum st yoneticileri tarafindan siirekli olarak
gelistirilmesi ve takibi gereken emniyet politikasinin SMS sorumlu miidiirii tarafindan

onaylanmasi gerekmektedir (Kurnaz, 2018: 30).

2.2.3.Yonetim Sistemlerinin Entegrasyonu

Havacilik orgiitleri bazen “sistemlerden olusan bir sistem” olarak tanimlanir.
Bunun nedeni, havacilik kuruluslarinin, hizmetlerin saglanmasi yoluyla iiretim
hedeflerine ulagmak i¢in farkli yonetim sistemlerini uygulamak ve isletmek zorunda
olmalanidir. Bir havacilik kurulusunun g¢alismasi gereken tipik yonetim sistemleri

sunlardir:

a) Kalite Yonetimi Sistemi (QMS)?3,

b) Cevre Yonetimi Sistemi (EMS),

¢) Is Sagligi ve Emniyeti Yénetimi Sistemi (OHSMS),

¢) Emniyet Yonetimi Sistemi (SMS).

Sivil havacilikta tim bu farkli yonetim sistemlerini entegre etme egilimi

giderek artmaktadir. Bu entegrasyonun agik avantajlari vardir:

3 Havacilik hizmeti saglayicilar1 genellikle isletme ¢apinda ydnetim sistemleri uygularlar. Kurumsal
emniyet performansi, iiriin ve hizmetlerin sunumunu desteklemek igin bu sistemlerin etkili bir sekilde
entegrasyonuna baglidir. SMS baglaminda entegrasyonun en 6nemli yonil servis saglayicinin Kalite
yonetim sistemidir (QMS). QMS genellikle bir {irlin veya hizmet sunarken siirekli bir kalite giivence ve
iyilestirme sistemi kurmak ve tesvik etmek i¢in gerekli organizasyon yapisi ve ilgili sorumluluklar,
kaynaklar, siiregler ve prosediirler olarak tanimlanir. QMS, iiretim onayr (ICAO Ek 8), bakim
kuruluglar1 (ICAO Ek 6, Boliim I) ve meteorolojik ve havacilik veri servis saglayicilar (sirastyla ICAO
Ek 3 ve 15) dahil olmak iizere ¢ogu hizmet saglayici igin mevcut bir havacilik diizenleyici sartidir
(ICAO, 2013: 5-28).
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a) Tekrarlarin ve dolayisiyla maliyetlerin azaltilmasi,

b) Genel 6rgiit risklerinin azaltilmasi ve karlilikta artis,

c) Potansiyel olarak gatisan hedeflerin dengelenmesi,

¢) Potansiyel olarak ¢atisan sorumluluklarin ve iliskilerin ortadan kaldirilmasi,

d) Giig sistemlerinin dagitilmasi.

Ancak, tiim bu sistemleri, 6zellikle de SMS’i, kurum i¢indeki diger yonetim
sistemlerine entegre etmenin farkli yollar1 vardir. Havacilik organizasyonlar: kalite,
emniyet, is saglig1 ve gilivenligi ve ¢evre koruma yonetim sistemlerini entegre etmeye
tesvik edilmelidir. Bununla birlikte, bu entegrasyon ICAO uyumlu emniyet yonetimi

SARP’leri bu kilavuzun kapsami disindadir. (SHGM, 2011: 7-11;7-12).

Havacilikta emniyetin tek bir yoneticinin sorumluluguna birakilmayacagindan
hareketle sistemin etkili bir sekilde ydnetilmesi amaciyla “EYS Inceleme/Gdzden
Gegirme Kurulu” olusturulmaktadir. Ayrica, tiim fonksiyonel alt birim temsilcilerinin
tiye oldugu bu kurulun tiyelerinin de kendi fonksiyonel boliimleriyle ilgili karar alma

yetkisine sahip olmasi ¢ok dnemli bir gerekliliktir.

EYS Inceleme / Gézden Gegirme Kurulu diizenli araliklarla emniyetle ilgili
veri analizi sonuglarini, bulgulari, emniyet performansini1 ve zaman igindeki egilimleri
inceler. Sonug olarak, 6nerilen sorunlar ve ¢oziimler, emniyeti etkileyen tiim siirecler
acisindan ¢ok yonlii bir sekilde ele alinmaktadir ve bu hem EYS’nin etkinligini
artirmak hem de emniyeti tehdit eden sorunlara yaratict ¢éztimler bulmak i¢in temel

teskil etmektedir.

Bu kurulun bagkani, karar alabilen ve uygulayabilen bir iist diizey yonetici
(tercihen bir sorumlu yonetici) olmalidir. EYS yoneticisi bu kurulda sekretarya veya
danigsman olarak gorev yapar. Baz1 durumlarda, isletmenin en {ist diizey yoneticisi bu

kurulun bagkanligini yapabilir.
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Kurulun sorumluluk altinda kalan, 6zellikle havacilikta emniyete iliskin daha
spesifik konularin arastirilmasi, tehlike tespiti, risk analizi, diizeltici islemlerin
Onerilmesi gibi konularda uzmanlik komiteleri (alt komiteler) kurabilir. Bunlar;
giivenlik, apron emniyeti, , hava tarafindaki kara araglarinin faaliyetleri, kar ve buzla

miicadele komiteleri seklinde olabilir.

EYS Inceleme/Gdzden Gegirme Kurulu, agiklanan bu kilit fonksiyonun bir
sonucu olarak sorumlu yoneticiye ve diger fonksiyonel alt boliimlere Onerilerde
bulunur. Bu durumda, emir komuta zincirinin zarar gormemesi i¢in EYS
Inceleme/Gozden Gegirme Kuruluna diger departmanlari ayri ayr1 yonetme yetkisi
verilmemelidir. EYS Inceleme / Inceleme Kurulunun iiyeleri de her toplant1 igin bir

giindem Onerebilmelidir (Tung, 2018: 77-78).

2.2.4.Yetki ve Sorumluluklarin Dagitilmasi

Emniyet yonetim sistemini havacilikta isletmek icin, sistemi etkinlestirmek

amaciyla ikinci asamada planlama ve politika belirleme yapilmalidir.

Organizasyonun ilk asamasinda, EYS kapsaminda yapilacak c¢aligmalar ve
bunlarin kimin tarafindan yerine getirilecegi insan kaynaklar1 belirlenmeli ve
yapilacak ¢aligmalar benzerliklerine gore gruplandirilmali ve fonksiyonel alt boliimler
olusturulmalidir. Bu amagla, ilk gorev sistemin ve istihdam edilecek personelin gorev,

yetki ve sorumluluklarini belirlemektir.

Sekil 11, havacilik isletmelerinde Ornek bir EYS’deki yoneticilerin, idari
boliimlerin ve yetkili kurullarin pozisyonlarin1 gostermektedir. EYS Yonetim
Gorevlisinin birincil sorumlulugu ve gorevi, EYS’nin basarili bir sekilde isletilmesi
olsa da, emniyet sorumlusunun havacilik teskilatinin genel emniyet performansindan
sorumlu olma ylikiimliiliigi yoktur. Bu nedenlerden dolayi, konum adi bir emniyet
yoneticisi degil, bir emniyet temsilcisi olmalidir. Ciinkii, EY'S’de emniyetten dncelikle

sorumlu olanlar kurumun {ist diizey yoneticileridir.
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Sorumlu Yonetici

EYS Kalite-Giivence
Y onetici Miidiirii

| |
EYS inceleme
Kurulu

1
1
EYS Uzmanhk
Gruplan

Islevsel Boliim-1 ‘ ‘ Islevsel Boliim-2 ‘ islevsel Boliim-3| | islevsel Bolim-4 ‘

Sekil-11: Havacilikta EYS Orgiitlenmesi
Kaynak: Tung, 2018: 76

Herhangi bir kurulusta, yonetim, personel faaliyetlerinin veya hizmetlerin
saglanmast ile dogrudan ilgili veya gerekli olan kaynaklarin kullaniminin
kontroliinden sorumludur. Kurulusun emniyet tehlikelerine maruz kalmasi, dogrudan
hizmet sunumuyla ilgili faaliyetlerin sonucudur. Yonetim, personelin belirli
faaliyetleri ve kaynaklarin kullanimi1 yoluyla tehlikelerin sonuclariyla iligkili emniyet
risklerini etkin bir sekilde kontrol edebilir. Bu faaliyetlere 6rnek olarak yonetim,
hizmet sunumu faaliyetlerini destekleyecek personeli ise alir, egitir, denetler ve

ekipman saglar.

Y 6netim, personelin kurulusun emniyet kurallarina ve kontrollerine uymasini
ve ekipmanin ¢alisir durumda kalmasini saglamalidir. Bu nedenle, emniyeti yonetmek
i¢cin yonetimin birincil sorumlulugu aciktir ve bu sorumluluk, gerekli emniyet riski
kontrollerini birlestiren ayr1 bir organizasyon sisteminin isletilmesiyle elde edilir.
Servis saglayicinin SMS’si, bu sorumluluklar1 yerine getirmek i¢in yonetim igin bir
aractir. SMS, isletmelerin emniyetli ve etkili olmalarin1 saglayan bir yonetim

sistemidir.
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Kurulusun SMS’inin etkili olmasini saglamanin baslangi¢ noktasi, kurulusun
emniyet politikasidir. Ust ydnetim kurulusun emniyet politikasini iyilestirmeli ve bu
politika Sorumlu Miidiir tarafindan imzalanmalidir. Emniyet politikasinin bir 6rnegi

Sekil 12°de gosterilmektedir.

Politika gelistirildikten sonra, iist yonetim emniyet politikasin1 agikca
onaylanmis sekilde tiim personele iletmelidir. Ust yonetim, SMS i¢in ve dolayisiyla
bir biitiin olarak kurum i¢in emniyet performansi, emniyet hedefleri ve standartlar
olusturmalidir. Emniyet hedefleri, kurulusun emniyet yoOnetimi agisindan neyi
basarmak istedigini tanimlamali ve kurulusun hedeflerine ulagsmak i¢in atmasi gereken
adimlart gostermelidir. Emniyet performans: standartlari, kurumsal davraniglarin
emniyet performansina ve dolayisiyla emniyet yonetimine karst dl¢lilmesini saglar.
Hem emniyet hedefleri hem de emniyet performansi standartlar, SMS’in emniyet
performansi: gostergeleri, emniyet performansi hedefleri ve eylem planlar ile

baglantili olmalidir.

Sorumlu Miidiir, Sorumlu Yoneticiyi tayin etmeli ve yiirlitme kurulusunun
SMS’inin etkili bir sekilde yiiriitiilmesinde nihai sorumlulugu olan tek ve tanimlanmis
bir kisi olmalidir. Organizasyonda atanan fonksiyon perspektifinden kimin Sorumlu
Miidiir olacagini belirleme egilimi vardir. Ancak, Sorumlu Miidiir’{in kim olacagindan
daha 6nemlisi, SMS’in emniyet performansint dogru bir sekilde degerlendirmek igin

Sorumlu Miidiir’iin sorumluluklarinin ne oldugunun bilinmesi gerekir.

Sorumlu Miidiir, uygun sekilde belgelenmesi ve kurulusun Emniyet Y6netim
Sistemleri El Kitabinda (SMSM) ag¢iklanmas1 halinde SMS yonetimini baska bir kisiyi
atayabilir. Bununla birlikte, Sorumlu Yoneticinin hesap verebilirligi, SMS
yonetiminin baska bir kisiye atanmasindan etkilenmez: Sorumlu Y 6netici, kurulusun

SMS’i yiiriitme sorumlulugunu iistlenmeye devam eder (SHGM, 2011: 8-3;8-6).
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EMNIYET POLITIKASI BEYANI

Emniyet temel operasyonel iglevierimizden biridir. Hizmetlerimizi sunarken, en yiksek performans sewiyesing]
ulasma wve ubusal ve uluslararas: standartiara uyma hedefiyle, tim havacihk etkinliklerimizin &rgit kaynaklarinin
dengeli bir sekilde dagitimasi ile gergeklestrimesini sajlamak igin stratejiler we siregler gelistimeye,
uygulamaya, bunlan sirdirmeye ve sirekli olarak fyilestirmeye kendimizi adiyoruz.

[lera kurwlu bagkami (CEQ)gensl midinveya drglte uygun kisi] ile baslayarak tim ydnetim seviyeler vel
personel bu en yukssk seviyedeki emniyet performansinin elde edimesinden sorumludur.

Asajudakiere  bagh
kalacadiz

Tiim wygun kaynaklann sajlanmasi ile emniyetin yinetimesini desteklemek; bu emniyetl uygulamalan tesvik|
eden, emniyetle ilgili etkli raporlama we iletisimi cesaretiendiren ve dGrgiitteki dijer yonetim sistemberinin
sonuglanna gasterilen dikkatle aym dikkati gostererek emniyedi etkin bir sekilde yoneten bir Grgit kRO
ortaya glkmasini sajlayacakhn;

*  Emniyetin ynetiimesini tim yaneticilerin ve ¢alisanlann temel serumbulugu haline getirmek;

Tim personel, yineticiler ve calisanlar ws. igin, orgltin emniyet performansinn ve emniyet yonetimil
sistemimizin performansinin saglanmasinag yinelik sorumiuluklannin ve hesap verme sorumlubuklanimn
agikga tamimlanmas:;

Isletmederimizden veya stkinliklermizden kaynaklanan tehlikelerin sonuglanna ait emniyet risklenin ortadan
kaldirimas! veya makul derecede disik (ALARF) noktaya kadar azaltdmasi igin bir tehlike raporamal
sistemini de icerecek sekide tehlike tanimlama ve risk yonetimi sireclerini olugturmak ve galigtirmak;

Aciklama, herhangi bir kuskunun Gtesinde, yasadigi bir eylem, blyik b lmal ve dizenlemelers veya
prosediriere kasth veya istelli bir sekilde uyulmamasimi gistermedigi sirece, tehlike raporiama sistemi
araciliryla bir emniyet sorununu agiklayan herhangi bir galisana kars highir sekide harekete gecilmemesini

saglamak;

asalar ve diizenlemelerde yer alan gerekliik ve standartlara uymak ve mimkin oldujunda asmak:

Emniyet stratejilerini ve siireglerini uygulamak izin yeteri sayda kalifiye ve editimli insan kaynaginin bulunmasan|
saflamak;

Tim personeline yeterdi wve wygun havacilik emniyeti bilglerd we ejitimi saglandifindan, emniyet
konulanndan yeteri olduklarinda ve sadece becerilerine uygun garevler verildiginden emin olmak;

Emniyet performansimizi gesgekei emniyet performans: gostergelerine ve emniyet performans) hedefierine]
pire olugturmak ve dlgmek;

Emniyet performansmizi uygun emniyet Gnleminin alinmasini ve ethli clmasini sajlayan yGnetim siregler
araciligyla sirekli olarak iyilegtirmek;

Isletmederimizi desteklemek ign harici elarak tedarik edden sistem we hizmetierinin emniyet performansi
standartianmza uygun sekilde sajlandijindan emin olmak:

{Irmiza)

CEO/MGenal Yinetcisiveya uygun kisi

Sekil-12: Emniyet Politikas1 Ornegi

Kaynak: SHGM, 2011: 8-5
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2.3. Emniyet Yonetim Sisteminin Isletilmesi

Tehlikelerin belirlenmesi, risk degerlendirmesi ve risk azaltma olarak
tanimlanan emniyet riski yOnetimi, havacilik kuruluslarinin isletme ortamindaki
tehlikelerin sonuglarmin emniyet risklerinin makul olarak uygulanabilir bir seviyeye

(ALARP) getirilebilmesini saglar.

Daha oOnce belirtildigi gibi, emniyet riski yoOnetimi tiim tehlikelerin
tanimlanmasin1 gerektiren bir siiregtir. Varsa emniyet miidiiriiniin bagkanlik ettigi
toplantilara deneyimli saha personelinin katilimiyla tehlike belirleme caligsmalari
yapilmalidir. Belirlenen tehlikeler GAP analizi ile analiz edilmeli ve

degerlendirilmelidir.

Sistemde tanimlanan tiim tehlikelere bir tehlike numarasi verilmelidir ve tehlike
giinliigline kaydedilmelidir. Tehlike kiitiigii, her bir tehlikenin tanimini, sonuglarini,
sonugclar i¢in emniyet risklerinin olasilig1 ve ciddiyetinin degerlendirmesini ve emniyet

riski kontrollerini icermelidir.

Ikinci adimda, tehlike tespit toplantilarinda tespit edilen tehlikelerin potansiyel
sonuglari ile ilgili emniyet riskleri degerlendirilmelidir. Bu noktada, emniyet risklerini
degerlendirdikten sonra, emniyet riskleri ALARP durumuna diisiiriilmeli ve / veya
azaltilmalidir. ALARP seviyesine diisiiriilen sistem bu sekilde kullanima hazir

olacaktir.

Emniyet giivencesi, stirekli iyilestirme ilkesine dayanmalidir. Emniyet yonetim
sistemi, operasyonel faaliyetler ve yapilan diizenlemelere ve yapilan degisikliklere
uygun olarak sistemin siirekli iyilestirilmesini saglamalidir. Bu i¢ ve dis denetimlerle

saglanabilir.

Havacilik faaliyetlerinde personelin neden oldugu gilivensiz durumlarin,
istenmeyen operasyonel hatalarin sonucu oldugu bir gergektir. Bu nedenle, havacilik
kuruluglari, kasitli eylemlerin, sabotajlarin ve ihlallerin islendigi ender durumlar

disinda, personelini cezalandirmak igin SDCPS’den elde edilen bilgileri
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kullanmamalidir. Aksi takdirde, bu durum personelden herhangi bir raporlama

yapilmasini nleyecektir.

Etkili bir emniyet yonetimi kapsaminda degisim yoOnetimi, olasi1 riskleri
yonetmek i¢in hazirlanmali ve emniyet risklerini yonetmek igin stratejiler
gelistirilmelidir. Degisikliklere hazirlik ve degisim stratejileri gelistiren emniyet
yonetim sisteminin emniyet riski yonetimi islevi, ¢alisma ortamindaki tehlikeleri
tanimlar ve icerdigi emniyet risklerini degerlendirir. Havacilik teskilati, gilinliik
faaliyetlerini, emniyet riski kontrolleri sonucunda ortaya ¢ikan emniyet riski seviyesini
ALARP seviyesine diisiirerek slirdirmektedir. Bu noktada, emniyet riski
kontrollerinin amaglandigi sekilde uygulanmasini saglamak ve amaglanan hedeflerine
ulasmaya devam etmek i¢in emniyet giivence islevi etkinlestirilir. Emniyet glivencesi
islevi, calisma ortamindaki degisiklikler nedeniyle yeni emniyet riski kontrollerine

duyulan ihtiyacin tanimlanmasini da saglar.

Havacilik organizasyonlarinda, emniyetle ilgili yeterlilik dahil egitim, 6gretim
ve emniyet iletisimi yoluyla emniyet tesvik edilmelidir. Iletisim emniyeti arttirmada
onemli bir role sahiptir. Havacilik organizasyonlarinda emniyet yoneticisi ile
operasyon personeli arasinda etkin bir iletisim akis1 saglanmalidir. Kurulus i¢indeki
emniyet iletisimi, Emniyet Yonetim Sistemleri El Kitab1 (SMSM), emniyet siirecleri
ve prosediirleri, emniyet haberleri, notlar, biiltenler, web siteleri ve e-posta yoluyla
yapilabilir. Cesitli yollarla yapilan emniyet iletisimi, tiim personelin SMS’den tam
olarak haberdar olmasini, emniyet i¢in 6nemli bilgileri aktarmayi, baz1 6nlemlerin
neden alindigini agiklamayi, emniyet prosediirlerinin neden kullanildiginmi veya

degistirildigini agiklamaya yarayacaktir (SHGM, 2012: 23-25).

2.3.1. Emniyet Risk Yonetimi

EYS kapsaminda stirdiiriilen operasyona iligskin her tiirlii emniyeti tehlikesini
tanimlayan, risk sinyali veren ve ayni zamanda ortaya ¢ikan riskin yonetilmesinde
kullanilan siire¢ ve uygulamalarda, tiim calisanlarin bu sistem ve uygulamalara

goniillii katilimi esastir.
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Omegin EYS kapsaminda hazard tespit edebilmek igin veri toplanmasi ve
toplanan bu verilerin ¢dziimlenmesi sayesinde aslinda “hazard tespiti” yapildig1
sOylenebilir. Bu yiizden hazard tespiti tiim ¢alisanlar tarafindan yapilmali, uzmanlik
gerektiren olay ve kazalarda uzman gruplar ya da kisiler gorevlendirilse bile
calisanlarin her seviyedeki katilimiyla ¢ok genis ve kapsamli bir sekilde hazard tespiti

ve glincellenmesinin yolu agilacaktir.

Ozellikle yeni bir sistem ya da siireg tasarlarken (6rnegin fonksiyonel sistemlere
getirilen degisiklerde) ya da orgiitsel ya da operasyonel degisimler oldugu zaman
(bliylime, boliinme, satin alma, birlesmeler, isbirlikleri, faaliyetlerin g¢esitlenmesi,
tiretim miktarinin artmasi, bazi kilit personelin degisimi, yeni bir donanimin satin
alinmasi ya da sistemin kurulmasi gibi) bu durumun EYS biitlinline yansimalari

calisanlarin yonetime ve alinacak kararlara katilimi araciligiyla kolayca saglanmalidir.

Gergekten de pozitif emniyet kiiltliriinlin yaratildigi bir organizasyon iginde
istege bagl olay bildirimi ¢ok daha fazla deger ve anlam yaratir. Bu yiizden de gerek
tiretim stireglerinin genelinde gerekse EYS uygulamalarmin 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 orgiitiiniin olusturulmasi oldukc¢a 6nemlidir. Ciinkii bazen
getirilen zorunluluklar geri bildirim tiretiminin ortak bir deger haline gelmesine engel

olabilir (Tung, 2018: 81).

Risk, istenmeyen bir olayin etkisinin olayin ciddiyeti ve olay olasilig1 gibi
ifadesidir. Risk yOnetimi siireci boyunca tehlikeler tanimlanir, riskler analiz edilir,
degerlendirilir, onceliklendirilir ve karar almak i¢in belgelendirilir. Siirekli dongi
slireci, istenen sonuglar ve / veya daha fazla islem i¢in ihtiya¢ icin kararlarin ve
degerlendirmenin onaylanmasini saglar. Risk yonetiminin amaci tiim riskleri ortadan
kaldirmak degil, elimine edilemeyen riskleri yonetmek, bdylece misyonun minimum

olumsuz etki ile gerceklestirilebilmesidir.

Doktrin, iletisim ve Risk Yoénetimi’nin; yeni sistem tasarimi, mevcut sistem

tasarimlarinda yapilan degisiklikler, yeni islemler / prosediirler veya degistirilmis
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operasyonlar / prosediirlerle yapilanan siiregleri ve hizmetleri etkileyebilecek

degisiklikler i¢in organizasyonda kabul edilebilir emniyet riskini belirleyecektir.

Emniyet riski yonetimi, emniyet yonetim sisteminin temel bilesenidir. Emniyet
risklerinin azaltilmasi, tehlikelerin sonuglarint makul derecede uygulanabilir bir
diizeye (ALARP) diislirmek i¢in tasarlanmistir. Emniyet riski yonetimi ile ilgili onemli

kavramlar asagidaki gibi 6zetlenebilir:

a. Mutlak emniyet diye bir sey yoktur - havacilikta tiim emniyet risklerini ortadan

kaldirmak miimkiin degildir,

b. Emniyet riskleri “makul derecede diisiik” (ALARP),

c. Emniyet riski azaltma girisimi asagidakilere kars1 dengelenmelidir:

1. Zaman,

2. Maliyet ve

3. Emniyet riskini azaltmak veya ortadan kaldirmak i¢in 6nlem alma zorlugu

(yani yonetilen).

Emniyet riski yOnetimi siirecinin kilit bir pargasi, karardan etkilenecek olan
calisanlarin katilimidir; uzmanliklar1 genellikle karar vermede kritik dneme sahiptir.

Bu karar siirecini kullanmanin yararlari asagidaki gibidir:

a. Karar alma siirecinde maliyetli kayiplardan kaginmak,

b. Risk alirken risk probleminin tiim ydnlerinin belirlenmesini ve dikkate

alinmasini saglamak,

c. Mesru menfaatlerin dikkate alinmasinin saglanmasi,

¢. Karar vericilere iyi kararlar verebilecek araglar saglamak,
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d. Kararlarin agiklanmasini kolaylastirmak,

e. Risk konularinda daha iyi iletisime katkida bulunan risk konularini

tanimlamak i¢in kullanilan standart bir terminoloji seti saglamak,

f. Zaman ve parada 6nemli tasarruf saglamaktir (NASMSG, 2016: 32-34).

Emniyet Riski Yonetimi, asagidaki islemleri ve bilesenleri birlestirir:

e Tehlike tanimlama, risk degerlendirme ve azaltma siirecleri
e I¢c emniyet sorusturmasi

e Emniyet performansi izleme ve 6l¢limii

e Degisimin yonetimi

e Siirekli gelisme

e Acil Durum Miidahale Plani

Emniyet Riski Yonetimi kapsami, SMSM’de agiklanan emniyet riski yonetimi

slireci, havacilik emniyeti risklerini ele almaktadir.

Risk yOnetimi siireci; teknik, insani, Orgiitsel ve ¢evresel yonlerin yani sira
finansal, yasal veya ekonomik yonleri ve havacilik emniyeti risklerini olumsuz yonde

etkileyebilecek tiim onemli etkileri dikkate almaktadir.

Degerlendirilen emniyet riskleri agagidaki hususlara yoneliktir:

e Ucgiincii sahislar,

e Yolcular ve operasyon personeli,
e Miirettebat iiyeleri,

e Dogal ¢evre ve

e Sirket varliklart.

Risk yonetimi, Saglik ve Emniyet riskleri gibi diger risk tiirlerini de genisletebilir
(EHEST, 2014: 15). Olumlu olmasi ve ciddiyeti ag¢isindan emniyet risk analizinin

yapilmasii saglamak icin resmi bir risk yonetimi silireci gelistirilmeli ve
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stirdiiriilmelidir. Tolere edilebilirlik agisindan degerlendirme yapilmali ve risklerin
kabul edilebilir bir diizeye indirgenmesi agisindan kontrol edilmelidir. Ek olarak,
emniyet risklerinin tolere edilebilirligine iligkin karar alma yetkisine sahip olan
yonetim kademeleri belirtilmesi gereklidir (EHEST, 2013: 27). Ozellikle bakim
operasyonlarini dis kaynaklara vermek isteyen havayollar1 yoneticilerinin ve emniyeti
saglamaktan sorumlu sivil havacilik otoritelerinin, bu karar sonucunda elde edecegi
tehlike listesini gz Oniinde bulundurarak risk azaltma Onlemleri almalar1 Gnerilir

(Bagan ve Gerede, 2017: 681).

Havacilikta risk yonetimi ¢ogu zaman olaylarin sebeplerinin ve sonuglarinin
yorumlanmasi olarak algilanir. Bununla birlikte, bir kaza analizi reaktif bir
yaklagimdir, ancak kazalarin nedenleri hakkinda ¢ok fazla bilgi ortaya koyabilir. Insani
ve biiyiilk maddi kayiplardan sonra uygulanabilir. Emniyet riski yonetimi; tehlike
tanimlamast, risk degerlendirmesi ve risk azaltma dahil ti¢ unsurlu aktif bir yontemdir.
Emniyet riski yonetimi; havacilik kuruluglarinin igerisinde bulunduklari gevredeki
tehlikelerin ve emniyet risklerinin kabul edilebilir 6l¢iide yani uygulanabilecek kadar
diisiik seviyeye (As Low As Reasonably Practible-ALARP10) indirgenmesi ve kontrol
altina alinmasin1 saglamaktadir. Bu kapsamda Emniyet Riski Yonetimi; Emniyet
Miidiiriiniin  6nderliginde ve deneyimli saha personelinin katilmiyla yapilan
toplantilarda tiim tehlikelerin tanimlandig1 bir stirectir. GAP analiz yontemiyle
tanimlanan ve analiz edilen tiim tehlikeler, tehlike giinliigline tehlike numarasiyla
kaydedilmelidir. Tehlike kiitiiglindeki her kayit, ilgili tehlikelerin agiklamalarini, olasi
sonuclari, sonuclarin emniyet risklerinin olasiligin1 ve ciddiyetini ve emniyet riski

kontrollerini igermelidir (Kurnaz, 2018: 32).

Insanlarin, iiretim siirecleri ve ¢alisma ortami arasinda dengeli bir risk azaltma
etkilesimi saglamak i¢in bir kurulusun tiim faaliyetlerinde yer alan risklerin
degerlendirilmesi gereklidir (6rnegin, bir iletisim kesintisi tarafindan sunulan riskler).
Gergekten de, bu amaca ulasmak temel 6zelliklerinden biridir. Yo6netmeliklerin, her
igverenin, calisanlarinin ve kurulus tarafindan istihdam edilmeyenlerin, maruz
kaldiklar stire icerisinde maruz kalabilecekleri saglik ve giivenlik riskleri hakkinda
uygun ve yeterli bir degerlendirme yapmasini gerektirir. Boyle bir yasal zorunlulugun
amaci bir kurulusun calisanlar olsun olmasin insanlar icin yarattigi riskler konusunda

yapilmas1 gerekenleri tespit etmesini, degerlendirmesini ve karar vermesini
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saglamaktir. Bu nedenle organizasyonlar ilgilenen taraflara sonraki eylemlerinin
gerekeesini gosterebilmelidir. Bir kisi dahil olmadikea tesis, makine, ekipman veya
calisma ortamina zarar verme ile ilgili riskleri degerlendirmek i¢in yasal bir zorunluluk
olmasa da, “normal” bir risk degerlendirmesinin yapildigi ayn1 zamanda bunu yapmak
iyl bir ticari anlam ifade ettigi diisliniilmelidir. Bu nedenle, risk degerlendirmeleri, {i¢
bakis ac¢istyla acil gcabanin ayrilmaz bir bilesenidir: yasama, olumlu bir emniyet kiiltiirii
ve ticari gelistirme. Bununla birlikte, baslangicta risk algilarinin ve risk
degerlendirmelerinin bir durum igin siibjektif degerlendirme oldugunu vurgulamak
onemlidir, ¢linkii yalnizca risk tahminleri kullanilan metodolojiden bagimsiz olarak
sosyal bir yapi lizerine insa edilme egilimindedir. Bu, yoneticilerin aslinda bir gorevi
yerine getirenlere kiyasla bir goreve dahil olan riskleri neredeyse her zaman
asagiladig1 gercegiyle gosterilebilir. Bunun nedeni, grup ozelliklerinin risk algilari
lizerinde ©Onemli etkiler yaratmasidir. Orne@in, yoneticiler normalde giinliik
operasyonlardan ¢ok uzak tutulur, bir kisinin iginin tam detayimni bilmezler ve bu
nedenle anlamli degerlendirmeler yapamazlar. Pratik agidan, bu herhangi bir risk
degerlendirmesinin en az iki kisi (yani gorevi yapan kisi ve bir yonetici veya emniyet
danigmani) tarafindan yapilmasi gerektigi anlamina gelir. Ancak tercihen riskin analizi
ve degerlendirilmesi i¢in {icli tarafindan dengeli, genis tabanli bir bakis agisina

uyulmasini saglar (Cooper, 2001: 94).

2.3.1.1. Risk Degerlendirmesi ve Riskin Azaltilmasi

Ozellikle yeni bir sistem veya siirec tasarlarken (6rnegin fonksiyonel sistemlerde
degisiklikler) veya operasyonel degisiklikler oldugunda (biiyiime, bolme, satin alma,
birlesme, isbirligi, faaliyetlerin cesitliligi, iiretim miktarindaki artis, baz1 kilit
personellerin degisimi, yeni bir ekipman alim1 veya sistemin kurulmasi gibi) hemen

tanimlanmalidir.
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Sekil-13: EYS Risk Yonetim Sistemi Siirecleri

Kaynak: Tung, 2018: 83

Sekil 13°den de goriildigi ilizere ilk yapilmasi gereken hazard’larn yani
potansiyel risklerin tespitidir ve hazard tespitinde ve yonetiminde kullanilabilecek
sorular sunlardir:

a. Personel bu yeni prosediiriin neresini yanlis anlayabilir?

b. Personel bu donanimin bu islevini nasil yanlis bir alanda kullanabilir?

c. Ilgili faaliyetlerimizle iliskili olarak emniyeti tehdit edebilecek ne tiir

hazardlar var?
¢. Ne olur da bunlar emniyeti tehdit eder?
d. Nasil olurda bunlar birer risk haline dontistir?

e. Bu riski azaltmak icin ne yapilabilir?
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Sekil-14: Sonug¢larin Gerg¢eklesme Olasiliklarinin Tespit Edilmesi

Kaynak: Tung, 2018: 85

Yukaridaki semada goriilebilecegi gibi, SMS kapsaminda olusturulan risk
yonetim sistemindeki riski kontrol etmek i¢in emniyet Oncelikleri Onceden
belirlenmelidir. Ozellikle, risklerin derecesi farkli ve kaynaklar simirli oldugundan,
yonetim ilk once hangi risklerin kabul edilebilir ve hangilerinin kabul edilemez

olduguna karar vermelidir (Tung, 2018: 82-85).

Resmi bir emniyet riski degerlendirmesi yapmanin amaci, sinirl kaynaklar i¢in
rekabet eden Ogelere Oncelik vermek ve Ozel islem gerektiren tehlikeleri tespit
etmektir. Risk degerlendirmesi etkili bir SMS’in ayrilmaz bir parcasidir ve igletme
liderlerine ve yoneticilerine operasyonun giivenligini etkileyen kararlar vermede

yardime1 olmak i¢in kullanilir.

Emniyet Risklerinin Kontrolii, Emniyet Riski Degerlendirmesi siirecinde “Kabul

Edilemez” risk seviyelerine sahip oldugu belirtilen tiim kalemler i¢in gecerlidir. Bu
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kategorideki her madde i¢in, diizeltici eylem asagidaki kontrollerden tercih sirasina

gore en az birini igermelidir.

a. Sistemi degistirerek tehlikeyi tasarlayin (buna donanim / yazilim sistemleri,

fiziksel tehlikeler ve organizasyon sistemleri de dahildir).

b. Tehlikeye maruz kalmay1 azaltan veya sonuglarin ciddiyetini azaltan fiziksel

korumalar veya engeller kurun.
c. Tehlike i¢in uyarilar, tavsiyeler veya sinyaller verin.

¢. Tehlikeyi 6nlemek veya iliskili riskin olasiligini veya ciddiyetini azaltmak icin

prosediirel degisiklikler yapin.

d. Tehlikeden kaginmak veya ilgili risk olasiligini azaltmak igin egitimler

saglaym.

Ikame Risk Degerlendirmesi: Risk kontrolii tasarlandiktan sonra, ancak
uygulanmadan 6nce, sisteme yeni bir tehlike getirip getirmeyecegini belirlemek i¢in
bir degerlendirme yapilmalidir. Bu analiz sonucu riskin “kabul edilebilir” bir seviyeye

indirilecegini tespit ederse, sistem kontroliin yerinde olmasi durumunda devreye

alinabilir (NACC, 2008: 8-9).

Risk degerlendirmesi, gorev veya isle ilgili bir tesebbiis tarafindan sunulan
tehlikelerin belirlenmesi (risk analizi) ve herhangi bir 6nlem dikkate alinirken
herhangi bir riskin zarar veya yaralanma ile sonuglanabileceginin (risk
degerlendirmesi) tahmin edilmesiyle ilgili bir siirectir. Risk degerlendirmelerinde

kullanilan yaygin terimler sunlardir:

e Tehlike - zarar verebilecek potansiyele sahip bir sey
e Risk - zarar verebilecek potansiyel tehlikenin olasiligt
e Maruz kalma siklig1 veya derecesi - insanlarin bir tehlikeye maruz kalma
veya maruz kalma sayis1
e Ciddiyet - zararin derecesi veya tehlikenin ger¢eklesmesi durumunda
ortaya ¢ikan sonuglar
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e Risk degerlendirmesi - potansiyel bir tehlikenin fiilen zarar verecegi
ihtimalinin degerlendirilmesi, ayn1 zamanda sonuglarin maruz kalma
sikl1g1 ve ciddiyeti goz 6nilinde bulundurulmasi

e Risk kontrolii - risk degerlendirmesi temelinde tehlikeyi veya riski

kontrol etmek veya ortadan kaldirmak ig¢in alinan 6nlemler (Cooper,

2001: 94-95).

2.3.2. Emniyet Performansinin izlenmesi ve Olgiilmesi

Emniyet giivencesinin ana gorevi kontroldiir. Bu, organizasyonun emniyet
performansinin emniyet politikasina ve onaylanan emniyet hedeflerine gore
dogrulandigi siire¢ olan organizasyonun performansini izleyerek ve dlgerek elde edilir.
Operasyonel personelin organizasyon hizmetlerinin sunumunda katilmasi gereken

faaliyetlerin sonuclari izlenerek ve dlgiilerek emniyet giivencesi kontrolii yapilir.

Uluslararasi kalite yonetimi standardi olan ISO-9000°de siire¢ asagidaki sekilde
tanimlanir: “... girdileri ¢iktilara donistiiren bir dizi birbiri ile iligkili etkinlik.” Temel
olarak, insanlarin yaptig1 gibi faaliyetlere yapilan vurgu, emniyet ve emniyet yonetimi
goriigmelerinde insan hatasi ve isyeri kosullarina yapilan vurgulamanin nedenidir ve
nihayetinde emniyet riski yonetimine tasinmistir. Bu tehlikelerin ¢ogu bu kosullarin
merkezindedir ve gilivenlik risk kontrollerinin ¢ogu i¢in de kosullar vardir. Bu nedenle,
emniyet performans: ve izleme siireci altindaki giivence faaliyetlerinin ¢ogu,
insanlarin hizmet sunmak i¢in gereken faaliyetlerde performanslarini etkileyen isyeri
kosullarina odaklanmistir. Bu nedenle, SHEL modeli, hizmetlerin sunulmasini
saglayan operasyonel faaliyetlerin yerine getirilmesini destekleyen sistemlerden

olusan bir model - sistem tanimi1 ve bosluk analizi i¢in bir rehber olarak dnerilmistir.

Emniyet performansi ve izlenmesi ile ilgili bilgiler, resmi denetim ve
degerlendirme, emniyetle ilgili olaylarin denetlenmesi, hizmet sunumuyla ilgili glinliik
faaliyetlerin siirekli izlenmesi ve ¢alisanlarin tehlike raporlama sistemleri araciligiyla
elde edilmesi gibi ¢esitli kaynaklardan gelir. Bu bilgi kaynaklarinin her biri, her
kurulusta belirli bir diizeydedir.
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Tehlike raporlama ve tehlike raporlama sistemleri, tehlike tanimlamasinin
onemli bilesenleridir. Gergek sistem performansi operasyonel personelden daha iyidir.
Emniyet Yonetim Sistemi Kilavuzu geregince nasil ¢calismasi gerektigine dair glinliik
olarak nasil ¢alistigin1 6grenmek isteyen bir kurulus, raporlama sistemlerinin 6nemini

belirten operasyon ekibine sormalidir.

Ug tiir raporlama sistemi vardir:

a) Zorunlu raporlama sistemleri,

b) Goniillii raporlama sistemleri ve

c) Gizli raporlama sistemleri.

Raporlama sistemlerinin altinda yatan siirecler standart hale getirilmis olsa da,
gercek raporlama gereksinimleri Devletler ve kuruluslar arasinda degisebilir. Ayrica,
raporlama sistemlerinin basarisini saglamak i¢in operasyonel personelin normalde
rapor vermek konusunda isteksiz oldugunu not etmek de 6nemlidir. Bu ifade, 6zellikle

hata kisi tarafindan bildirildiginde, her tiirlii raporlama i¢in gecerlidir.

Sonu¢ olarak, emniyet performansi kaynaklarini izlemenin bir kurulusun

SMS’sine katkis1 agagidaki gibi 6zetlenebilir:

a) Tehlike raporlama igletmelerindeki tehlikeler hakkinda ana bilgi kaynagidir,

b) Emniyet ¢alismasi genel emniyet konulari ve / veya sistemik emniyet arizalari

hakkinda bir bilgi kaynagdir,

c) Emniyetle ilgili inceleme siirecleri degisimin yonetimi ile baglantilidir ve

degisen operasyonel kosullar altinda emniyet performansi saglar,

¢) Kontroller, SMS yapilarinin ve islemlerinin biitiinliigiinii saglar,

d) Emniyet arastirmalari, giinliik islemlerinde belirli sorun alanlari hakkinda

uzman algilarina ve fikirlere 6rnekler sunar ve
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e) i¢ emniyet sorusturmalari, Devlet tarafindan incelenmek zorunda olmayan

kiigiik 6lgekli sonuglari ele alir (SHGM, 2011: 9-4;9-8).

Ulusal Havacilik Emniyeti Merkezi Emniyet Kiitiiphanesi, emniyet performansi
Olclimii i¢in birincil veri kaynagidir ve yoneticiler tarafindan kendi sorumluluk
alanlarindaki riskleri ve performans: degerlendirmek icin kullanilabilir. Bu
degerlendirmeler, risk kontrollerinin etkinligini gostermek icin SMS siireci araciligryla
elde edilen verileri analiz eder. Ek olarak, SMS verilerini kullanarak yoneticiler
mevcut organizasyon sistemleri, siirecleri ve prosediirlerinde iyilestirmeler

yapabilecegini degerlendirmelidir (NASMSG, 2016: 51).

Emniyet yonetimi ile ilgili kuralli diizenleme kisitlamalar1 uluslararasi olarak
kabul edilmektedir. Performansa dayali diizenleme, ileri teknoloji operasyonlarda
emniyet yonetimi icin etkili bir ara¢ olarak kabul edilir. Performansa dayali
diizenleme, sistem emniyet performansin1 degerlendirmek i¢in Ol¢iilebilir sonuglara

odaklanir.

Performansa dayali diizenlemeyi uygulamak i¢in Emniyet Performansi
Gostergeleri (SPI) tanimlanmalidir. Bodylece, uygun bir Jlgiilebilir Emniyet
Performans Gostergesinin (SPI) tanimi1 diizenleyici otorite i¢in nemli bir gorev haline

gelir. Gostergenin kalitesi konuya oldugu kadar kullanimina da baglidir.
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Havacilik Sistemi Emniyet Parformans Gésterge Kullanimi Kaynak Gereklilikleri

Davramglan Gostergeleri
fletisim Kamu
Katman 1 Kazaf/Onemli Kamuyu Bilgilendirme Kurumlarinin
Sonuglar , Olay Oranlan Stratajik Planlama Harcamalan
[ —— ez m m =4
Katman 2 Veri Gidiimli Isfetici ve D":I‘e“'evifi
Hizmet Saglayicilarinin Performans ve Stirag fhorie Tarnindan E:' Sektdr Harcamalan
3 leri Gok Aranan Konular
Davraniglari Gostergeleri, SRM
Etkinlik Gostergeleri (SMs/SSP) Risk
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! Emniyet Riski
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Otorite Davranizlan Gostergeleri Tarafindan Yénetim (SSP) Kaynak Yonetimi
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Sekil-15: Emniyet Olciim Matrisi
Kaynak: SHGM, 2017: 31

Katmanlar, farkli havacilik davranisi seviyelerini temsil eder. 1. Katman genel
sistem davranigina emniyet acisindan bakar. Katman 2, servis saglayicinin davranisina
odaklanir ve l¢iincli katman, diizenleyici otoritenin davranisina odaklanir. Bu {i¢
katman birbiriyle dikey olarak etkilesime girer, ¢linkii diizenleyici otoritenin davranisi,
sirastyla genel emniyet seviyesi ilizerinde etkisi olan servis saglayicisinin davranigini

etkilemesi amaglanmistir (SHGM, 2017: 30-31).

2.4. Emniyet Yonetim Sisteminin Uygulanmasi
2.4.1. Geleneksel Emniyet Yonetimi Yaklasimlar:

Emniyet yonetimi yaklasimlarimi farklilastiran, organizasyonlar1 ve faaliyet
gosterdikleri ortamlar1 nasil gordiiglimiiz ilgilidir. Diinyay1 algilamak ve emniyeti

artirmak i¢in dogru kararlari vermekde emniyet yoneticilerinin iki farklh gozliik
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secenegine sahip oldugunu varsayalim. Birisi sikisip kaldiginda, yonetimin yapmast
gerektigini ve olmasini istedikleri ideal diinya diizenini gosterir. Digeri kuruldugunda,
sistemin tasarlandig1 gibi ¢calismadigin1 ve uygulamada birgok seyin farkli oldugunu

gosterir.

Diinyay1 olmasi gerektigi gibi goren paradigma bizi eksik bir varsayima
yonlendirir: Emniyette olmasi gereken sistem tasarlanir ve kagida gegcirilir; pratikte
her sey ongoriildiigii gibi olur. Bununla birlikte, kagit {izerinde tasarlanan sistemin
istenildigi sekilde ¢alismas1 miimkiin degildir. Eger gercek hayat sartlarinda bir kayma
olmayacag1 varsayilirsa ne ortaya ¢ikacak kaymalar goriilebilir (gozlik gdstermiyor,
¢linkii kayma olmayacagi 6n kabulii yapilmis) ne de kaymalari eski haline, yani sistemi
emniyetli haline getirecek tedbirler alinabilir. Bu tespit, sistemin emniyetli oldugundan
emin olmak i¢in tasarim sirasinda gosterilen cabayi hafife aldigimiz anlamina gelmez.
Geleneksel emniyet yonetimi paradigmasinin iirlinii olan teknik ve insan faktorleri
donemleri siiphesiz emniyet performansini artirmistir. Bizim dikkat ¢ekmek
istedigimiz nokta emniyeti daha fazla artirmak istiyorsak yeni bir paradigmaya, bu
paradigmanin getirecegi yeni yaklasim ve emniyet artirma araglarina ihtiyag

oldugudur.

Geleneksel emniyet yOnetiminin ardindaki paradigma sistemin ilk bagtaki

tasarimi sirasinda agagida siralanan 6n kabulleri yapmaktadir.

e Tasarlanan sistemin islevlerini yerine getirecek teknoloji mevcuttur.
Mevcut teknoloji sistemin tasarim sirasinda kendisine yiiklenen islevi
istenildigi gibi yerine getirmesini saglayacaktir.

e Insanlar, tasarimdan sonra ortaya ¢ikan teknoloji yogunluklu sistemi
dogru bir sekilde kullanabilmeleri i¢in etkili bir sekilde egitilebilirler.
Egitim, insanlarin sistemi dogru bir sekilde kullanmalarin1 saglayacak
niteliktedir.

e Diizenlemeler ve prosediirler sistemin sahip olmasi gereken 6zelliklerini
ve insanlarin nasil davranmalar1 gerektigini dikte ederler. Hem sistem

hem de insanlar bu emirlere uyarlar (Gerede, 2018 21-22).
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Geleneksel emniyet yOnetimi paradigmasi yaklasimi, geg¢misten alinan
Onlemleri almaya, gelecekteki onlemler i¢in yeni kurallar koymaya ve c¢alisanlari

onlara uymaya zorlayarak 6nlem almaya dayali bir yaklagimdir (Biikeg, 2015:70).

“Geleneksel emniyet yoOnetim yaklagiminda otoriteler tarafindan yapilan
diizenlemeler 6n plandadir. Bu paradigma diinyayr olmasi gerektigi gormekte,
havacilikta emniyet acisindan ideal diinya diizenini mevzuat yoluyla c¢izmekte,
diinyayr olmasi1 gerektigi goren bir bakisla bu diizenlemelere uyumun emniyeti
artiracagina yonelik bir yaklasim sergilenmektedir. Mevzuata uyumluluk temelli
yaklagimin benimsendigi ve diizenlemelere ¢ok¢a yogunlasilan bu donemde, asil olan
diizenlemeler ve onlara uyumdur. Bu diizenlemelere uyum séz konusu oldugu siirece
yiiksek emniyet seviyesinin siirdiiriilebilir olacagina dair algi vardir. Herhangi bir
havacilik kazasinda isekaza nedenleri arastirmaya baslanip, kazanin sebebi olarak
teknolojik problemler veya personel hatalarma dair sorusturmalar yiriitiilmektedir.
Teknolojik hata bulunamadiginda ise personele odaklanarak ve onu suglayici
sonuclara ulasilarak cezalandirilmalarla son bulan arastirma siirecleri hakimdir. Neden
ve nasil sorularina odaklanmayan, sadece ne, kim ve ne zaman sorularina cevap arayan
mevzuata uyumluluk temelli emniyet yonetim yaklasiminin dayandigi paradigmaya
gore, hava tagimacilig1 faaliyetlerinin emniyetli bir sekilde stirdiiriilmesi icin
diizenlemeler yapmak gereklidir. Orgiitler ve orgiit caliganlarinin bu diizenlemelere
uyacaklarina dair goriis hakimdir. Diizenlemelere uymayan orgiitlerin ise denetlemeler
yoluyla tespit edilebilecegi, istemeseler bile denetlemelerden kaynaklanan
yaptirimlarla karsilastiklarinda uyuma yonelecekleri, bu sayede de emniyetin bir
sekilde artirtilabilecegi, olmasi gerekenin bu oldugu seklinde bir goriis hakimdir.
Insanin ya da orgiitiin hata yapabilecegi kimi zaman istenilmemesine ragmen
mevzuata uyuldugu diisiiniilse bile fark etmeden hata yapabilecegini géz ard1 eden bu
yaklasimda, mevzuata uyumun emniyeti artiracagina yonelik hakim goriis sadece
uluslararas1 kural koyucu otoriteler tarafindan degil, ticari orgiitler tarafindan da bu
sekilde benimsenmekte, denetleme, kurallara uyum ve yaptirnmlar ile emniyet

artirtlmaya ¢alisilmaktadir” (Kurt, 2015: 24-25).

Geleneksel emniyet yonetimi araclarinin yogun olarak faaliyeti kisitlamaya
odaklandig1, ancak sistemin genel adaptif kapasitesi tizerinde olumlu bir etkisi oldugu

sonucuna varilmaktadir. Bu etki ¢cogu zaman istemeyerek de olsa, araglar bu amagla
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kasitli olarak da kullanilabilir ve bu da mevcut yontemlerin hem dogrudan hem de

dolayl: etkilerinin farkina varilmasini gerektirir (Reimen ve Viitanen, 2019: 69).

2.4.2. Asamah Yaklasim

Bir SMS’in uygulanmasi dogrudan bir siirectir. Bununla birlikte, sivil havacilik
denetim kurumu tarafindan rehberlik malzemesinin mevcudiyeti, hizmet
saglayicisinin SMS saglayicisi ve uygulama icin gerekli kaynaklar gibi bir dizi faktore

bagli olarak, bu dogrudan siire¢ zorlu bir géreve dontisebilir.

Proje yonetiminde, karmasik projelerde en iyi ilerleme yonteminin, tiim isleri
daha kiiciikk parcalara ayirarak, alt bilesenleri yonetebilmesi igin isin genel
karmagikligini ortadan kaldirmak oldugu 6nemli bir kuraldir. Bu sekilde, ezici ve
bazen kafa karistirict karmasiklik ve altta yatan is yiikii, yalnizca yonetilebilir bir is
yiikii gerektiren daha basit ve seffaf etkinlik gruplarina doniistiiriilebilir. Benzer
sekilde, bir seferde SMS’i uygulamak icin gereken kaynaklar kurulus iginde
bulunmayabilir. Bdylece, genel karmasikligin daha kiigiik etkinlik gruplarina
boliinmesi, kismi ya da daha kiiglik kaynaklarin, genel faaliyet alt gruplarina
boliinmesine 1izin verir. Kaynaklarin bu kismi olarak ayrilmasi, her faaliyet

gereksinimi ve kurulusun kaynaklari ile tutarli olmalidir.

Ozet olarak, bir SMS’nin asamali olarak uygulanmasi onerisi asagidakileri

amaclamaktadir:

a) Bir SMS’nin uygulanmasinda, kaynaklarin dagitilmas: da dahil olmak iizere

izlenebilecek yonetilebilir adimlart saglamak,

b) SMS’nin uygulanmasi ile ilgili is yiikiinii etkin bir sekilde yonetmek ve

c) Sadece bos bir kabuk (yani “uygun kutucuklarin isaretlenmesi”) degil, saglam

bir SMS saglar.
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2.4.2.1. Asama I - SMS Uygulamasinin Planlanmasi

SMS uygulamasinin 1. adiminin amaci, SMS gerekliliklerinin nasil yerine
getirileceginin ve kurulusun ¢alisma faaliyetlerine nasil entegre edilecegine dair bir
taslak saglamak ve ayrica SMS’in uygulanmasi i¢in bir hesap verebilirlik ¢ercevesi

saglamaktir.

I. Asama arasinda temel planlama ve sorumluluklar belirlenir. Asama I’in
merkezinde bosluk analizi vardir. Bosluk analizi ile, kurumsal emniyet yonetimi
stireglerinin mevcut durumunu belirleyebilir ve daha ileri emniyet yonetimi siirecleri
icin ayrintili planlamaya baslayabilir. Asama I’in énemli bir ¢iktisi, SMS uygulama

planidir.

2.4.2.2. Asama II — Reaktif Emniyet Yonetimi Siirecleri

II. Asamanin amaci, mevcut emniyet yonetimi siireclerindeki potansiyel
bozukluklar1 diizeltirken potansiyel emniyet yonetimi siireglerini uygulamaktir. Cogu
kurulus farkli uygulama seviyelerinde ve farkli etkililik derecelerinde temel emniyet
yonetimi faaliyetlerine sahiptir. Bu faaliyetler gézden gegirme ve denetim raporlari,
kaza raporlar1 ve olay incelemelerinden gelen raporlarin analizini ve ¢alisan raporlarini
igerebilir. Bu asamanin amaci, var olan faaliyetleri giiclendirmek ve gelistirmektir.
Ancak, ileriye doniik sistemler heniiz gelistirilmemis ve uygulanmis oldugundan, bu
asama reaktif olarak kabul edilir. Asama I’in sonuna dogru, organizasyon reaktif
emniyet veri toplama yontemleriyle elde edilen bilgilere dayanarak koordineli emniyet

analizleri yapmaya hazir olacaktir.

2.4.2.3. Asama III — Proaktif ve Tahmine Dayali Emniyet Yonetimi Siirecleri

Asama III’iin amaci, ileri emniyet yonetimi siirecini yapilandirmaktir. Emniyet

bilgi yonetimi ve analitik siirecler diizeltilir. Asama III’iin sonuna dogru, organizasyon
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reaktif, proaktif ve dngoriilii emniyet veri toplama yontemleri ile elde edilen bilgilere

dayanarak koordineli emniyet analizleri yapmaya hazir olacaktir.

2.4.2.4. Asama IV — Operasyonel Emniyetin Giivence Altina Alinmasi

Asama IV, SMS’in son asamasidir. Bu asamada, isletmedeki emniyet
giivencesi, degisen operasyonel sartlar altinda emniyet riski kontrollerinin etkinligini
korumak i¢in periyodik izleme, geri bildirim ve siirekli diizeltme eylemleri ile
degerlendirilir. Asama IV’lin sonunda, emniyet bilgi yonetimi ve analitik siiregler,
emniyet operasyonel islemlerinin zaman iginde ve operasyonel ortamdaki degisim

zamanlarinda siirdiiriilmesini saglar (SHGM, 2011: 10-1;10-4).

2.4.3.Yeni Nesil Yaklasim

Son 15 yilda emniyet yonetimi yaklasimlarinda ciddi bir degisim ve doniisiim
gbzlenmistir. Emniyet yonetiminin arkasindaki temel mantigin degistigini soylemek
miimkiindiir. Sosyo-teknik bir sistem olarak goriilen havacilik organizasyonunda
performansa dayali emniyet yonetimi yaklasimi tanitilmig, hatalarin ve ihlallerin
yonetilmesi mantig1 degistirilmis ve eylem dncesi araglar ortaya koyulmustur (Gerede,

2018: 49).

Yeni nesil anlayisinda insan faktoriinii orgiitsel karsitlik agisindan algilamak
gerekir. Bir yandan, kazalarin ana nedenleri olarak gosterilen insanlar, diger yandan,
emniyet kurallarindaki eksiklikleri ortadan kaldiran Onlemleri alabilen, yonetimin
yapamayacagi aksakliklar1 hatirlatabilecek kisiler olarak bilinir. Yukarida belirtilenler
15181nda, yeni nesil emniyet yaklasiminda, mevzuat tarafindan tanimlanan kurallarin
uygulanmasinin, emniyeti saglama konseptinin tesine gectigi agiktir. Bunun yerine,
kacinilmaz hatalar1 tanimlamak ve tahmin etmek, kurulusun sebeplerini derinlemesine
belirlemek ve miimkiin olan en iyi emniyeti saglamak i¢in performansa dayali bir
yaklasimin var oldugunu vurgulamak oOnemlidir. Boyle bir anlayisa dayanarak,

hatalarin ve ihlallerin korkusuzca raporlanabilecegi bir organizasyonel ortam
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saglamak ve organizasyon boyunca giiven tesis etmek gerekir. Yeni nesil emniyet
yaklagiminda, emniyetin saglanacagi temel varsayimi (uygulanabilirligi ve denetimi
neredeyse imkansiz oldugu i¢in) ikinci plana itilmistir. Bunun yerine, faaliyetlerin
emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in belirlenen hedeflere ulagilmasinin vurgulandigi
ve kuruluslarin bu hedeflere ulagsmak i¢in bulabilecekleri benzersiz ¢oziimlerin tesvik

edildigi vurgulanmalidir.

“Yeni nesil emniyet yaklasimi, 6ncesindeki ¢alismalar1 ve tedbirleri bir kenara
atmay1 ongérmemektedir. Aksine tehlike tanimindan baglayan ve emniyet risklerinin
yonetimi ile devam edip orgiitsel faaliyetlerin genelinde ya da ulusal, hatta kiiresel
faaliyetlere yonelik tedbirlerin gelistirilmesinin devam ettirilmesini Onerir. Bununla
birlikte, tespit edilen hata ya da ihlallerin sebebini “insan” olarak bulan ve giinah kegisi
ilan eden anlayis1 terk ederek, cok defa isini hatasiz yiiriiten “insan”, birlikte calistig1
“takim1” ve birlikte basardig “orgiitii” merkeze koyan ve “nasil daha yiliksek emniyet
performansi elde edilebilir” diye soran bir anlayisi tesvik etmektedir” (Biikeg, 2015:
69-70).

Yeni ve farkli EYS formlar1 yeni bir emniyet yOnetimi paradigmasindan
kaynaklanmaktadir. Diinyay1r eski nesil emniyet yonetimi yaklagiminda olmasi
gerektigi gibi goren bir paradigma var. Bu paradigma, ideal diinya diizeninin
belirlenmesini gerektirir ve havacilik Orgiitlerinin bu diinya diizenini takip ederek
emniyeti artiracagl ongoriilmektedir. Bu siraya uyma i¢in en dnemli arag, denetim ve
bulgulara kars1 yaptirimlardir. Uyum temelli emniyet yonetimi yaklasimi olarak
adlandirilan bu yaklasimda, reaktif bir tutum, kaza ve olaydan sonra sorusturma ve
kazalara neden olan kisilerin cezalandirilmasi kiiltiirii hakimdir. Yeni nesil emniyet
yonetimi yaklasimi olarak goriilen performansa dayali yaklasimin bir iiriinii olarak,
EYS felsefesi proaktif ve 6ngoriicii bakis acisini ve reaktif tutumu igerir. EY'S, goniilli
raporlama yoluyla, toplanan verileri risk analizine maruz birakarak ve kazadan 6nce
tehlikeli olan unsurlar1 ortadan kaldirarak, kazaya neden olabilecek risk faktorlerinin
stirekli olarak izlenmesine ve Olgiilmesine dayanan veya onlar1 kabul edilebilir
seviyelere ¢cekecek Onleyici bir sistemdir. EYS, birisini suclayacak ve cezalandirmak
isteyen eski nesil bir yaklasim yerine kazalara neden olabilecek unsurlar1 tanimlamak
ve olusturmak i¢in personeli giiglendirmeye odaklanir. Bu baglamda, alisilmis eski

yontemlerden farkli olan yeni nesil emniyet yaklasimi, kuruluslari ayn1 zamanda
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tahmine dayali 6l¢iim ve Onleme adimlarinin nasil yapilacaginin belirsizligini de
azaltir. Tahmini yontemlerin bilinmemesi, ¢esitli katilimcilar tarafindan ifade

edilmektedir (Kurt, 2015: 95-96).
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UCUNCU BOLUM

HAVACILIKTA EMNIYET KULTURU-IKLiMi

3.1. Havacihkta Emniyet Kiiltiirii

Inanglar, bir seylerin dogru olduguna dair duygular ve varsayimlardir. Inanglar,
insanlara ozgii degildir; Ogrenilir ve ortak bir deneyimden dogarlar. Inanglar
paylasildig1 zaman bir topluluk duygusu, grup uyumu ya da kiiltiir olarak ortaya ¢ikar
(Scriven, 2015: 4).

“Teorik olarak, emniyet kiiltiiriiniin faydasi, organizasyonel kazalar ve mesleki
hastaliklar ~ tizerindeki  etkisiyle  goriilebilmektedir. Emniyet  kiiltiiriiniin
organizasyondaki etkisi yasanan organizasyonel kaza olasiliklarinin artmasi ya da
azalmastyla goriilebilir. Cogu kez emniyet kiiltiirii ile organizasyonel kazalar
arasindaki  baglantilar ancak yasanan biiyilkk kazalardan sonra yapilan
sorusturmalardan ortaya ¢ikmistir. Son zamanlarda yasanan kazalardan sonra yapilan
sorusturmalar neticesinde olaylarin altinda kazaya yol agan kok sebebin biiyiik
benzerlikler gostererek emniyet kiiltlirlindeki eksikliklerden olustugunu ortaya

koymaktadir” (Onen, 2016: 14).

Bazi emniyet kiiltiirii arastirmacilar1 ¢alisanlarin emniyet protokolii izlemeden
caligmalarina izin vermenin olumsuz bir Orgilitsel emniyet kiiltiirii yarattigini
belirtmektedir. Ote yandan, bu arastirmacilar, olumlu bir emniyet kiiltiiriiniin,
meydana gelenlere benzer biiylik felaketler de dahil olmak {izere isle ilgili

yaralanmalar1 6nlemeye yardimci olabilecegini savunmaktadirlar.

Bir kurumun emniyeti masraftan ziyade bir yatirnm olarak goérdiigiinde,
yaralanmalarin ve buna bagli maliyetlerin zamanla azalacagin1 tahmin edilmelidir.
Benzer sekilde, emniyet programlarina yakin vadeli kii¢lik bir yatirimin bir felaket
nedeniyle biiylik ve gelecekteki maliyetleri potansiyel olarak Onleyebilecegi inanci
yaygindir. Bu maliyetler iscilere tazminat, zaman kaybi, is veya Onemli yasal

maliyetleri icerebilir. Ek olarak, eger olay 6nemliyse, halk piyasalar1 zarar gorebilir ve



bu durum piyasadaki sirketler i¢in diger finansal kayiplara yol agabilir. Yaralanmalar1
ve maliyetleri azaltmak icin bir¢ok kurulus, olumlu bir emniyet kiiltiiriinii
degerlendirme ve tesvik etme cabalarini gelistirmistir (Cole, Steven- Adams ve
Wenner, 2013: 11).

Emniyet kiiltlirii kiilttirel bir stirekliligi, bu stireklilik boyunca dagilmis farkli
orgiitleri ifade eder. Bununla birlikte, emniyet etkili bir organizasyon igin
onceliklerden sadece bir tanesidir. Siirekliligin islevsiz sonuna dogru diisen bu orgiitler
sadece gilivensiz degil, her tiirlii 6rgiitsel boyutta da kotii performans gosterecektir.
Emniyet her zaman bir 6ncelik olmakla birlikte, bir kurumun islevsel sagliginin
emniyetin Otesinde etkileri vardir (Listern, 2012: 13). Bu nedenle, bir kurumun
emniyet kiiltiiriinlin degerlendirilmesi, bir kurumun kiiltiirel sagliginin bir gostergesi
olarak algilanabilir. Islevsel olmayan bir sistemden saglikli bir kiiltiire gegis, cok
cesitli organizasyonel performans gostergelerinde kendini gosterecek ve sayisiz fayda

saglayacaktir.

Organizasyondaki dis taleplerle birlikte belirsizlik azaltma, absorbe etme ve
yaratma Kkonusundaki segimler, ekiplerin g¢esitli istikrar ve esneklik talepleri
karigimlart karsisinda ¢alismasini gerektirir. Kiiltiir, 6zellikle ekiplerin ¢ok esnek ve
uyarlanabilir olmast gerektiginde ihtiya¢ duyulan giiclii bir dengeleyici faktordiir.
Kiiltiir ayrica, emniyet sorunlarina en etkili ¢éziimleri bulmak icin ¢ok cesitli bilgileri
entegre etmede gereken disiplinleraras: takdirin olusturulmasina yardimci olabilir

(Grote, 2018: 93).

Sinai gelisme ve teknolojik ilerlemenin olumlu etkilerine ek olarak, ¢caligma ve
yagsam ortami kirliliginin miktarini ve kalitesizligini artirmak gibi olumsuz yan etkileri
de vardir. Isle ilgili kazalar ve meslek hastaliklari, endiistri ve teknolojinin
gelismesinin bir sonucudur ve 6zellikle personeli, insan hayatini giderek daha fazla
tehdit etmektedir. Isle ilgili kazalar, isyerindeki gérev dogrultusunda meydana gelen
ve 6liimciil veya dliimciil olmayan yaralanmalara yol agan kazalardir. isle ilgili ya da
baska bir deyisle is kazalarini azaltmak i¢in bir¢ok faaliyet yapilmis olmasina ragmen,
kaza istatistikleri hala Diinya Saglik Orgiitii’niin halk sagligi alaninda bir salgin olarak
kabul ettigi ve saglik, ekonomik ve sosyal konular icin kritik bir risk faktoriidiir

(Hedayat ve Shahniani, 2017: 315). Bu konuda kazalardan kaynaklanan maliyetler ve
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isle ilgili kazalarla nasil basa ¢ikilacagiyla ilgili olarak emniyet kiiltiirii yol gdsterici

ozellige sahiptir.

Emniyet kiiltiirti kavrami, iki boyutlu bir piramit modeli bigiminde sunulur; dikey
ve yatay. Modelin dikey yonii, dort katmanli bir Emniyet Kiiltirti Piramidi sunar:
emniyet performansi, emniyet iklimi, emniyet stratejileri ve emniyet degerleri. Mevcut
literatiir, bu dort katmanin birbirine bagli oldugunu ve birbirlerini etkilediklerini
gostermektedir. Modelin yatay yonii, emniyet kiiltiiriini, bir hesap verebilirlik 6lgegi
ve/veya bir 0grenme Olcegi ile sinirlandirilabilen bir Emniyet Kiiltiirti Stirekliligi
boyunca ifade edilebilecek gecici durumlar seklinde sunar. Bu modelin 6zet bir

gosterimi Sekil 16’da sunulmaktadir.

4
Ermmnivet
Performans
Ermnivet
Teliv
Tutumlar we Gérigler
Emtyet )
Stratejiler Orgitsel misyot, liderlile,
stratejiler, normlat, tarih,
efsaneler we kahramanlar
Emniyet
Degetleri
¥
Emnivet Fultini Euruhiglan
- - ; - -
Eetumluk Suclama Eapotlatna Adalet
Ogrenememe Artimh Devamb Dénngimsel
Ogrenme Ogrenme Ogrenme

Sekil-16: Emniyet Kiiltiirii Piramidine iki Boyutlu Bakis

Kaynak: Patankar ve dig., 2014: 21
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Emniyet kiiltiirii, genellikle kritik emniyet sorunlariyla basa ¢ikma bicimiyle
yansitilan bir kurulugun kalic1 bir 6zelligi olarak goriiliir. Genel olarak bes kiiresel
bilesen veya emniyet kiiltiirii gdstergesi bulunmaktadir: Orgiitsel Baglilik, Ynetimin
Katilimi, Calisanlarin Giiglendirilmesi, Odiil Sistemleri ve Raporlama Sistemleri

(Thaden ve dig., 2003: 1).

3.1.1. Emniyet Kiiltiirii Kavram ve Gelisimi

Geleneksel olarak, kazalar1 onlemek i¢in en etkili yontemleri belirleme

girisimleri tipik olarak iki temel konuyu ele almistir:

e (alisanlara miimkiin olan maksimum koruma saglanip saglanmayacagi
e (Calisanlarin potansiyel olarak tehlikeli durumlari tanimak ve en uygun

olani almak igin egitilip egitilmemesi gerektigi eylemler.

Kaza potansiyelinin her zaman mevcut oldugunu agik¢a belirten ilk yaklagim,
bir kisiyi, yasal araglardan veya fiziksel engellerden zarar gelebilecek potansiyelden
korumanin temel yollara dayandigi savunmaktadir. Ikinci yaklagim, eger bireyin ilgili
bilgi ve becerilere sahip olmasi halinde kazalarin 6nlenecegine dair temel inanca
dayanir. Geleneksel olarak, isyerinde emniyeti arttirma girisimleri, bu sorunlara
mevzuat, mithendislik ¢oztimleri, emniyet kampanyalari veya emniyet egitimi yoluyla
neden olmustur. Ancak, Cernobil, KingsCross atesi, Piper Alpha, Clapham Kavsagi
gibi biiylik capli felaketleri arastiran sorusturmalar sonucunda tanimlanabilir bir
emniyet kiiltiiri kavramina odaklanan, isyerinde emniyeti artirmak i¢in daha yeni
adimlar atilmistir. Emniyeti iyilestirmek i¢in tiim geleneksel yontemleri dahil ederken,
emniyet kiiltiiric kavramu, iyi kalite emniyet yonetimi kontrol sistemlerinin varligina

odaklanarak daha da ileri gidecektir (Cooper, 2001: 3-4).

Emniyet kiiltiirii, faaliyetleriyle ilgili en 6nemli riskleri kontrol etme konusunda
orgiit liyeleri tarafindan yaygin olarak paylasilan bir dizi uygulama (yapma yollar1) ve
bir zihniyettir. Insanlar arasindaki etkilesimlerle kademeli olarak olusturulur ve

gelismeye devam eder.
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Emniyet kiiltiirii, her bireye 6zgii bir sey degildir; bunun yerine, bir grubun veya
tiim organizasyonun bir 6zelligidir. Bir birey, gorevlerini yerine getirirken emniyete
az ya da ¢ok dikkat eden genel bir tavir sergileyebilir. Ancak kiiltiir kelimesi, bir grup
insan tarafindan paylasilan pratiklere ve inanglara atifta bulunmak i¢in kullanilir.
Bireysel davranig farkli sosyal gruplardan etkilenir: takim, meslek grubu, tilke, etnik
grup, isletme (is yeri veya birim), sirket. Her insan grubu bir kiiltiir gelistirir. Clinkii

bir endiistriyel grubun, bir dalin, bir isletmenin vb. kiiltiiriinii tartistyor olabiliriz.

Orgiit kiiltiirii*, aktdrlerin gorevlerini yerine getirirken yapma bigimlerini ve
diistinme bi¢imlerini etkiler. Emniyet kiiltiirti, 6rgiitsel kiiltiiriin yapmanin ve emniyeti
etkileyen diisiince sekilleri tizerindeki etkisini yansitir. Bir emniyet kiiltiirii yaklagima,
gruplarin ve organizasyonun (sirket, isletme) kiiltiirinlin is uygulamalarin1 nasil

etkiledigini ve tiim kararlarinda emniyete verilen 6nemi belirlemeyi igerir.

Emniyet kiiltiiriinli anlamak icin, Oncelikle s6z konusu varligin orgiitsel
kiiltiirine daha fazla bakmamiz gerekir. Organizasyonu olusturan bireyler ¢esitlidir ve
her biri kendi tarihine gore, kendilerine 6zgii yapma ve diisiinme tarzlar gelistirmistir.
Orgiit kiiltiirii hakkinda konusmak, biitiin insan gruplarinda oldugu gibi, her érgiitiin
bir kiiltlirliniin, yani diislince tarzlarina (bilgi, inang, ortak degerler) dayanan,
paylasilan, tekrarlanan ve yakinsak uygulamalara sahip oldugunu kabul etmek
anlamina gelir. Bu oOrgiit kiiltliri, zaman i¢inde oyuncular arasindaki etkilesimler
tarafindan kademeli olarak olusturulmustur ve kurulusun dis ortamina uyum saglamasi

ve liyelerinin entegrasyonunu saglamasi i¢in gelismeye devam etmektedir (ICSI, 2018:
9).

CSCWG tarafindan bir dizi emniyet kiiltiirii taniminin goézden gegirilmesi
yapilmistir. Bu derleme, her tanimin giicli ve zayif yonlerini tanimlamayi
icermektedir. Gézden gegirme, iyi bir emniyet kiiltlirii tanim1 i¢in gerekli bir dizi

unsuru tanimlamustir. Oncelikle tanim, bir emniyet kiiltiiriiniin bireysel, grup ve

4 Caliganlarin ve kurulusun yonetiminin daha verimli ve etkin calisabilmesi ve daha az zaman, ¢aba
harcayarak kaliteli {iriin ve hizmetler iiretebilmesi i¢in en azindan bazi ortak degerlere ihtiyag¢ vardir.
Bu noktada, orgiit kiiltiirii bir 6rgiit i¢in ¢ok dnemlidir. Bir organizasyon iiyeleri tarafindan paylasilan
kilit degerleri, inanglari, anlayislar1 ve standartlar1 ifade eden organizasyon kiiltiirii, organizasyon
yoneticisinin organizasyonel yasamin gizli ve karmasik yonlerini anlamalarina yardimer olur. Bu
degerler ayn1 zamanda kuruma anlam kazandirir ve en diisiik seviyeden en {ist seviyeye kadar dinamik
ve sosyal bir kurumun pargasi olma firsatin1 verir (Sahin, 2010: 32).
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orgiitsel tutumlari, normlar1 ve davraniglart yansittigini kabul etmelidir. Emniyet

kiiltiirii sadece bir organizasyonu olusturan bireylerin bir yansimasi degildir; bir

kurulusun emniyet kiiltiirii, parg¢alarinin toplamindan daha fazlasidir.

Incelemede, daha fazla tartismaya ve yukarida sunulan unsurlara dayanarak,

CANSO tarafindan kullanilmak iizere bir emniyet kiiltiirii tanim1 gelistirilmistir.

Onerilen tanim sudur (CANSO, 2008: 3).

“Emniyet kiiltiirli, organizasyonun her seviyesinde her birey ve her grup

tarafindan emniyete verilen deger, oncelik ve baglilig1 ifade eder. Emniyet kiiltiiri,

hava navigasyon hizmetlerinin emniyetli bir sekilde saglanmasina iligkin bireysel,

grup ve orgiitsel tutumlari, normlar1 ve davraniglar1 yansitir.

Bu analizler, kazalarin kdkeninin yalnizca 6n saf personelin gercek zamanl

davraniglarinda degil, ayn1 zamanda organizasyonda tiim aktorlerin yapma ve

diisiinme bigimlerinde (zihniyet) de bulunabilecegini ortaya koymustur. Pek ¢ok

uluslararas: kurulus hizli bir sekilde emniyet kiiltiirii kavrami i¢in tanimlar1 6nermistir

Ve genis bir alana yaymistir. Asagida bu kurumsal tanimlara birka¢ 6rnek verilmistir:

Eurocontrol (Gordon ve dig., 2006) su tanimi ortaya koydu: “Emniyet
kiiltiirii, genel organizasyon kiiltiiriiniin bir alt 6gesidir. Bireysel ve grup
algilarinin  birlesmesi, diisiince siirecleri, duygular ve davraniglarin
birlestirilmesiyle 06zdeslesen soyut bir kavramdir ve bu da
organizasyonda belirli seyler yapmanin yolunu agar. Emniyet kiiltiirti
faktorleri, emniyet  yoOnetimi  kaynaklarmin,  politikalarinin,
uygulamalarinin ve prosediirlerinin dagitimini ve etkinligini karakterize
edecek ve etkileyecektir ™.

HAS (Occelli, 2010) Avrupa Saglik Hizmetlerinde Kalite Dernegi
tarafindan ileri siirtilen tanmimi kullaniyor: “Emniyet kiiltiirii: hasta
zararini en aza indirgemeyi amaglayan ortak inang ve degerlere dayanan
entegre bir bireysel ve oOrglitsel davranis sekli bu, bakim sunumu
stireclerinden kaynaklanabilir.

Saglik Vakfi (2011): “Emniyet kiiltiirti, hasta emniyetinin bir kurulusta

diistiniilmesi, yapilandirilmas1 ve uygulanmasi” anlamina gelir.
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e Niikleer Enerji Operasyonlari Enstitiisii (2012) soyle yaziyor: “Niikleer
emniyet kiltlirii, liderlerin ve bireylerin, insanlarin ve c¢evrenin
korunmasini saglamak i¢in rekabet eden hedefler iizerindeki emniyeti
vurgulamak i¢in ortak bir bagliliktan kaynaklanan temel degerler ve
davranislar olarak tanimlanmaktadir.”

e Uluslararasi Petrol ve Gaz Ureticileri Birligi (OGP, 2013): “Olumlu bir
Emniyet Kiiltiirii, emniyetin ¢cok énemli bir rol oynadig1 ve organizasyon
icin calisanlar icin temel bir deger oldugu bir kiiltiirdiir. Bu, emniyet
kaygilarinin marjinal veya gercek isten rahatsiz edici bir sapkinlik olarak
degerlendirildigi organizasyonlarla ¢elismektedir. ”

e WANO (2013): “Emniyet kiiltiirii, liderlerin ve bireylerin, insanlarin ve
cevrenin korunmasini saglamak i¢in rekabet eden hedefler {izerindeki
emniyeti vurgulamaya yonelik ortak bir taahhiidiinden kaynaklanan

temel degerler ve davraniglar olarak tanimlanmaktadir.”

Bu cesitli tanimlar sasirtict goriinebilir. Aslinda, ortaya ¢ikmasindan bu yana,
emniyet kiiltiirii kavram1 ¢ok bilimsel arastirma ve tartigmalara, yogun kurumsal
faaliyete konu olmustur ve ayn1 zamanda danismanlarin uzmanliklarin1 gosterdikleri
bir alandir. Bunun amaci, bu genis alanda, ilgili kisilerin diisiinmelerini ve eylemlerini

yonlendirebilecek ana unsurlart sunmaktir (ICSI, 2008:46-47).

3.1.2. Havacihikta Emniyet Kiiltiirii Bilesenleri

Ozellikle son zamanlarda, isletme kiiltiirii drgiitsel basarinin énemli bir parcasi
haline geldi. Johnson ve Scholes, isletme kiiltiiriinii organizasyon {iiyeleri tarafindan
paylasilan temel degerlerin, inanglarin ve varsayimlarin ilk adimi olarak tanimladi. Bu
deger, varsayim, inang ve davraniglar isletme kiiltiirlinii yansitir. Organizasyonlar
sadece bir kiiltlirle sinirli degildir. Ayrica bir¢ok alt kiiltlir saglarlar. Ayn1 yap1
icerisinde bircok farkli kiiltiir olabilir. Isletmeyi olusturan her islevsel birimin
kiiltiirleri farklidir. Kurulustan sonra kiiltiirii degistirmek ¢ok zordur. Orgiitii daha iyi
yonetmek i¢in kurum kiiltliriinii ¢ok iyi analiz etmek 6nemlidir. Kiiltiir, farkli temel

bilesenlere boliinmeli, her birinin giicli ve zayif yonleri belirlenmelidir. Ticari
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faaliyetlerde yiiksek performans elde etmek i¢in uygun bir kiiltiirel yap1 olusturmak

mimkindiir.

Sirketler, organizasyonun tiim seviyelerinde kiiltiirel etkinliklerden etkilenir.
ICAQO’ya gore, kiiltiirlin daha alt seviyeleri (ulusal kiiltiir, isletme kiiltiirii ve mesleki

kiiltiir) kaza dnleme programlari igin gegerlidir (Onen, 2016: 22).

W e §
Ly s
o
i

Emanlyet Kitor 5 S L
Parformans:

Sekil-17: Emniyet Kiiltiir Bilesenleri

Kaynak: Onen, 2016: 23

Emniyet kiiltliriiniin yapis1 Patankar ve Sabin tarafindan olusturulan dort
basamakli bir piramit olarak kabul edilir (Sekil 18). Piramit asagidan yukariya dogru
incelendiginde, en diisiik adimda temel emniyet degerleri ve inanglar1 vardir. Ikinci ve
liclincii adimda orgiitsel faktorleri, tutumlari ve fikirleri igerir. Piramidin {ist basamagi

emniyetli davranis olusturur.
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Performans
avranisla

o Iklim
Tutum/Fikirler

Stratejiler, Normlar, Tarih, Strateji
Efsaneler ve Kahramanlar

u . Degerler
Temel Degerler ve Inanglar

Sekil-18: Emniyet Kiiltiirii Piramidi

Kaynak: Kurnaz, 2018: 18

Bu ii¢ model genel olarak degerlendirildiginde; calisanlarin emniyet kiiltiiri
algilarinin ve baglilik diizeylerinin, iist yonetimin emniyet kiiltiiriine verdigi onemle
dogrudan orantili olmasi dikkat g¢ekicidir. Yoneticiler emniyet kiiltlirline bagliysa,
calisanlarin emniyet kiiltiirii hakkindaki algilari artar. Y oneticilerin emniyetin nemini
de resmi emniyet sistemlerinin uygulama derecesi olarak gostermelidir. Bir kurumdaki
emniyet raporlama sistemi ve geri bildirim sisteminin etkinligi, ¢alisanlarin emniyet

kiiltirl Gizerindeki baskiy1 belirleyecektir (Kurnaz, 2018: 18-19).

“Emniyet Liderligi” ve “Calisan Baglilig1” emniyet kiiltiiriiniin temel
bilesenleridir. Bu durum liderlik tarzina, titizlige, farkindaliga, kronik rahatsizliga,
rahatsizligin olmamasina, adil ve diirlist olmasina ve c¢alisanlarin kaygilarini

dinleyebilmeye baglidir (Mearns, 2017: 39).

Ek’e gore (2006) “bir emniyet kiltiirii, bireylerin emniyetle ilgili olarak

paylastigl tutum, inang, algi ve degerleri yansitir. Emniyet kiiltiirti, genellikle bir
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kurulusun, faaliyetlerinin emniyetle ilgili yonlerini yonetme becerisi i¢in zorunlu
oldugu tespit edilmistir.” Emniyet kiiltiirii literatiiriinde bulunan emniyet kiiltiiriiniin
dokuz ozelligini oldugu ve bunlar1 kullanarak pratik baglamda emniyet kiiltiirti
hakkindaki bireysel algilar1 ve yargilari degerlendirmenin miimkiin oldugunu ve
emniyet kiiltlirii boyutlari ile orgiitsel iklim boyutlar1 arasindaki iligkileri arastiriimasi
gerektigini savunmaktadir. Ayni zamanda emniyet kiiltliri yaklasimiin iyi bir
orgiitsel 6grenmeye® odaklandigini soyler ve dokuz yonii su sekilde siralar: Ogrenme,
Raporlama, Dogruluk, Esneklik, Iletisim, Emniyete Y&nelik Tutumlar, Emniyetle

flgili Davranislar, Risk Algis1 ve Calisma Durumu.

3.1.3. Emniyet Kiiltiirii Modellerinin Ac¢iklanmasi

Geller (1994); ti¢ farkli, dinamik ve etkilesimli faktore sahip bir emniyet kiiltiirii
modeli gelistirmistir: kisi, davranis ve g¢evre. Ayni zamanda toplam emniyet
kiiltiiriiniin temelini olusturan 10 prensibi sunmustur. Isyerinde ‘toplam emniyet

kiltlirii’ elde etmenin bu 10 ilkesi arasinda sunlar bulunmaktadir:

1) Calisanlara yonelik emniyet kurallar1 ve prosediirleri,

2) Davranisa dayali bir yaklagim,

3) Sonuglara yol agmayan emniyet siireglerine odaklanma,

4) Davranisa bakis aktivatorlerin yonlendirmesi ve sonuglarin motive edilmesi,

5) Basarisizliktan kaginmamak, basariya ulasmak,

6) Is uygulamalarma iliskin gézlem ve geri bildirim,

5 Orgiitsel kiiltiirii sosyal olarak olusturulmus gergekler olarak tamimladigimizda, orgiitsel ve kiiltiirel
degisim siireglerinin orgiitsel 6grenme siireci ile iligkilendirilmesi gerekir. Ciinkii 6rgiitsel 6grenme,
diinyadaki algimizi etkileyen davranig modellerini, davraniglarimizi ve temel alinan varsayimlari,
genellemeleri ve hatta resim ve imajlar1 degistirerek kendi sosyal gergekliklerini nasil yaratabilecegini
ve degistirebilecegini belirleyen bir siirectir (Gizir, 2008: 192).
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7) Davranis temelli kocluk yoluyla etkin geri bildirim,

8) Temel faaliyetler olarak gézlem ve kogluk,

9) Benlik saygisinin, aidiyet ve gliglenmenin 6nemi ve

10) Emniyetin bir degerden ¢ok bir dncelik olarak kullanilmasi.

Ug yil sonra, Geller (1997) “emniyet triadin1” iceren ve “kisi, cevre ve davranis
arasindaki dinamik ve etkilesimli iligkiyi taniyan bir “Toplam Emniyet Kiiltiiri”
modeli 6nerdi. Yine, toplam emniyet kiiltiiriiniin temelini olusturan 10 ilkeyi veya

degeri savunmaktadir.

Cooper (2000), emniyet kiiltliriiniin psikolojik, durumsal ve davranigsal faktorleri
arasindaki etkilesimli veya karsilikli iliskinin varligini taniyan bir model sunmaktadir.
Orgiit kiiltiiriiniin insanlar (psikolojik), meslekler (davramigsal) ve orgiit (durumsal)
arasindaki ¢oklu hedefe yonelik etkilesimlerin {iriinii oldugunu iddia etmektedir.
Insanlarin ¢evreleri iizerinden ne belirleyici bir sekilde kontrol edilebileceklerini ne de
tamamen kendi kendilerinin belirleyebileceklerini, ancak ¢evreleri kalict bir dinamik
etkilesim i¢inde birbirlerini etkileyebilecegini de One siiriiyor. Karsilikli emniyet
kiiltiirii  modelinde, emniyet iklimi anketleri yoluyla tutumlar ve algilar
degerlendirilebilir. Ger¢ek emniyet ile ilgili davramislar, davramis emniyeti
girisimlerinin bir pargasi olarak gelistirilen kontrol listeleri ile degerlendirilir. Ayrica,
durumsal 6zellikler emniyet yonetim sistemleri denetimleri ile degerlendirilir. Bu
karsilikli cergeve, emniyet kiiltiirliniin ilgili bilesenlerini belirleme potansiyeline
sahiptir ve bagimsiz olarak veya kombinasyon halinde 6l¢iilebilir. Geller’in (1997)
modeli, Cooper’in karsilikli modeline benzemektedir. Tek fark, durumdan ziyade

¢evre terimi kullanilmasidir.

Bir baska emniyet kiiltiirii modeli de emniyet vatandasligi davranisidir (SCB).
SCB emniyet kiiltiirii modelinin savunuculari, yalnizca uyumluluga dayali emniyet
girisimlerinin  yeterli olmadigim1  belirtir. Kuruluslarin, emniyet konusunda
tyilestirmelere katilmaya ve proaktif olan kisilere ihtiyaglar1 oldugunu iddia

etmektedirler. Bu davraniglari SCB olarak adlandirirlar. SCB, liderlik, birinin fikrini
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dile getirme, is arkadaglarina yardim etme, isyeri degisimini baglatma ve sivil erdem
gibi farkli davranis tiirlerinden olusan daha iist diizey bir yapidir. SCB, orgiitsel
vatandaslik davranisinin (OCB) alt kategorisidir. OCB gibi, bu davraniglar dogrudan
tesvik edilmese ve bir 6diil sisteminin bir parcasit olmasa da, bir kurulusun etkin
isleyisini desteklemeye hizmet eder. Vatandaslik davranist kavrami karsiliklilik
ilkesine dayanmaktadir. Bu ilkeye gore ¢alisanlar, kurum i¢in degerli davraniglarda
bulunduklar siirece, giiven ve destege dayanan amirleriyle yiiksek kaliteli iliskilere

sahip olacaklardir.

Gecmis arastirmalar, ¢alisanlarin SCB’den daha yiiksek derecede emniyet uyumu
gelistirdigini gostermistir. Emniyet uyum davraniglari, koruyucu kiyafetler giymek,
riskli uygulamalardan kaginmak vb. bibi kurallara uymakla karakterize edilir. SCB ile
karsilastirildiginda, emniyet uyumu kurallarin kontroliinii ve kati bir sekilde
uygulanmasin1 saglarken, SCB c¢alisanlarin islerinin emniyeti konusunda kendi
takdirlerini kullanmalarina izin verir. Dilda ve dig. (2009) c¢alisanlarin1i SCB’ye
katilmaya neyin motive ettigini belirlemeye calismistir. Yazarlar, Ingiltere merkezli
bir petrol ve gaz sirketindeki ¢alisan emniyet uyumlulugunu ve SCB’yi denetleyen ve
24 denetim seviyesi ¢alisanina dlgen bir anketle goriismiis ve yonetmistir. Gorlisme
sorular1 Bolino ve Turnley (2005) tarafindan gelistirilmistir ve yar1 yapilandirilmis bir
model izlemistir. Anket, emniyet uyumlulugunu 6lgen Offshore Emniyet Anketi’nden
yedi madde ve Hofman, Morgeson ve Gerras (2003) tarafindan gelistirilen ve SCB’yi
Olcen bir anketten sekiz madde iceriyordu. Katilimcilar Likert 6l¢egindeki tiim
maddeleri 1 (kesinlikle katilmiyorum) ile 5 (kesinlikle katiliyorum) arasinda
derecelendirdi. Sonuglar, katilimcilarin hem emniyet uyumlulugunun hem de SCB’nin
yiiksek seviyelerinde yer aldigini bildirmistir. Katilimeilar ayrica SCB’ye katilmak
icin su itici giigleri de bildirmislerdir: kendini koruma (emniyette olmak istemek),
bireysel oncelik (baskalarmma / kisisel coskuya dikkat etmek, bir kisinin kendi
emniyetini saglamak), takim ruhu ve akran baskisi ve kiiltiir (yani, burada is yapma
seklimiz budur, herkes emniyet bilincine sahiptir, emniyeti gézlemlememiz sdylenir /
beklenir, emniyet programlarimiz vardir) (Cole, Steven- Adams ve Wenner, 2013: 21-
22).

“Model” ile neyin kastedildigine bagli olarak, emniyet modelleri ve emniyet

kiiltiirti arasindaki baglantiya deginmenin yolu, basitten ¢ok karmasik olana kadar
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dogrudan farkli olacaktir. Modeller, emniyetten endise duyan aktorlere odaklanan bir
bakis acist benimsemekte ve bir kisitlamalar ve firsatlar diinyasinda nasil
“gezinmelerine” yonlendirildigini sorgulamaktadir. “Zaten orada olan” (sirket
kiiltiirleri), kuruluslarin “emniet kiiltiiri fikirleri” ve yontemleri ”pazarlarinda mevcut
olan c¢oklu teklifler arasinda neler secebilecegini diisiinmenin Onemini

vurgulamaktadir (SpringerOpen, 2018: 15).

Mevcut emniyet kiiltiirli yaklasimlart dort metafor kullanilarak tanimlanabilir;
yani uygun bir gercek, derecelendirme sistemi, irtibat ve ayna. ilk metafor disinda, bu
yaklasimlar temel olarak emniyet kiiltliriiniin degerlendirilmesiyle ilgilidir. Bunlarin
yaninda, sonugla daha az ilgilenen (hangi emniyet kiiltiirliniin olmas1 gerektigi) fakat
kiiltiirlin nasi1l ortaya ¢iktig1, yani bir grubun icerigini nasil anladig1 ve nasil emniyetli
bir sekilde hareket edecegi ile ilgili bir gelisme modeli ortaya atilmistir. Modeldeki
her adim, sonucunu daha arzu edilen ve daha emniyetli bir yone yonlendirmek igin

miidahaleler gelistirmek i¢in kullanilabilir (SpringerOpen, 2018: 32-33).

Havacilikta kullanilan emniyet kiiltiirii model ve yaklasimlarin1 asagidaki gibi

siralayabiliriz:

e Reason Modeli

e Hudson Modeli

e ICAO’nun Onermesi

e ECAST Modeli

e Weigman, Gibbons’un SCISMS Genel Emniyet Kiiltiiri Modeli
e Schein Modeli

e Trinity College 4P-4C Modeli

e Cooper’in Karsilikli Emniyet Kiilttirti Modeli
e Emniyete Yonelik Tutumlarin Tasarim Modeli
e Geller’in Toplam Emniyet Kiiltiiri Modeli

e Patankar ve Sabin Emniyet Kiiltiirii Pramidi

e Berends’in Emniyet Kiiltiirii Modeli

e Hatch’in Dinamik Emniyet Kiiltiiri Modeli

e Guldenmund Ug Tabakali Emniyet Kiiltiirii Modeli
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e Amag Onceliklendirmeli Kontrol (PAC) Modeli
e Biitiinlesik Emniyet Kiiltiir Modeli (Onen, 2016).

3.1.4. Emniyet Kiiltiirii Olcme Yontemleri

Organizasyonun emniyet kiiltiiri, organizasyonun emniyetini saglamadaki
Oonemli unsurlarindan biri olarak kabul edilmistir. Emniyet kiiltiiriinii 6l¢mek, emniyet
yonetimi agisindan ne yaptiklarini anlamak i¢in degerli bir ek olacaktir (Lee, Ha,

Chang ve Kam; 2010: 2).

Bir kurumun emniyet kiiltiiriinii degerlendirmek ve/veya emniyet kiiltiiri
Onlemlerinin zaman i¢inde degisip degismedigini degerlendirmek i¢in yayinlanmis
bir¢ok caligma vardir. Genel olarak, emniyet kiiltliriiniin degerlendirilmesinde en sik
kullanilan metodolojiler gézlemler, anketler veya goriismelerdir. Bu yaklasimlar tipik
olarak calisanlarin sirketin emniyet kiltlirtine iliskin algilarin1 (ve algisindaki

degisiklikleri) elde etmeye odaklanir.

Literatlir, coklu veri toplama yaklagimlarint kullanma ihtiyacim1 kabul
etmektedir, ¢linkli emniyet kiiltiirii ile ilgili tiim faktorleri ayn1 anda Slgebilecek tek
bir yaklasim yoktur (6rn. Normlar, degerler, inanglar, tutumlar ve davranislar).
Bununla birlikte, literatiir ayrica emniyet kiiltiiri okuyanlarin ¢ogunun benzer
metodolojik yaklagimlar (6rnegin, goriismeler, anketler, gézlemler) kullanilmasina
ragmen, ayni anket araci etki alanlari arasinda kullanilabilecek standart bir arac
olmadigmi gostermektedir. Bu bazi durumlarda c¢alismalar arasinda sonuglari
karsilagtirmay1 zorlagtirir ve kullanilan araclarin gegerliligi ile ilgili sorular ortaya
cikarmaktadir. Acik¢a, hem yap1 gegerliligi (bir degerlendirme aracinin gergekte ne
Olcmeyi hedefledigi olgiisii) hem de gecerliligi ayirma (bir degerlendirme aracinin
farkli emniyet seviyelerine sahip gruplar arasinda ayrim yapma giicii) 6nemlidir ve bu

nedenle arzu edilir.

Daha once belirtildigi gibi, literatiir belirli bir metodolojik yaklagimin veya

belirli araglarin kullanimin1 desteklememektedir. Bununla birlikte, DOE (EFCOG
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araciligiyla) hem SCWE hem de emniyet kiiltiiriiniin degerlendirilmesi i¢in kendi
metodolojik rehberligini gelistirmistir. DOE’nin SCWE Oz Degerlendirme kilavuzu
(2012), SCWE’nin her bir niteligi ve 6zelligi i¢in milkkemmellik beklentileri olarak
yazilmis ve bu degerlendirmelerin nasil yapilacagina iliskin Oneriler sunmustur.
Dogrudan gozlemler, anketler, goriismeler, dokiiman incelemesi (SCWE ile ilgili
onemli siireclerle ilgili), performans gostergeleri ve degerlendirmeleri ile ilgili
sorgulama hatlarin1 degerlendirmek ic¢in birka¢ arag/teknik kombinasyonunun
kullanilmasimn1  onerir. Metodoloji, diger emniyet kiltirii degerlendirme
yaklasimlarinda (EFCOG / DOE Emniyet Kiiltiirii Gorev Ekibinin “DOE Tesislerinde
Emniyet Kiiltiiriinii Degerlendirme” savunuculuguna benzer ve ¢oklu veri toplama
yaklagimlarindan (6rnegin, yakinsak gecerlilige dayanir) , birden fazla yaklasimdan

toplanan verilerin kabul edildigi yerleri aramaktadir.

DOE ve HSS su anda bir dizi DOE ve NNSA bdlgesinde emniyet kiiltiiriiniin
bagimsiz  degerlendirmelerini  gergeklestirmektedir  (veya  gergeklestirmeyi
planlamaktadir). HSS, degerlendirmelerinde, emniyet kiiltiirii ozellikleriyle ilgili
orgiitsel davraniglar hakkinda bilgi toplamada genellikle bes ayr1 yaklasim igeren,
yerlesik bir metodoloji kullaniyor. Bu yontemler sunlari igerir: islevsel analiz,
yapilandirilmis goriismeler ve odak gruplari, davranis baglantili degerlendirme
Olgekleri, davranig gozlemleri ve bir orgiitsel ve emniyet kiiltiirii anketinin
uygulanmasi. Bu yaklasim su orgiitsel davraniglara odaklanmistir: Emniyet, iletisim,
Isin Koordinasyonu, Orgiitlenme, Orgiitsel Ogrenme, Performans Kalitesi, Problem
Tanimlama ve Coziimili, Kaynak Tahsisi, Roller ve Sorumluluklar ve Zamanin

Aciliyeti.

Bu tiir yaklasimlarin varligi g6z Oniline alindiginda, emniyet kiiltiirlini
degerlendirmek i¢in her ihtiya¢ oldugunda benzersiz yaklagimlar gelistirmeye devam
etmek yerine, bu yaklasimlar1 kullanmak mantikli goériinmektedir. Ayn1 yaklagimi
kullanmaya devam etmek, zaman icinde daha kolay karsilagtirmalar yapilmasina ve
uygulanan miidahalelerin etkinligini degerlendirme kabiliyetine de izin verir (Cole,

Steven- Adams ve Wenner, 2013: 31-32).

Emniyet kiiltiirtiniin ¢esitli yonlerini 6l¢gmek i¢in gelistirilmis birgok arag¢ vardir.

Bazilar1 sadece operasyonel emniyete odaklanir (halki kazalardan ve olaylardan

112



koruyarak), digerleri ise oncelikle Is Saghigi ve Giivenligi'ne bakar (¢alisanlari
giivende tutar), digerleri ise her ikisine de bakar. Bu nedenle bir kurumun emniyet
kiltiriini ve temel gostergelerini nasil tanimlamak istedigini belirlemesi ¢ok

Onemlidir.

Bu araglar ve ¢ergeveler, kuruluslarin giiclii bir emniyet kiiltiirii gostergelerinin
bir kurulusta ne Olglide bulundugunu ve/veya yoneticilerin ve c¢alisanlarin

davraniglarina ne kadar yer verdigini belirlemelerine izin verir.

Kullanilacak olan aracin veya araglarin sec¢imi, Olgiilecekler, kaynaklar ve
zamanlama dahil olmak {izere bir dizi faktore baglidir. Bir emniyet kiiltiirii modeline
bakildiginda bir emniyet kiiltiiriiniin hangi yonlerini degerlendirmek istediginize baglh
olarak farkli araglarin kullanildigmi gorebilirsiniz. Ornegin, psikolojik veya
davranigsal yonleri degerlendirmek i¢in anketler kullanilabilir. insanlarin ne yaptigini
degerlendirmek icin onlar1 kullanirken, insanlarin ne yaptiklarina inandiklarin1 veya
gercekte yaptiklarini degil, ne yaptiklarini diisiineceklerini toplayacaklarini anlamak
onemlidir. Diger yandan, denetimler ve gozlemler, uygun sekilde uygulandiginda
isyerinde olanlar1 ve kurulusun sahip olduklarini daha dogru yansitacak araglardir.
Hangi araglar1 kullanacagimizi belirlerken dikkate alinmasi gereken bircok faktor

vardir.

Oncelikle ve en ©Onemlisi, olgmeyi planladigimiz seyin ne oldugunu
belirlemelisiniz.  Emniyet  Kiltiriinii  6lgmeyi  planlayanlarin, ¢alisanlarin
degerlendirmeyi yonetenlere karsi giiven diizeyini gz Oniinde bulundurmasi
onemlidir. Ornegin, goriismeler veya odak gruplari diizenlenirse ve diisiik bir giiven
diizeyi varsa, sonuglar dnyargili olabilir. Veya bir anket i¢in, ¢alisanlar gizliligin

korunacagina inanmazlarsa, cevap orani diisiik olabilir.

Sonuglarin kullanimiyla ilgili olarak, {iretilecek veri miktarini, verileri analiz
etmenin ve sonuclar1 yorumlamanin ne kadar zor olacagini1 g6z 6niinde bulundurmaniz
gerekir. Arag, degerlendirmeler arasinda oldugu kadar gruplar arasinda da
karsilastirilabilirlige izin verir mi? Veri toplama ¢aligmalari ile tespit edilen eylemler

arasinda bir baglant1 gériilecek mi? Ornegin, Goriismeler 6zellikle degerlendirmeler
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arasindaki karsilastirilabilirligi sinirlayabilir. Anketler, degerlendirmelerin yani sira

gruplar arasinda da karsilastirilabilirlik sunabilir.

Maliyet 6nemlidir ve birkag¢ faktorden etkilenir. Satin alabileceginiz, kolayca
degistirilebilen veya pahali bir gelistirme yapmak zorunda oldugunuz uygun bir arag
var m1? Araci uygulamak ve sonuglari analiz etmek icin ne kadar zaman harcanacak?
Lojistik maliyetler nelerdir - iletisim, anket yonetimi ve seyahat, gdz Oniinde
bulundurulmasi gerekenlerden sadece birkagidir. Son olarak, ancak en Onemlisi,
faaliyetin tamamlanmasi i¢in zaman diliminin ne oldugunu ve degerlendirmenin ne

kadar ¢abuk tamamlanmasi gerektigini diisiinmeniz gerekir (CANSO, 2008: 9-10).

Emniyet kiiltiirii, emniyet performansi ile tutarli ve bagimsiz bir sekilde
iligkilidir. Ek olarak, ¢alisanlarin algi ve emniyet konusundaki tutumlari, bireysel
saglik ve refah ile iligkili ve bagimsizdir. Bu bilgiler belirli sektorlerle sinirli degildir,
saglam ve genel olarak uygulanabilir olduklarin1 géstermektedir (IOSH, 2009: 66).
Ayrica, emniyet algilarinin bireysel diizeyde 6l¢iilmesinin, ¢alisan sagligi ve emniyeti

ile iliskili faktorlerin profilini anlamada 6nemli bir katki sagladigin1 gostermektedir.

Emniyet kiiltiirinii 6lgmeye yonelik bir¢ok niteliksel ve niceliksel aragtirma
yontemleri mevcut olup emniyet kiiltiirliinlin davranigsal, psikolojik ve durumsal

konumlarini 6l¢mede kullanilmaktadirlar (Onen, 2016: 87).

Tablo-2: Niteliksel-Niceliksel Yaklasimlarin Karsilastirilmasi

Niceliksel Yontemler Niteliksel Yontemler
Sistematik Sistematik
Tlimevarimsal Tiimdengelim
Subjektif Objektif
Genellestirilmez Genellestirilebilir
Kelimeler Sayilar

Kaynak: Onen, 2016: 89

Emniyet performansinin artan vade seviyeleri ile gelistigi varsayilirken, bu

varsayimi destekleyecek saglam bir kanit bulunmadigina dikkat etmek Onemlidir.
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Varsayim, yiliksek ve diisikk kaza organizasyonlarmi karsilastiran arastirmalara
dayanmaktadir; bu da diislik kaza organizasyonlarinin daha yiiksek vade diizeyleriyle
iliskili 6zellikleri gdsterme egiliminde oldugunu ortaya koymaktadir (Fleming, 2001:
7). Bu kurumlarda, bu ¢alismalarda ol¢lilmeyen sebeplerden dolay1 kaza oranlarinin

diisiik olmasi olasidir.

FAA emniyet kiiltliiriinii 6lgmede belirledigi bazi kistaslar1 su sekilde
siralamaktadir (Patankar, 2008: 7):

e “Performans hedeflerine ulasmak™ ic¢in veri manipiilasyonundan soz
ediliyorsa agikca glivenilirlik ve erisilebilirlik istatistiklerine vurgu
yapiliyor demektir ve kiiltiir, bu verilerin devamlilig1 i¢in ne gerekiyorsa
onun yapildigini bize gosterir.

e Bazi “en iyi” tesislerde bile, ¢alisan yonetimi giliveni sorgulanabilir.
“Eger hatalar / problemler rapor edilirse, yayilan sistem capinda
versiyon, yonetimi korumak icin politik nedenlerden dolay1 kritik
detaylar1 kaldirilmis, genellikle sterilize edilmis bir versiyon olacaktir”.

e “Ogrenilen Dersler” veritabani gibi raporlama sistemleri, bir dgrenme
araci yerine, tek yonlii bir bilgi deposu gibi gériinmektedir.

e Calisan degerlendirme sistemleri emniyet performansini agikca dikkate
almaz; Calisanlar1 performanslarini gelistirmek i¢in motive etmek ¢ok az
caba harcayan bir “sat/satma” sistemidir. Teorik olarak organizasyonun

performans veya emniyet hedefleriyle ger¢ekten baglantili degildir.

3.1.5. Olumlu (Pozitif) Emniyet Kiiltiirii

Olumlu emniyet kiiltiirii bir havacilik isletmesinde siirdiiriilen operasyonlarda ya
da yiiriitiilen islemlerde emniyeti etkin bir sekilde sagalamaya yonelik calisan
davraniglarin1 gelistirmek ve bu suretle tehlikeleri emniyeti olumsuz yonde

etkilemeden 6nce ortadan kaldirmay1 hedeflemektedir.
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Ayrica pozitif emniyet kiiltiirii havacilik operasyonlarinin tiim alanlarinda ve
tim paydaslarinin emniyete yonelik algilarini, inanglarini, tutumlarini, kurallarini,

rollerini ve gorevlerine yonelik olumlu emniyet davraniglarini gelistirmeye yoneliktir.

Sayilan unsurlar ve yonetsel alanlar o kadar simirsizdir ki, giiniimiizde tim
havacilik igletmeleri basarili emniyet yonetimi uygulamalarina ancak pozitif emniyet
kiiltiirtinii  gelistirmekle ulagabilecegi o nedenle sdylenmektedir (Reiman ve
Oedewald, 2002). Ozellikle havacilikta emniyet literatiirii cercevesinde konuya
bakildiginda, pozitif emniyet kiiltiiriiniin tipki 6rgiit kiiltiirin de oldugu gibi tiim 6rgiit
tiyelerinin emniyete yonelik tutum, algi, deger ve davranislarini sekillendiren en

onemli yonetsel alan oldugu sdylenebilir (Tung, 2018: 47).

Lee ve Harrison’in vurguladigi gelecege yonelik bir anlayisa dair ongori,
kurumun kendisi hakkinda bir beklenti icermektedir. Bu beklenti, emniyet kiiltiirii
icinde tanimlanmis olan Orgiit kiiltiiriinliin, emniyetin siirekli olumlu gelismesini ve
tyilestirilmesini destekleyen 6zelliklere sahip olmasidir. Bu beklenti, olumlu emniyet
kiiltiirii kavraminin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Organizasyonun etkisi altinda
ortaya ¢ikan inanglar, degerler, tutumlar ve davranislar da emniyet kiiltiiriiniin
zayiflamasina ve giliglenmesine yol agabilir. Olumlu bir emniyet kiiltiirii ¢alisanlari ve
sistemleri destekler, hatalarin yapilabilecegini ve sorunlarin ¢6ziimii sirasinda sugun
paylasilabilecegini kabul eder. Bu nedenle agik raporlamayi tesvik eder, hatalarindan
ders almaya calisir ve sadece onlarla ilgilenir. Olumlu emniyet kiiltiiriiniin 6zellikleri,
karsilikli giivene dayali iletisim, emniyetin giivencesi ve Onleyici tedbirlerin etkili

olduguna dair giivencedir (Biikeg, 2015: 82-83).

Bir kiiltiir; paylasilan, 6gretilen veya kopyalanan seyleri yapmanin bir yoludur.
Belirli bir kiiltiirdeki herkes, isleri norm kabul edecekleri benzer bir sekilde yapma
egilimindedir. Bu nedenle, bir kurulusun emniyet kiiltiirii, ortak ¢alisma
uygulamalarindan, riski kabul etme veya tolere etme egiliminden, tehlikeleri nasil
kontrol ettigi ve kazalarla ve yakin 6zgiinliiklerle nasil basa ¢ikacagiyla olusur.
Emniyet kiiltiirii, insanlarin emniyetle ilgili nasil hissettiklerini (emniyet iklimi),
gercekte ne yaptiklarini ve kurumun sahip oldugu politika ve prosediirlerin bir

kombinasyonu olarak da tanimlanabilir.
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Olumlu bir emniyet kiiltiirliniin {i¢ temel unsuru vardir:

- Tehlikeleri etkin bir sekilde kontrol etmek i¢in ¢alisma uygulamalari ve

kurallar

- Risk yonetimi ve kontrol siireclerine uyum konusunda olumlu tutum

- Kazalardan ve emniyet performans gostergelerinden 6grenme ve siirekli

iyilestirme saglama kapasitesi (IOSH, 2015: 3).

Olumlu (Pozitif) Emniyet Kiiltiirii i¢in Niikleer Tesisi Kurulumlarinda Emniyete
Yonelik Danigma Grubu’nun yiiksek kaza siklig1 ve orani yasanan orgiitlerle ve diisiik
kaza siklig1 ve orani yasanan Orgiitlerde yaptigi kapsamli ve deneysel arastirmalar
neticesinde diisiik kaza sikligi ve orani olan kuruluslarin 6zelliklerini su sekilde

siralamislardir:

e Tiim seviyelerde daha sik ve daha az resmi olmayan iletisim,

e lyi bir rgiitsel dgrenme,

e Herkes tarafindan emniyete yonelik giiclii bir sekilde odaklanma,

e Ust yonetim tarafindan emniyete yonelik giiclii bir taahhiit verilmesi,

e Demokratik ve is birlikg¢i bir liderlik stili

e Emniyet egitimi dahil egitimlerim ytiksek kalitede verilmesi,

e Iyi ve temiz bir ¢alisma ortaminin saglanmast,

e Yiksek is tatmini

e lyi sektorel iliskiler

e (Calisanlarin emniyetli ve is glivencesi olacak sekilde personel se¢imi ve

istihdami1 (Onen, 2016: 70; Erdener, 2018: 26).

Toplumsal kiiltiiriin ve orgiit kiiltiiriiniin, karar ve davraniglarini neden ve nasil
etkiledigi aciktir. Giiglii kiiltiir davranislart kontrol etmede yiiksek bir potansiyele
sahip durumdadir. Bu agiklamalar bizleri olumlu yonde giiglii bir emniyet kiiltiiriiniin
tiyelerin kararlarin1 ve davranislarini emniyeti artiracak yonde etkileyecegi bilgisine
gotiirmektedir. Bu nedenle havacilik orgiitlerinde emniyeti olumlu yonde etkileyecek

giiclii kiiltiirlerin yerlestirilmesinde biiylik bir fayda vardir.
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Iletisim, taahhiit, is tatmininin herhangi bir organizasyonda &nemli konular
oldugu ve bir¢gok durumda is performansiyla ilgili oldugu goéz oniine alindiginda,
olumlu emniyet kiiltiirii veya diger kiiltiir bi¢imlerindeki faktor yapilarinin bir pargasi
olarak goriinmeleri muhtemeldir (Harvey ve dig., 2002: 33). Giiglii ve zay1if orgiitsel
kiiltiirlerde oldugu gibi, pozitif emniyet kiiltiiriiniin gliciinden de s6z edilebilir. Olumlu
emniyet kiiltiirli gili¢lii ise, emniyet performansini artiracak oOzelliklere sahip
varsayimlar, inanglar, degerler ve normlar hakkinda gii¢lii bir fikir birligi vardir.
Kurulusun iiyeleri bunlara giiglii bir bagliliga sahiptir ve emniyeti artiracak degerler
sistemine giiclii bir sahiplik gdstermektedir. Orgiitiin giiclii bir olumlu kiiltiirii varsa
inang, varsayim ve degerler sistemi Orglitiin iiyeleri tarafindan genis 6l¢iide paylasilir.
Orgiitiin iiyeleri kosulsuz ve tartismasiz bir sekilde hakli olmanin, havacilik emniyetini
artiracak segimler yapmak olduguna ve emniyetini artiran davranislar sergilemenin
faydali olacagin1 diisiiniiyorlardir. Problemleri ¢6zerken veya karar alirken
kullandiklar1 se¢im kriterleri emniyet 0Ozellikleridir. Kisacasi, bir havacilik
orgiitlindeki olumlu emniyet kiiltiirii gii¢lii ya da zayif olabilir. Olumlu kiiltiirii, 6rgiit
kiiltiirtinde bir alt kiiltiir olarak goriilebilir ve oOrgilit kiiltiiriine igerisine
yerlestirilmedikce basarili olamaz. Baska bir deyisle, orgiit kiiltiirli, bilesenlerinin
giivenligine iligkin varsayimlari, inanclari, degerleri ve normlar1 desteklemelidir

(Gerede, 2018: 88-89).

3.2. Havacihkta Emniyet Iklimi

Emniyet {iretim sisteminin i¢ kismidir. Kurulusun temel amaci piyasa kosullarina
uygun mal ve hizmet tretmek ve karlilik saglamak olmasma ragmen, emniyet
unsurunun iretim sistemine entegre edilmesi onemli olarak kabul edilmektedir.
Uretim siirecine dahil olmayan emniyet faktorii nedeniyle kaza, yaralanma ve / veya
0liim nedeniyle; iiretim sisteminin olumsuz etkileri, ¢alisanlarda motivasyon kaybi,
ticari itibarin bozulmasi, ekonomik kayiplar, emniyet i¢in olasi zamandan daha fazla
kayba neden olabilir. Uretim miktarin1 artirmak, verimliligi artirmak ve maliyetleri
azaltmak gibi hedefler hem ¢alisanlarin hem de yonetimin emniyetinde rol oynayabilir.
Emniyetin tiim tiretim siireclerinin dogasinda olmasi nedeniyle yonetim tarafindan ne

zaman emniyet konular goz ardr edilirse, calisanlarca da emniyetin 6nceligi ikinci
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plana atilmakta ve sonug zayif bir emniyet iklimi algisi olmaktadir (Durmuscelebi,

2017:51).

Emniyetle ilgili tim olgular, bilgilerin 6nemli oldugunu diisiindiigiimiiz
algilarimiza gore filtrelendigini ve bu algilarin daha sonra nasil davranacagimizi
belirleyecegini gostermektedir. Emniyet kiiltiiriiyle ilgili olarak, insanlarin bir
kurulusun emniyet prosediirlerini ve kurallarin1 uyguladigina inanmalari, algilanan bir
risk, tehlike ve emniyet imaj1 olusturmaya hizmet edecektir. Bu da insanlarin giinliik
olarak emniyetle ilgili olarak nasil davrandiklarini etkiler. Algilarimiz ve miiteakip
davraniglarimiz arasindaki karsilikli iligkinin dinamik dogasi nedeniyle, bu goriintii
kendi kendine devam eder (yani algilanan goriintii dogrulanirsa, o kadar ¢ok insan
buna uygun davranir. insanlar bu gériintiiye gére davranirlar ve daha ok goriintii teyit
edilir ve boyle devam eder.) “Emniyet iklimi” altinda algilanan bu goriinti,
calisanlarin emniyetin énemine ve calisma ortaminda nasil uygulandigina iliskin

algilar ile ilgilidir.

Iyi bir emniyet iklimi, tiim ¢alisanlarin érgiitsel emniyet dzellikleriyle ilgili benzer
olumlu algilar1 paylastig1 toplu bir ilgi ve kaygi taahhiidiiyle karakterize edilir. Bu
ortak iklim, ¢alisanlarin tutum ve davramiglarini sekillendiren bir referans cergevesi
olarak iglev goriir. Sirayla, egemen emniyet iklimi, tiim kurulusun emniyet gelistirme
girisimlerinin sonuglarini etkiler. Bununla birlikte, bir kurulustaki her boliim ayni
orgiitsel politika ve prosediirlere tabi olsa da, ayn1 kurulusun farkli boliimlerinde farkli
emniyet iklimlerinin bulundugu bilinmektedir. Bunun, farkli departmanlara farklh
kural ve prosediirlerin uygulanmasinin, isin tiirtiyle ilgili risklerin uyumluluk
vurgusunu ve emniyetin gilinliik olarak yonetilme seklini belirleyecegi gibi birkag
neden vardir. Emniyet kurallar1 ve prosediirleri ofislerde kat1 bir sekilde uygulanmaya
egilimli olmadigindan, 6rnegin, emniyet, iiretim departmanlari i¢in oldugundan daha
kotii oldugu icin teorinin emniyet ortaminin daha az onemli oldugu goriilme
egilimindedir. Benzer sekilde, genel miidiirler, boliim miidiirleri, denetgiler ve
calisanlar, cesitli grup faktorleri tarafindan belirlenen farkli kabul cergeveleri
cercevesinde faaliyet gosterirler; emniyet ortami1 da organizasyonel seviyeye gore
farklilik gosterir. Bunlar gibi aragtirma bulgulari, hakim gelenekler ve uygulamalar,

islerle ilgili riskler ve bunlarin 6rgiit i¢erisindeki pozisyonlar1 ve durumlari emniyet
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ortaminin insanlar arasindaki etkilesimin sosyal olarak insa edildigini siddetle tavsiye

eder (Cooper, 2001: 204).

“Emniyet iklimi literatiiri, emniyet ikliminin operatorler arasindaki emniyetle
ilgili sonuglarla yakindan iligkili oldugunu siddetle tavsiye ettiginden, emniyet iklimi
ile pilotlarin emniyetsiz eylemleri arasindaki iligkinin incelenmesi kritik olabilir.
Bununla birlikte, bilginin en iyisi olan emniyet iklimi arastirmasi, havacilik
baglaminda bu degiskenler arasindaki iliskiyi gostermek igin yetersiz kalacaktir”

(Serin, 2016: 24).

Emniyet kiiltiirti / iklim kavrami {izerine bugiine kadar yayimlanan arastirmalarin
cogu, rapor edilen analiz seviyelerini hakli ¢ikarmada basarisiz olmustur. Ornegin,
sahaya 0zgii numuneler yerine, ¢cok bolgeli numuneleri yansitmak ig¢in verilerini
toplayan emniyet iklimi calismalarin1 gondermek ¢ok yaygindir. Bunun, artan
orneklem boyutlarinda belirgin bir ¢ekiciligi olmasina ragmen, hata farkini ortaya
koymanin dezavantajlari, bu yaklasima gore daha agir basmaktadir (6rnegin, insanlar,
kuruluslar, endiistriler veya iilkeler arasinda degil, is yerlerinde gecerli olan emniyet
iklimi ile ilgili olarak yanit verebilirler). Bu tiir bir¢ok ¢aligmanin algilanmasi ayrica,
varyanslarin ve / veya korelasyonlarin analizinden elde edilen varyans i¢i ve arasindaki
varyansin ve iligkili alt grup 6rneklem biiyiikliiklerinin veya serbestlik derecelerinin
rapor edilmedigini gosterir (Cooper, 2000: 129-130). Bu, bildirilen bulgularin 6nemini
degerlendirmeyi zorlastirmaktadir ve arastirmayi bugiine kadar ozetlemek igin
gelecekteki meta-analitik girisimleri kesinlikle etkileyecektir. Bu tiir galismalarin
baglamsal zenginlikleri ayrica incelenen farkli kurumlar veya sitelerdeki farkli alt
kiiltiirlerin g6z ardi edildigi gibi azalmistir. Bu son mesele onemlidir, cilinkii i¢
stratejik, taktik ve operasyonel seviyelerden kaynaklanan bu alt kiiltiirler tizerindeki
karsiliklr etkiler, incelenen kuruluslardaki kiiltiir / iklim odagin1 belirlemek amaciyla

incelenemez.

Literatiir taramasindan emniyet ikliminin emniyet kiiltiirliniin bir boyutu oldugu
ve bir emniyet ikliminin bir Sl¢iim oldugu ve bu nedenle bir anket aracilifiyla bir
kurulusun emniyet kiiltiiriiniin bir goOstergesi olacagi ve bu nedenle oOrgiitsel
aksiliklerden kaginmak i¢in 6ngoriicii bir degere sahip olacagi yoniinde destegi vardir

(Flannery, Carrick ve Nendick, 2003: 42).
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Orgiitsel iklim &nlemleri ile nadiren meydana gelen kaza verileri arasindaki
korelasyonlarla ilgili problemler g6z oniine alindiginda organizasyon iklimi algilari ile
0z-emniyet algilar arasindaki iliskiyi incelemistir. Birincisi, bir emniyet programinin
uygulanmasinin ardindan iklim algisindaki degisikliklerden bagimsiz olarak, yonetici,
amir, is arkadasi ve emniyet icin kisisel destek algilari ile ¢aliganlarin kendi ortaminin
emniyetini nasil algiladiklar1 arasinda pozitif bir iliski olacagi varsayilmaktadir (Behn,
Thompson ve Hilton, 1999: 3). Orgiitsel politika ve emniyet iklimi algilar1 arasinda
negatif bir iliski olmasi ve denetim adaleti ile emniyet iklimi arasinda pozitif bir iliski

olmasi beklenmektedir.

3.2.1. Emniyet Iklimi Kavramm

Emniyet iklimi, bir grup insanin ortaya ¢ikan genel tutumlar1 ve fikirleridir.
Zohar’a gore emniyet iklimi, “calisanlarin, kendi cevresinde paylastiklar1 genel
algilarin bir 6zeti” olarak ifade edilmistir. Algilamalar birey i¢in 6nemlidir ve
davranigin etkiler. Emniyet iklimi, ¢alisanlarin ve organizasyonun emniyet yonetimi
hakkindaki algilamalarin1 kapsar. Emniyet iklimi emniyet kiiltlirlinlin bir alt
boyutudur. Literatiirde emniyet iklimi ile ilgili birgok tanim mevcuttur. Asagidaki
Tablo-3’de literatiirde yaygin olarak kullanilan emniyet iklimi tanimlar1 yer almaktadir

(Onen, 2016: 78).

Tablo-3: Emniyet iklimi Tanimlar

Yazarlar Tammlar

Glennon (1982) Calisanlarin, davraniglar lizerinde dogrudan bir etkiye
sahip cogu orgiitsel Ozelliklerle ilgili ¢alisanlarin
algilaridir ve emniyet iklimi orgiit ikliminin 6zel bir

tiirtidiir.
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Brown ve Holmes
(1986)

Belli bir konu hakkinda birey veya grup tarafindan

benimsenen inang ve algilarinin bir setidir.

Niskanen (1994)

Orgiitlerin calisanlar1 ve denetgileri iizerine dayattif
politika ve uygulamalarla olusturulan belli bir

organizasyonda algilanan 6zellikler setidir.

Coyle ve digerleri

(1995)

Is sagligs ve is giivenligi konularina yonelik algi ve

tutumlarin objektif dl¢timiidiir.

Hoffman ve Stezer
(1996)

Yonetimin emniyete karst bagliligi ve calisanlarin
emniyetle ilgili aktivitelere katilimi olarak ifade

edilebilir.

Cheyne ve digerleri
(1998)

Emniyet iklimi, orgiitte belli bir zaman noktasinda
paylasilan algilar1 yansitan, gecici bir kiiltiir 6lgiimii

durumu olarak goriilebilir.

Avustralya Madenler
Konseyi (1999)

Emniyet iklimi daha ¢ok, firmada emniyet sistemleri
algisi, is faktorleri ve bireysel faktorler gibi madde

olmayan konular1 ifade eder.

Fin ve digerleri (2000)

Emniyet iklimi, belli bir zaman noktasinda is giicliniin
tutum ve algilamalarindan ayirt edilebilir emniyet

kiiltiirti 6zelliklerinin yiizeye ¢ikmasidir.

Merans ve digerleri

Emniyet iizerinde etkide bulunulan bugiinkii ¢evre ve

(2000) mevcut kosullarla ilgili ¢alisanlarin algilarinin “anlik
fotografi” olarak tanimlanabilir.
Zohar (2000) Grup seviyesinde emniyet iklimi grup iiyeleri arasinda

denetim uygulamalarina kars1 paylasilan algilari igerir.
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Yule ve digerleri (2001) | Emniyet iklimi, i3 alaninda mevcut emniyet
onceliklerinin durumu hakkinda calisanlarin algt ve

tutumlarinin bir Uriini olarak tanimlanabilir.

Cooper ve Philips Calisanlarin isyerinde emniyetle ilgili benimsemis

(2004) oldugu paylasilan inang ve algilarla ilgili bir kavramdir.

Kaynak: Onen, 2016: 78-79

3.2.2. Emniyet Kiiltiirii ve Emniyet iklimi Arasindaki iliski

Literatiirde “emniyet kiiltiiri” ve “emniyet iklimi” terimleri birbirlerinin yerine
daha fazla veya daha az kullanilma egilimindedir. Aslinda, emniyet kiiltiirii ve emniyet
iklimi arasindaki fark, birinin kisiligi ile ruh hali arasindaki fark ile aynidir. Kiiltiir
(veya kisilik) az ya da ¢ok yavas degisen derin yapilara atifta bulunur. Onlarla ilgili
ayrintili bilgi edinmek zordur. Emniyet iklimi (bir insanin havasi gibi) kosullara bagh
olarak daha hizli degisirken, kiiltiirin en derin katmanlarindan derinden etkilenir.
Emniyet kiiltiirii, emniyet ortaminin degisebilecegi u¢ noktalar1 belirler. Bazi
kiiltiirlerde, travmatik bir olay (ciddi finansal problemler, bir artiklik plani) emniyet
ortamina énemli dlclide zarar verecektir. Digerlerinde, gerginliklere ragmen, emniyet
s6z konusu oldugunda gii¢lii kolektif uyaniklik korunacaktir. Emniyet ortaminin
algilar1 nicel bir degerlendirme ile belirlenebilir Kiiltiiriin koklii 6zelliklerini 6lgmek

cok daha zor olacaktir (ICSI, 2018: 60).

Literatiirde vurgulanan konulardan biri, emniyet kiiltiirii ve emniyet iklimi
terimleriyle ilgili genel bir uzlagsma eksikligidir. Cok fazla tartigma hala terimlerin
tanim1 ve uygulanmasinda devam etmektedir ve terimler siklikla birbirlerinin yerine

kullanilmaktadir.

Emniyet kiiltiirii tanim1 yukarida yapilmistir ve bir organizasyonda giivenligi
cevreleyen daha kalici, altta yatan kiiltiirii temsil ederken, emniyet ortami insanlarin

ne hissettifini ve belirli bir zamanda emniyetle ilgili algilarini temsil ettigi
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goriilmektedir. Orada emniyet iklimi 6l¢limii, bir kurulusun emniyet durumunun anlik
gorilintlisiinii  saglayacaktir. Tipik olarak emniyet iklimi, niceliksel anketler
kullanilarak Olgiiliirken, emniyet kiiltiiriinli degerlendirmek i¢in daha kalitatif
yontemler gereklidir. Cox (1996) tarafindan sunuldugu gibi, emniyet kiiltiirii kisilige
benzeyebilirken, iklim havay1 yansitmaktadir. Her ikisi de bir organizasyon icinde
degisebilir. Bununla birlikte, bir kisinin kisiligi gibi, emniyet kiiltiiriiniin de bliytimesi
ve degismesi zaman alir; bir emniyet kiiltliriini “uygulayamazsiniz” ancak bir
kurulusun yogun ¢aba ve eylemiyle yeniden yonlendirilebilirsiniz. Emniyet iklimi,
kisinin ruh halindeki gibi, bir kurulusun karsilastig1 sartlar ve mevcut kosullar ve
bunun sonucunda ortaya ¢ikan eylemler goz Oniine alindiginda daha hizli ve ¢arpici
bir sekilde degisebilir. Iklimi degistirerek zamanla kiiltiirii sekillendirmeye ¢alisilabilir
(CANSO, 2008: 3).

Denis Rousseau emniyet iklimi ile kiiltiirii arasindaki ayrimi konusunda iki
onemli konuya dikkat ¢ekerek, emniyet ikliminin daha belirgin bigimde insanlarin
giinliik yasamdaki deneyimlerini gostererek tarif ederken, oysaki kiiltiiriin daha ziyade
grup normlarim yansittigini ifade etmektedir. Ornegin iskelede dolasirken kafama sert
baret takmak istemiyorum ¢iinkii kafami kapi krislerine vuruyorum ifadesi bireylerin
nicin kafalarina sert baret takmak istemediklerini (emniyet iklimini) tarif ederken ote
yandan “bu sert baret tarafi” davranigsal norm tarafini yani (emniyet kiiltiirii) tarafini
yansitmaktadir. Boylece her ikisi de acikga iliskili olmasina ragmen, kiiltiir belirli
gruba yonelik ortaya ¢ikan davranigsal normlar1 ima ederken, iklim bu davranigsal
normlara yonelik kafasinda olusturdugu algilamalara yonelik kisinin gelistirdigi
yollar1 ifade etmektedir. Emniyet iklimi algilamalar1 her ne kadar kisinin ana
referanslarinin bir g¢ergevesi olustursa da tutumlarin ve davraniglarin sekillenmesi

yoluyla is sonuglarinin degismesine yol agarlar.

Emniyet ortaminin l¢iimii alternatif bir emniyet performansi géstergesi olarak
kabul edilebilirken, emniyet Kkiiltiirii degerlendirmesi, bulunan belirli tutumlar
hakkinda daha fazla bilgi saglar; bu nedenle, hem emniyet iyilestirmeleri hem de
ongoriilemeyen biiylik kazalar icin alt tabakayr paradoksal olarak verir. Bu gézden
gecirmenin gosterdigi gibi, “yeni” emniyet iklimi 6l¢iim cihazlar1 gelistirmek icin
arastirma yapilmamali, bunun yerine yapinin gegerliligi ve bunun gergekten de bir

kurulusun emniyet performansinin saglam bir gostergesi olup olmadigina
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odaklanmalidir. Ek olarak, artan arastirma gabalari, bir kurumun temel varsayimlarini
degerlendirmek icin “burada islerimizi nasil yaptigimiz1” daha derinlemesine anlamak

igin araglar gelistirmeye yonlendirilmelidir (Guldenmund, 2000: 254).

Cooper (1999) gelistirdigi karsilikli emniyet kiiltiiri modelinin en 6nemli
belirleyicisinin emniyet iklimi olusturabilecegi konusunda Zohar’1in (2000) gelistirdigi
model {iizerinde uzlagmistir. Daha genis bakis agisinda emniyet iklimi emniyet
kiltiiriini karsilikli iliskisinden ¢ok daha fazla ve 6nemli bir sekilde etkiledigi goriisii
yatmaktadir. Ayrica, Cooper Zohar’in yaptig1 caligmalarda ki benzerlikler dikkate
alinaraktan asagidaki tabloda Cooper (1999) ve Zohar’in (2000) gelistirdikleri
modellerin ii¢ 6nemli boyutu ile ilgili karsilastirmasia yer verilmistir (Onen, 2016:
83-84).

Tablo-4: Cooper ve Zohar Modelleri Karsilastirmasi

Cooper (1999) Zohar (2000)
Emniyet Iklimi Emniyet Iklimi
Davranislar Varsayim o ki, algilar davranislara
doniisiir

James ve Jones (1994), kagit iizerinde
yapilan bilgilendirmelerle dokiimana
Emniyet Yo6netim Sistemleri odaklanma etkisi olmamaktadir ve is

iizerinde bir etkisi yoktur.

|

Kaynak: Onen, 2016: 85

Aslinda emniyetin, 6zellikle kritik emniyet alanindaki kuruluslar tarafindan

diger faaliyetlerden daha etkin bir sekilde yonetilmesi gerektigi sdylenebilir (Gadd,
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2002: 1). Bununla birlikte, bir kurulusun emniyet yonetim sistemi kagit tizerinde var
olma seklinin iyi olmasi, pratikte uygulanma seklinin iyi oldugunu yansitmaz. Orgiitiin
emniyet yonetimi kaynaklarinin, politikalarinin, uygulamalarinin ve prosediirlerinin
konuslandirilmasint ve etkinligini etkileyebilecek kavramlar emniyet kiiltiiri ve

emniyet iklimi kavramlarinin bir arada olmasiyla miimkiindiir.

Havacilik endiistrisi, tiim iiye devletlerin uymasi gereken uluslararasi emniyet
diizenleyici kurumlara sahip olmasi (6rnegin, Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi:
EASA) gibi diger bir¢ok yiiksek giivenilirlik endiistrisi karsisinda bir avantaja sahiptir.
Ayrica, EASA ve Federal Havacilik Kurumu ve Sivil Hava Seyriisefer Hizmetleri
Orgiitii gibi diger havacilik diizenleyici kurumlar1 emniyet kiiltiiriiniin 6nemini kabul
etmis ve emniyet ortamini arastirmak, Ol¢mek ve arttirmak icin arastirmalar
yapmaktadir (O’Conner ve dig., 2011: 7). Bu diizenleyici kurumlarin, havacilik
endustrisindeki diger standardizasyon alanlari ile birlikte katilimi géz Oniine
alindiginda, gegerli bir havacilik emniyeti iklim aracinin gelistirilebilmesi i¢in genis
bir emniyet iklimi ve emniyet performansi verileri havuzuna erisimin miimkiin
olabilecegi bir ortam hazirlanmasinin kazalarin 6nlenmesinde faydasi oldugunu

gosterilebilecegi diistiniilmektedir.

“Kiiltiir” ve “iklim”, organizasyondaki ¢alisanlarin giinliik is islevlerini yerine
getirmeye yonelik Ozelliklerini agiklamak i¢in kuruluslara uygulanan terimlerdir.
Orgiit kiiltiirii, genellikle kolay degismeyen benzeri dzelliklerle nispeten kalic1 olarak
tanimlanirken, iklim genellikle kiiltlirtin gegici bir Olgiisii olarak kullanilabilecek
ozelliklere sahip bir kiiltiir tezahiirii olarak gosterilmektedir (ATSB, 2004: 13).
Dolayisiyla kiiltiir, organizasyonlarin kalici bir karakteri (6rnegin kisilik) olarak
tanimlanabilirken iklim, belirli bir zamanda (6rnegin ruh hali) orgiitsel davranis
algilariyla ilgilidir. Emniyet kiiltiirii ve emniyet iklimi ile ilgili temel degiskenlerin
tanimlanmast havacilik yoneticilerinin ve emniyet gorevlilerinin, sonugta emniyet
davraniglarini etkileyen ve ucan Kkisilerin giivenligini ve emniyetini saglayan
organizasyonel siirecleri iyilestirmeye yonelik tedbirler yerine Onleyici onlemler

almasini saglayabilir (Glazer ve Laurel, t.y.: 207).
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DORDUNCU BOLUM

HAVACILIKTA EMNIYET KULTURU ILE EMNIYET YONETIM SISTEMI
(EYS-SMS) ARASINDAKI iLiSKi VE OLUMLU (POZITIiF) EMNIYET
KULTURU OLUSTURULMASI iCiN ONERILER UZERINE KAVRAMSAL
BiR ARASTIRMA

4.1. Havacilikta Emniyet Kiiltiirii ile Emniyet Yonetim Sistemi Arasindaki iliski

Farkli amaglar i¢in ¢esitli yonetim sistemleri agiklanmaktadir. Y netim sistemleri,
organizasyonun performansini iyilestirmek i¢in uygulanan yontemleri saglar. Kalite,
emniyet ve ¢cevre yonetimine uygulanan popiiler ydonetim sistemlerinin kdkeni orgiitsel
psikolojidedir (Lappalainen, 2008: 23). Bununla birlikte, son emniyet yOnetimi
teorilerinde insan hatasi, kazalarin ve olaylarin bir nedeni olarak goériilmemektedir.
Bunun yerine organizasyonel faktorlerin yukari akisinin olusturdugu ve kiskirttigi bir
sey olarak goriilmektedir. Dolayisiyla, insan hatasi basl basina bir agiklama degil,
daha fazla acgiklamaya ihtiyaci olan bir seydir. Olast agiklayic1 faktorler; biligsel
sistemi (Ornegin; insan bilgi isleme, egitim, motivasyon ve korku), sosyal sistem
(6rnegin; sosyal baski, rol ve yasam stresi) ve durumsal sistemlerdir (6rnegin; fiziksel
stres, karsilikli strese bagl oldugu diisiiniilen ¢evresel stres ve ergonomik yonler).
Bireysel faktorlerin orgiitsel faktorler ve kararlarla ayrilmaz bir sekilde baglantili
oldugu da yaygin olarak kabul edilmektedir. Bir kaza sorusturmasinda terim ve
aciklayici bir faktor olarak emniyet kiiltiirii kavrami ilk olarak 26 Nisan 1986°da
(IAEA’da meydana gelen Cernobil kazasini takiben Uluslararast Atom Enerjisi Ajansi
(IAEA) Uluslararas1 Niikleer Emniyet Danisma Grubu (INSAG) tarafindan
kullanilmigtir (Oltedal, 2011: 229).

Emniyet kiiltiirli 6zellikle organizasyonun gelisim ve biliylime asamasi ile ilgilidir
ve emniyet kiiltiirlinii agikc¢a iiretim ¢ikarlartyla iliskilendirir (Atak ve Kingma, 2011:
268). Is aksamalarina iliskin endiselerden farkli olarak, sirketlerin biiyiikliigi ve
emniyet kiiltiiri endeksindeki konumlari, bu faktorlerin ne kadar etkili oldugu

konusunda 6nemli bir fark yaratiyor. Ayn1 zamanda Genel Emniyet Kiiltiirii Endistri



Liderliginde, sirketin biiyikligi, sirketin tlirii ve emniyet kiltiirii spektrumunda
diistiigi yerler, bu faktoriin diizeyinin gostergesi olmaktadir (DODGE, 2016: 38-39).

Emniyet yonetim sistemleri ve ilgili emniyet durumlar biiyiik bir fark yaratabilir.
Sistematik yaklasim, isletmenin tehlikelerinin bilindigi, anlasildig1 ve gozle goriliir
sekilde kontrol edildigi anlamina gelir. Emniyeti en fazla diisiinen sirketlerin en karli
oldugu ve etkili bir emniyet yonetim sisteminin tretebilecegi gelir miktarlarinin
onemli olduguna dair 6nemli kanitlar vardir. Ancak, tamamen sistematik yonetim ile
ilgili sorun, bu tiir faaliyetlerin mekanik olarak gergeklestirilebilmesidir. Onemli olan
bir sonraki adimin bir sistemi canli kilan bir emniyet kiiltliriiniin gelistirilmesi
oldugudur. Bir emniyet kiiltiiriiniin sadece kazalar1 azaltmakla degil, bize sundugu
kesif imkan1 agisindan da ¢ok onemlidir. Bir emniyet kiiltiiriiniin, emniyet seviyeleri
arttikca karsiligini almasmin bir yolu, yonetim ve sirketin geri kalanm1 arasindaki
iletisimin kalitesidir (Hudson, 2001: 22). iletisimin basarisiz olmasi her zaman
organizasyonlar i¢in bir sorun kaynagi olarak gdsterildiginden, iletisimi gelistirmek
icin kesin bir odaga sahip olmak, ancak her seviyede gelismis performansa yol agabilir.
Bir emniyet kiiltiiriiniin gosterdigi baska bir yol, zamandan tasarruf edilmesi ve temel
emniyetle ilgili eylemlerin gergeklestirilip gerceklestirilmedigini kontrol etmeye
yonelik evrak iglerindedir. Emniyetten gelir elde edilmesinin diger temel nedeni, eger
birinin etkin bir yoOnetim sisteminin sagladigi emniyet kiiltiiriine sahip olmasi
durumunda, kaynaklar1 daha etkin bir sekilde tahsis etmesi ve baskalarinin
calistirmayacag riskleri (karli) alabilmesidir. Maliyetlerin artmasi sebebi emniyet
degil, kotii emniyet yonetimidir. Bir kurulusun yonetimi, emniyetin finansal olarak
faydali oldugunu ve ortaya cikan maliyetlerin pozitif getirili yatirimlar olarak
goriilmesi gerektiginin farkina vardiginda, tam bir emniyet kiiltlirline giden yol agik

olacaktir.

Gill ve Shergill (2004)’in yaptig1 ¢alismanin temel bir bulgusu, isverenlerin
havacilik orgiitlerinde emniyet yonetim sistemlerine ve emniyet kiiltiiriine fazla 6nem
vermesi gerektiginin algilanmamasidir. Ozellikle havaalani sektdrii ve hava trafik
kontrolii ve genel havacilik sektdrii; bireyin emniyet konusundaki sorumlulugunu, -
emniyet egitimi, pozitif emniyet uygulamalari, emniyet politika ve prosediirlerinin-
uygulanmasindan daha énemli olarak gordiikleri anlagilmistir (Gill ve Shergill: 238).

Dahasi, bulgular havacilik drgiitlerinin emniyet yonetimi, egitimi ve karar vermeyi
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emniyetin  saglamasinda ¢ok biiyiik O6nemde olmadiklarmi disiindiiklerini
gostermektedir. Bu, havacilik sektoriinii finanse etmek ve olumlu bir emniyet
kiltiriini tesvik etmek i¢in kaynak yetersizliginden dolay1 daha az arzu edildigini
gostermektedir. Son olarak, bu calisma calisanlarin havacilik endiistrisinde glivenligin
nasil yonetildigine iligkin algilarina genel bir bakis saglamigtir. Bulgulara dayanarak,
endistrinin ¢esitli sektorlerindeki kuruluglarin emniyeti yonetmede daha iyisini
yapabilecekleri ve sektordeki emniyet kiiltiiriinii iyilestirebilecekleri sonucuna
varilmistir. Havaciliktaki emniyeti artirmak icin ¢esitli sektorlerin ortaklasa ¢alismasi

Onerilmektedir.

Kuruluslarin, dis kosullarin yani sira, segimlerine yanit olarak ¢alisma modlarini
degistirmelerinde ekipleri destekleme konusunda yeterli se¢imler yapmak icin
belirsizligi azaltmak veya absorbe etmek i¢in uyarlanabilir emniyet yonetimine ihtiyag
duymalaridir. Genel olarak uyarlanabilir emniyet yonetimi i¢in saglam bir temel olarak
kabul edilen dikkatli veya bilgili kiiltiiriin olusturulmasinin 6tesinde, kiiltiiriin, eylemi
koordine etmeye ve is siireclerini merkezi olmayan ve esnek calisma modlarina
entegre etmeye yardimer olan giiclii bir dengeleyici gii¢ olarak emniyet kiiltiiriinii
dikkate almalidir ve akillica kullanmalidir (Grote, 2018: 101). Uyarlanabilir emniyet
yonetimi i¢in faydali olan kiiltiirlerin 6zel dogasi ile ilgili olarak, 6nemli bir husus,
farkli bakis agilarinin sorunlara ve ¢ézlimlerine uygulanabilirligine saygi duymaktir.
Boyle bir disiplinler aras1 takdir kiiltiirli, kurumlardaki tiim bilgileri emniyeti tesvik

etmenin en etkili yollarin1 bulmaya dayandirmanin merkezinde olacaktir.

Emniyet kiiltlirii degerlendirme anketleri davranigla ilgili emniyet konularinin
yorumunu saglar. Gerekli Onlemler alindiginda bu, bir organizasyonun igindeki
emniyet yonetiminin davranis degisikligini baslatmak ve davranigsal boyutlarini
tartismak i¢in etkili bir baglangi¢ noktasi olabilir. Bununla birlikte, bu pragmatik bakis
acis1 su anda emniyeti arttirmasi beklenen orgiitsel 6zellikleri tanimlamaktadir, ancak
sistemin emniyetini saglamak i¢in emniyet stratejisi hakkindaki temel inanglardan
acikca bahsetmemektedir. Ancak, bir sistemi emniyetli hale getirmek i¢in tek bir
strateji yoktur. Igsel ve digsal belirsizlige bagl olarak, ©n-hat operatdrlerinin
davranislar1 tizerinde farkli kontrol yontemleri uygulayabilmenin yani sira, dnceden
belirlenmis ve adaptasyon arasinda farkli dengeler saglayan cesitli stratejiler vardir.

Tutarli kombinasyonlar emniyet yonetimi modlarini tanimlayacaktir (Paries, 2018:
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148). Ancak emniyet yonetimi modlari ile emniyet kiiltiirleri arasinda bire bir eslesme
yoktur. Bir emniyet kiiltiirii kaginilmaz olarak “yerel” emniyet yonetimi modlarinin
rasyonelliginden ortaya ¢ikmayan ve hatta onlarla ¢atisan organizasyonel ve ulusal
boyutlar1 da igerir. Emniyet kiiltiirleri anlaminda, kanita dayali emniyet yonetimi
varsayimlarina gore oncelikli olmalidir. Bu da, her faaliyet alaninda, “yapildig: gibi
calismanin” dogru bir sekilde anlasildigini ve belirsizligin seviyesini ve dogasini, yani
kiiciik sapmalarla felaketin olasilig1 arasindaki iligkiyi 6lgmek i¢in ilgili metriklerin

gelistirilip uygulandig1 anlamina gelecektir.

ICAO Ek 6, 11 ve 14 ve EASA NPA 200822C’deki emniyet yonetimine iliskin
hiikiimler nedeniyle, digerleri arasinda havacilikta Emniyet Y onetim Sistemleri (SMS)
giderek daha fazla kullanilmaktadir. Bununla birlikte, EASA’da emniyet kiiltiirii ile
ilgili 6zel bir gereklilik bulunmamakla birlikte, EASA Temel Yonetmeligi’nde bir
“emniyet kiiltiirii” kurulmasi geregi ile ilgili genel bir hiikiim yer almaktadir. Bununla
birlikte, giiclii bir emniyet kiiltiirii genellikle iyi igleyen bir SMS i¢in hayati bir kosul
olarak kabul edilir. Bazen resmi bir SMS olmadan iyi bir emniyet kiiltiiriine sahip
olmanin iyi oldugu ve iyi bir emniyet kiiltiirii olmadan etkili bir SMS isletmenin
miimkiin olmadig1 sdylenir. Bu nedenle, ECAST’in SMS Calisma Grubu, emniyet
kiiltiirli referans materyali 6nerme gorevini istlenmistir. Emniyet Kiiltiirti hala ortaya
¢ikan bir sorun oldugundan ICAO ve EASA Emniyet Yonetimi gerekliliklerinin
Avrupa’daki emniyet kiiltiirii aktivitesini hizlandirmasi nedeniyle, simdi referans
materyali saglamak i¢in iyi bir zaman oldugu diisinmektedir (ECAT, 2009: 4). Bu
sadece organizasyonun konuyla hizli bir sekilde basa ¢ikmasina yardimci olmakla
kalmayacak, ayn1 zamanda Avrupa’da emniyet Kiiltiirii i¢in ortak bir seviye, ortak bir
dil ve ortak referans verileri elde etmek i¢in essiz bir firsat sunacaktir. Yararli olmasi
igin, emniyet kiiltiirii cergevesinin, yalnizca bir veya birkag tane aktor i¢in degil, tim
aktorler tarafindan genis ¢apta benimsenmesi ve kullanilmasi i¢in yeterli diizeyde
olmast gereklidir. Ayn1 zamanda cergeve, organizasyonlara Ozgli bir emniyet
kiiltiiriinii derinden anlamak ve gelistirmek igin anlamli olacak sekilde yeterince

ayrintili olmalidir.

Ozetle, emniyet kiiltiirii, saglam ve etkili bir SMS y6netiminde &nemli bir
bilesendir. Emniyet kiiltiirlerini agik bir sekilde anlayan kuruluslarm, SMS’lerinin

gerekliliklerini tam olarak yerine getirme olasiliklar1 daha yiiksektir. Bu nedenle,
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kuruluslarin bir emniyet degerlendirme, anlama ve iyilestirme dongiisii ile emniyet
kiiltiirlerini stirekli olarak gelistirmeye calismak ve bu konuda uygun rehberligin

ICAO hiikiimlerinin referans alinarak yansitilmasi 6nemlidir.

Emniyet yonetiminde somut gelismeler ve Devlet Emniyet Programinin (SSP)
basarili bir sekilde uygulanmasi, emniyet kiiltliriiniin havacilik emniyeti i¢in kritik bir
rol oynadiginin farkina dayanacaktir. Biiylik kaza arastirmalari, kazalarin meydana
gelme olasiligini ve ciddiyetini artiran nedensel bir faktor olarak zayif bir emniyet
kiiltlirtinii tanimlamistir. Emniyetle ilgili tiim fonksiyonlarin, bir kaza meydana
gelmeden oOnce kendini gosteren davranig ve uygulamalara karsi korunmasini
saglamak ve bir emniyet kiiltiiriinii organizasyonel diizeyde biitiinlestirmek i¢in
proaktif bir yaklasim gerekmektedir (CANSO, 2013: 1). Bir emniyet kiiltiiriniin
varligi ve anlagilmasi, basarili bir SMS uygulamas igin bir gerekliliktir. ICAO’nun
yayinladigt Ek 19 - Emniyet Yonetimi, Devlet emniyet programlarinin (SSP) ve
emniyet yonetim sistemlerinin (SMS) uygulanmast ile ilgili hiikiimler igerdiginden,
CANSO ve ICAO emniyet yonetimi konusundaki yapilacak gelistirmeler emniyet

kiiltiirii konusunda rehberlik icermesi gerektigi goriistindedir.

“Havacilik sektorii asir1 bask: altinda olan bir sektordiir ve ¢ogu havacilik hizmet
saglayicilar i¢in rekabetin yogun oldugu bir ortami olusturmaktadir. Ayni zamanda,
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), sivil havacilik sektdriiniin zaten
fazlasiyla emniyetli olmasina ragmen emniyetin artirilmasini  gerektigini
vurgulamaktadir (her bir milyon ugus basina bir felaket daha az emniyetsiz durum
yasanmalidir). Ayrica potansiyel miisteriler tarafindan algilanan emniyet, bir havayolu
sirketi i¢cin dnemlidir. Bir kaza ve hatta birkag olay, etkilenen sirketin islerine devam
etme olasiliklari i¢in bir tehdit olusturabilir. Havacilik hizmeti saglayicilari, diger
havacilik sirketleri i¢indeki havacilik kazalarima ve olaylara karst da c¢ok hassas
olmalidir. Bu nedenle, havacilik sektdriinde emniyet konusunda isbirligi i¢in giiclii bir
tesvik ortami olusturulmadir. Buda olumlu emniyet kiiltiirii ile saglanacaktir”

(Erdener, 2018: 26-27).

Emniyet yonetim sistemi igerisinde raporlama kiiltiirli, raporlama sistemleriyle
ilgili faydalar ve dezavantajlar hakkindaki kisisel inanclardan ve bunlara yonelik

tutumlardan ortaya ¢ikar. Saglikli bir raporlama kiiltiirii, kasith ve kasitsiz sapmalar
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arasindaki farki ayirt etmeyi amaglayan ve hem bir biitlin olarak organizasyon hem de
dahil olan bireyler i¢in en iyi hareket tarzini belirleyen bir emniyet kiiltiirii iizerine
kuruludur (SMICG, 2017: 2). Calisanlar gizliligin korunacagimi ve gonderdikleri
bilgilerin yerine getirilecegini bilmelidirler. Aksi takdirde, bir rapor sunmanin ¢ok az

faydasi ya da higbir yarar1 olmadigini belirleyeceklerdir.

EASA’nin bir Emniyet Yonetim Sistemi (NPA 2008-22c¢) i¢indeki organizasyon
ve hesap verebilirlik konusundaki kurallarima veya kabul edilebilir uygunluk
kosullarina emniyet kiiltiirii ile ilgili bir gereklilik dahil edilmemisken, “bir emniyet
kiiltiiri” olusturulmasi ihtiyaci, EASA’nin Temel Yonetmeliginin bir parcasidir.
Ayrica, ECAST SMS Calisma Grubu, bir SMS’in uygun bir Emniyet Kiiltiirii olmadan

etkili olamayacagina inanmaktadir (Piers, Montijn ve Balk, 2009: 2).

4.2. Olumlu Emniyet Kiiltiirii Olusturulmasi i¢in Oneriler

Bir kiiltiir; paylasilan, 6gretilen veya kopyalanan seyleri yapmanin bir yoludur.
Belirli bir kiiltiirdeki herkes, isleri norm kabul edecekleri benzer bir sekilde yapma
egilimindedir (IOSH, 2015: 3). Bu nedenle; bir kurulusun emniyet kiiltiirii, ortak
calisma uygulamalarindan, riski kabul etme veya tolere etme egiliminden, tehlikeleri
nasil kontrol ettigi ve kazalarla nasil basa ¢ikacagiyla ile ilgili bagarisindan olusur. Bir
isletme yasalara ve en iyi uygulamalara uygun herkes tarafindan kabul edilen emniyetli
calisma uygulamalar gelistirebilir. Ayrica, list diizey yoneticilerin bu konuda 6ncii
liderlik etmelerini saglayarak uyumluluga olumlu bir emniyet kiiltiirii icin tutum
yaratilabilir. Ancak bu iki unsurun etkili bir sekilde ¢alismasi i¢in kurulusun isyerinde
olanlardan devamli bir seyler 6grenmesi gerekir. Kazalar1 ve devamli yapilan hatalari
taniyarak ve analiz ederek emniyetli ¢caligma uygulamalarinda uygun iyilestirmeler

gelistirmek miimkiindiir.

The Netherlands Aerospace Centre (NLR) tarafindan gelistirilen ve baslangi¢
noktast olarak ASC-IT (Aviation Safety Culture Inquiry Tool) ile, bir kurulusun
emniyet kiltiri hakkinda giiglii ve zayif yanlarmi ortaya g¢ikaran ve boylece

lyilestirme firsatlar1 saglayan ayrintili bir i¢gérii saglanir. ASC-IT iyilestirme
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alanlarin1 belirler ve hangi engellerin emniyet yonetimi sistemlerinin veya diger
emniyet iyilestirme programlarinin etkinligini engelledigini gosterir. Ayrica, ASC-IT
kullanarak kuruluslar emniyet kiiltiirlerini kiyaslama ve emniyet iyilestirmelerini

izleme olanagina sahip olabilirler.

Sekil 19’da gosterildigi gibi, ASC-IT, olumlu emniyet kiiltiirii ve emniyet

yonetimi alanlarinda uzmanlar tarafindan yiiriitiilen yedi adimi icermektedir:

Alim ve
Profil \ Baslatmak \ Destek Analiz Rapor i
Olusturma y

Sekil-19: Emniyet Kiiltiirii Iyilestirme Yaklasiminin Yedi Adim

Kaynak: Balk, 2016: 10

Alm ve Profil Olusturma: ASC-IT, emniyet kiiltiirii miidahalelerini en etkili
hale getirmek i¢in kurumlarin ulusal ve organizasyonel kiiltiiriiniin gelismis profilini
kullanir. Bu gelismis profil olusturma stratejisi, ulusal veya orgiitsel kiiltiirden
kaynaklanan emniyet kiiltiirii iyilestirmelerine olanak saglayan ve engelleyenleri
ortaya koymaktadir. Bu tiir bir ge¢mis kontrolii, ulusal veya orgiitsel kiiltiirtin belirli
niteliklerinin emniyet kiiltiiriinii etkiledigini kanitladig1 icin belirli emniyet kiiltiirii
unsurlarini perspektife koyar. Emniyet kiiltiirii olgunluk seviyelerini daha genis bir
perspektife yerlestirerek, ASC-IT yalnizca bir kurulusun emniyet kiiltiiriine daha iyi
bir bakis acis1 saglamakla kalmaz, aym1 zamanda dayanikli emniyet kiltiirii
tyilestirmeleri elde etmek i¢in yapilan miidahaleleri 6zel olarak diizenlemeye yardimci

olur.

Baslatmak: ASC-IT ¢evrimigi bir aragtir. Onerilen hedef grubun tiim e-posta
adresleri isetme tarafindan iletildiginde, emniyet kiltiirii arastirmasi kararlastirilan
baslangi¢ tarihinde baglatilir. Katilimcilar, miisterinin organizasyon kiiltliriine gore
kisisellestirilmis, e-posta yoluyla davet alirlar. Yalnizca ¢evrimici ankete erismek i¢in

baglantiy1 etkinlestirmeleri gerekir.
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Destek: Emniyet kiiltlirii aragtirmasi baslatilir baslatilmaz, ilerleme izlenir.
Omegin gercek tepki orammi igeren diizenli ilerleme raporlari gonderilecektir.
Gerekirse, anket yaklasimi cevap oranini arttirmak ic¢in ayarlanir. Bu, Ornegin

hatirlaticilar gondererek veya katilimcilara ek tesvikler sunarak yapilir.

Analiz: Emniyet kiiltiirii aragtirma siiresinin sona ermesinden sonra, ham
veriler emniyet kiiltiirii ve emniyet yonetimi alanindaki uzmanlar tarafindan islenir,
analiz edilir ve yorumlanir. Bu deneyimli ekip, sonuglar ¢ikarmakta ve isletme igin

ilgili, somut ve uygulanabilir 6nerilerde bulunmaktadir.

Rapor: Miimkiin olan her yerde, rapor en 6nemli sonuglar1 tek bakista
gostermek i¢in sekil ve tablolarla zenginlestirilir. Kurulusunuzun emniyet kiiltiiriiniin
genel izlenimlerinin yani sira, her emniyet kiiltiirii bildirimi i¢in ayrintilara ve belirli
sonuclara biiyiik dikkat gosterilmektedir. Bu ayrint1 diizeyi, hedeflenen miidahalelerin
gelistirilmesine olanak saglar. Uzman ekip yalnizca degerlendirme sonuglarimi
aciklayan bir rapor sunmakla kalmaz, ayn1 zamanda kurumunuzun olumlu emniyet

kiiltiirlinti gelistirmeye baglamasi i¢in somut ipuglari sunar.

Tavsiye: Emniyet kiiltiri degerlendirmesinin tamamlanmasi, analizin
isletmeye kisisel olarak sunulmasi seklini alir. Ozellikle isletme ile olan etkilesim
sonuglart degerlendirmeyi ve daha derin hale getirmeyi saglar. Bu oturumda, uzman

ekip takip adimlar1 ve olas1t miidahaleler hakkinda tavsiyelerde bulunacaktir.

Tamamlayic1 Tedavi: Uzman ekibin destegi, takip adimlar1 ve miidahalelerin
gelistirilmesinde ve izlenmesinde katma deger saglar. Degisim yoOnetimi siirecinin
cesitli unsurlarinda, anket ve goriismelerin bulgularina dayanarak onceliklerin ve
hedeflerin belirlenmesinden (etkinlik, fayda, fizibiliteye bagl olarak) goriigmelere
dayanarak, emniyetli davranis ve emniyet performansinda fiili degisikliklerin
yapilmasina kadar yardim saglanabilir. Bu nedenle uzman ekip, emniyet kiiltiirii
degerlendirmesi  sonucunda takip adimlarin1  gelistirmek, planlamak ve
gerceklestirmek icin ne tiir destek talep edildigini isletme ile tartisarak destek
saglayacaktir (Balk, 2016: 10-12).
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Ozellikle SMS sistemi icerisinde ki yoneticiler personelden sorumludur,
emniyet ve performanslarinin siirekliligini saglamak i¢in yasal bir yiikiimliiliigiiniiz
vardir. Ancak, kural ve prosediirleri uygulamak yasal gereklilikleri yerine getirmek
i¢in yeterli degildir. Personelinde takibinden emin olunmalidir. Is giiciiniiz direngli
veya endiseli olursa, isiniz ¢ok zorlagacaktir. Calisanlarin saglik ve emniyetli ortamin
saglanmasina aktif olarak katildigi pozitif bir kiiltlir olugturmak, emniyetle alakali
gorevleri yerine getirmenize ve ¢alisanlariizin emniyetli bir sekilde c¢alistigi
konusunda goniil rahathi@i saglamaniza yardimci olacaktir. Giiglii bir emniyet
kiiltiirine sahip olmanin en iyi yani aslinda isletmenin devamliliginin saglanmasidir.
Ayrica, olumlu bir emniyet kiiltiirii sadece diisiik yaralanma oranlarindan daha
fazlasini saglar. Bir isyerinde ¢alisanlar kendini emniyette ve giivende hissediyorsa,
verimlilik ve ¢alisanlarin refah1 da yiliksek olacaktir. Ayrica g¢alisanlarin sirket
hedeflerine daha fazla bagli olduklarini ve olumlu bir kiiltiiriin bulundugu isyerlerinde

bir ekip olarak birlikte iyi ¢alistiklar1 kanitlanmustir.

Olumlu bir emniyet kiiltiirii tesvik edilmesi i¢in liderlik tarzi isyerinde degisimi
saglamanin anahtaridir. Liderlik stilleri kendi becerilerinize ve deneyimlerinize bagl
olarak degismekle birlikte, doniisiimsel bir liderlik yaklasimini almanin is yerinizde
olumlu bir etkisi olabilecegini gorebilirsiniz. Déniisiimsel liderlik®, calisanlarin
diisiince tarzini ilham alarak, destekleyerek ve 6rnek olarak yonlendirerek doniistiirme
fikrini ifade eder. Doniisiimsel bir lider, tiim ¢alisanlara hitap ederek, onlar1 yeni bir
diistince ve davramig tarzina yonlendirecektir. Doniisiimsel bir liderlik tarzi

benimsemenin bazi yollari;

e Talimat vermek yerine kogluk yapmak
e Kisisel ¢ikar yerine grup cikarlarina hitap etmek
e Elestirmekten ¢cok dvgii ile yaklasmak

e Basarisizliklara odaklanmak yerine basariy1 kutlamak

® Déoniisiimsel liderlik, liderlerin ve izleyicilerin etik, arzu ve insan iliskilerini daha yiiksek bir seviyeye
yiikseltir. Déniisiimsel liderlik, toplumlardaki ve organizasyonlardaki temel degisiklikleri
gerceklestirmek igin basariyla uygulanabilen bir liderlik tarzidir. Doniisiimsel liderler ii¢ davranig
bi¢ciminden yararlanir. Bunlar karizmatik liderlik, bireysel diislinceler, entelektiiel tesviktir. Siiphe
yoktur ki, atilimlar yapmak ve yenilik¢i kalkinma politikalarini izlemek isteyen organizasyonlarda
doniisiimsel liderlige ihtiyag¢ vardir. Ciinkii ¢alisanlarin bu yenilikleri grenmeye hevesli ve yeniliklere
acik bir bakis acisina sahip olmalar1 gerekmektedir. Doniigiimsel liderler sadece inovasyon ve
performansa odaklanmakla kalmaz, ayni1 zamanda ¢alisanlarda giiven ve mutlulugu arttirir (Kirel, 2001:
43).
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e Egitmek, motive etmek ve cesaretlendirmek

e Giiven olusturun ve meslektaslariniz arasinda bir topluluk duygusu
yaratmak

e Acik iletisimi kullanmak ve tesvik etmek

e Calisanlart saglik ve emniyet tartismalarina, risk degerlendirmelerine,
incelemelere vb. dahil etmek

e Agcik beden dili, arkadasg¢a bir ton ve kendinden emin bir sekilde tiim

toplulugu benimsemek

Herkesin sahip oldugu olumlu bir emniyet kiiltiirline sahip olmak isteyen
sirketler, emniyet sorumluluklarini basariyla iistlenecek dogru bilgi, beceri ve
tutumlarla yoneticileri gelistirmeli ve tesvik etmelidir. Olumlu bir emniyet kiiltiiriiniin

gelistirilmesi i¢in gerekli olan dokuz genis davranis veya kiiltiir eylemi belirlenmistir.

1. Sirket degerlerini biitiin ¢alisanlara iletme

2. Yoneticilik degil, liderlik gosterin

3. Gerekli ve beklenen davranisi netlestirin

4. Emniyet sonuglarini kisisellestirin

5. Olumlu emniyet tutumlar1 gelistirin

6. Kendi emniyet sorumluluklarinizi iistlenin

7. Tehlike / risk bilincini ve dnleyici davranislari artirin

8. Emmniyet yoOnetimi sistemlerinin anlagilmasin1 ve etkin bir sekilde

uygulanmasini kolaylastirin

9. Kisisel etkinligi izleyin, gozden geg¢irin ve yansitin.

Emniyetli davranisi destekleyen tutum ve inanglarin gelisimini tesvik

edilmelidir. Emniyet kiiltliriinli, risk maruziyetinin en fazla oldugu isyerine veya
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birime indirmenin 6nemi goz ardi edilemez. Yoneticileri ve g¢alisanlart emniyetsiz
davraniglara ve tutumlara meydan okumaya ve ayrica emniyet konusunda olumlu bir
tutum sergileyenleri tanimaya ve tesvik etmeye calisan sirketler, olumlu tutum ve
inanglarin paylasilan degerler haline gelme olasiligini en iist diizeye ¢ikarir. Olumlu
emniyet kiiltiirii davranislart gelistirerek, acik ve bilgilendirilmis konusmalar1 tesvik
ederek, yoneticiler, baskalarmin emniyetsiz davranislarina ve tutumlarina meydan
okumanm uygun oldugu bir ortam yaratmaktadir. Ayni zamanda emniyet
politikalarinin ve prosediirlerinin olmayisi veya emniyet taahhiidiiniin eksikligi,

olumlu bir emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesini ve siirdiiriilmesini zorlagtiracaktir.

FAA’ya gore olumlu bir emniyet kiiltiirii olusturmaniza yardimci olmasi

gereken 4 olgu su sekilde siralanmustir:

Sirket Politikasi: “Nasil isler yapariz?” yazil bir sirket politikasi, bir sirketin
emniyet ve calisan performansiyla ilgili beklentilerini agik¢a belirtmeye ve

calisanlarin sorumluluklarini anlamalarina yardimet olur.

Ormek: Ucgagm sicak servisini emniyetli bir sekilde gerceklestirmek igin

rehberlik saglayan yazili politika.

Emniyet Risk Yonetimi: “Tehlikeleri nasil belirleriz ve riski degerlendiririz?”
Emniyet riski yonetimi, ¢calisanlarin tehlikeleri tanimlamasini ve bu tehlikelerle iligkili
riski en aza indirmesini saglayan sirket genelinde bir siirectir. Bu siireci kullanarak,
yonetim ve operasyon personeli riskleri belirlemek icin birlikte ¢aligir ve bu riskleri en

aza indirecek ¢oziimler Onerir.

Ornek: Engelleri (tehlikeleri) tammlamak ve bunlari onleyen (riski en aza

indiren) bir piiskiirtme modeli olusturmak i¢in yazili islem.

Emniyet Giivencesi: “Kurulus performansim1i nasil izleriz?” Emniyet
giivencesi, bir kurulusun mevcut ve gelecekteki emniyet sorunlarmi nasil
tanimladigini ve bu emniyet sorunlarini ortadan kaldirmak i¢in kurumsal performansi

nasil izledigini izlemek ve degerlendirmek i¢in kullandig: bir siirectir.
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Ornek: Erken ucak bileseni arizasin1 degerlendirmek ve &nleyici bakim planini

takip etmek i¢in rehberlik saglayan yazili izleme sistemi.

Emniyet Tesviki: “Sirket genelinde emniyeti nasil tesvik ediyoruz?”” Emniyet
tesviki, riskin cesaretini kirarken yonetimin emniyeti vurguladigi ve her seviyede
odiillendirdigi sirket ¢apinda bir emniyet kiiltiirli yaratir. Bir sirketin emniyet kiiltiirt,
i¢ iletisim ile ilgili emniyet egitimi politikalar1 ve emniyet sorunlar ile ilgili bilgi

paylasimini igeren standart isletme prosediirlerini destekleyebilir.

Ornek: Tiim pilotlarm PAASS Programina katilmasmi ve bir Operasyon

S.A.F.E.’ye katilmasin1 gerektiren yazili politika.

Sonug olarak, olumlu bir emniyet kiiltiirii, emniyet miikemmeliyetine olan arzu
ve baglilikla baglar. Kurulusunuz normal is akisinda ortaya ¢ikan sorunlari izlemeyi
ve egilimleri veya ilgilenilen alanlari tanimlamay1 6grendikten sonra genislemeye
devam eder. Olumlu bir kiiltiiriin olusturulmasi icin kendini adayan ydneticiler,
emniyet hususunda verilecek higbir tavizi géze almaz. Ortaya ¢ikan zorluklarla basa
¢ikmaya ve sorunlari giivenle ¢ozmeye hazirdirlar. Sirketinizde bir emniyet kiiltiirii
gelistirmeye basladigiizda, su {li¢ seyi gdz dniinde bulundurmak unutulmamalidir:
isletmeyi diiriist bir sekilde degerlendirmek, oncelikle ciddi emniyet sorunlarini
tespit etmek ve c¢cozmek, emniyetin saglanmasi i¢in atilacak her adimi basit ve
anlagihir tutmak. Ciinkii olumlu bir emniyet kiiltiirii bir boyut, sekil veya renkte
gelmez. Her giin gerceklesmesini saglayan insan ve kuruluslarin bir yansimasidir. Bir
kitaplikta oturan bir el kitab1 veya duvarda asili cergeveli bir sertifika degildir. Aksine,

olumlu bir emniyet kiiltiirii, bir sirketin giinliik is faaliyetinde yasar ve nefes alir.

Havacilik endiistrisinde, emniyetle ilgili sorunlarin derhal raporlanmasim
tesvik etmenin kaza ve olay sayisin1 gergekten azalttigi konusunda artan bir farkindalik
vardir. “Ag¢ik raporlama” ortami, yalnizca kazalar1 6nlemek i¢in kullanilacak emniyet
bilgilerinin sistematik raporlamasi, toplanmasi, analizi ve yayilmasi i¢in “adil bir
kiiltlir” olusturulmasinda kilit bir unsur olacaktir (NTSB, 2009: 52). Standart ¢alisma
prosediirlerine uyma, emniyete yonelik ortak baglilik, emniyete karst bireysel

sorumluluk duygusu ve calisan yonetimi giivenine olan gili¢lii vurgu havacilik
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organizasyonunun olumlu emniyet kiiltiiriine katkida bulunan faktorlerdir (Patankar,

2003: 254),

Schanne (2005) emniyet kiiltiirtinii gelistirme i¢in dikkat edilmesi gereken

hususlari su sekilde siralamustir:

e Durumsal farkindaligi korumak,

e Operasyonel merkezlerdeki dikkat dagitici seyleri ortadan kaldirmak,
e Pozisyonlari/sektorleri zamaninda agmak/kapatmak,

e Gerektiginde yerinde diizeltmeler saglamak,

e Rahatsizliktan kaginmak,

e Gordiikleri tehlikeler hakkinda bilmesi gereken c¢alisanlarla iletisim

kurmak.

ICAQO’ya gore olumlu bir emniyet kiiltiirii asagidaki 6zelliklere sahip olmalidir:

a) Bireysel ve toplu olarak yoneticiler ve ¢alisanlar karar almak ve emniyeti

tesvik etmek i¢in harekete gecmek ister,

b) Bireyler ve gruplar siirekli olarak davraniglarini ve siireglerini elestirir ve
cevre degistikge degismesi ve gelismesi i¢in firsat arayan digerlerinin elestirisini

memnuniyetle kabul eder,

) Yonetim ve personel, kurulusun ve faaliyetlerinin karsilastig tehlikeler ve

riskler ile risklerin yonetilmesi gerekliligi hakkinda ortak bir farkindalig1 paylasir,

¢) Bireyler, emniyetin is yapma seklinin bir pargasi oldugu inancina gore

hareket eder ve karar alir,

d) Bireyler emniyet konusunda bilgilendirilmeye ve baskalarmi

bilgilendirmeye deger verir,

e) Bireyler meslektaslarina ve yoneticilerine deneyimleri hakkinda bilgi verir
ve hatalarin bildirilmesi gelecekte islerin nasil yapildigini iyilestirmek icin Yol

gosterir.
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Yonetim ve calisanlar tarafindan yapilan eylemler emniyet kiiltiirlerinin daha

olumlu olmalarint saglamaya yardimci olabilir (ICAO, 2018a: 3-3).

140



SONUC

ICAO 2018 yili emniyet raporuna gore; 2017 yilinda, diinya ¢apinda hava
yoluyla seyahat eden 4.1 milyar yolcu vardi. Planlanan ticari kalkislar i¢in toplam 50
6liimle 2017 yil1, havacilik kaydindaki en emniyetli yili temsil etmektedir ve milyar
yolcu basina kiiresel 6liim orant 12,2 olmustur. Yillik kaza istatistikleri, hem kaza
sayisinin hem de kaza oranindaki artig1 gostermektedir. 2017 yilinda, kazalarin sayzsi,
Devletlerin bildirdigi 88 kaza ile 2016 yilina gore yilizde 17 oraninda artmistir. 2016
yilina gore yaklasik yiizde 5 artisla yaklasik 36,6 milyon kalkis yapan planh ticari
uluslararasi ve yurt i¢i operasyonlarla birlikte, kiiresel kaza orani da 2016 yilinda
milyonda kalkis basina 2,1 kazadan 2017°de milyonda kaza basina ylizde 12’ye
yiikselerek milyonda kalkis basina 2,4 orana gelmistir. ICAO Ek 13’te tanimlandigi
gibi, sertifikali maksimum kalkis agirligina (MTOW) sahip ve 5700 kg’1n iizerindeki
ucaklart igeren bu istatistikteki kazalar, ICAO Emniyet Gostergeleri Calisma Grubu
(SISG) tarafindan incelenmistir. 2017°de programli ticari kalkiglar i¢in 50 6lim
gerceklesmistir. Oliimciil kazalarin sayis1 2016°da 92°den 75’e diistii, bu da son
kayitlardaki en diisiik seviyedir. 2014 yilinda bir dizi yasadis1 miidahale eylemi ve
2015 yilinda 6nemli can kaybina neden olan trajik olaylarin neden oldugu 6lim
oranlarindaki artisa ragmen, son on yilda 6liimciil kaza ve 6liim oranlarinda genel bir
azalma egilimi vardir. Yukarida verilen bilgilerin daha iyi anlagilmast i¢in agsagida ki

tablo incelenebilir:

Tablo-5: 2013-2017 Tarifeli Ticari Ucuslarin Kaza Kayitlar

YIL KAZA SAYISI OLUM SAYISI KAZA ORANI
2013 90 173 2,9
2014 97 911 3,0
2015 92 474 2,8
2016 75 182 2,1
2017 88 50 2,4

Kaynak: ICAO, 2018b.

Kiiresel hava tagimacilig1 sektdriinde toplam emniyetin birincil gdstergesi olan
ICAO, kaza hizini, 2012 yilina kadar 2250 kg’1n {izerinde maksimum kalkis agirligina
2012 yilindan sonra 5700 kg’in tizerinde maksimum kalkis agirligina (MTOW) sahip



ucaklart igeren planli ticari operasyonlara dayanarak inceler. Ugak kazalari, Chicago
Sozlesmesine Ek 13 - Ucak Kazast ve Olay Sorusturmasi boliimiinde verilen tanim
kullanilarak smiflandirilmistir. Maruz kalma verileri, licretlendirmek veya kiralamak
i¢cin yolcularin, kargo ve postanin taginmasini igeren planl ticari islemlerden olusur.
Tablo-6, onceki on yildaki kaza oranindaki degisimi gostermektedir. 2016 yili
milyonda bir kaza basmna 2.1 kaza orani gecirirken, ICAO’nun kiiresel kaza oranini
izlemeye baslamasindan bu yana kaydedilen en diisiik orana sahiptir (ICAO, 2013b:
15; ICAO, 2018b: 29).

Tablo-6: Kiiresel Kaza Oram (milyonda bir kalkis basina kaza)

YIL ORAN
2008 4.8
2009 4.1
2010 4.2
2011 4.2
2012 3.2
2013 2.9
2014 3.0
2015 2.8
2016 2.1
2017 2.4

Kaynak: ICAO, 2013b; ICAO 2018b

Yukaridaki verilen bilgiler bize gosteriyor ki havacilik emniyetinin takibi
uluslararasi boyutta siki bir sekilde yapilmaktadir. Bu bize havacilik emniyetinin ticari
olsun olmasin tiim isletmelerde aslinda binay1 ayakta tutan tek saglam siitun oldugunu
diislindirmektedir. Boyle diisiindiigiimiizde emniyet yonetiminin fazlasiyla dinamik
bir yapiyr olusturdugunu tartismak kag¢inilmaz olmaktadir. Bu dinamik yapiy1
yonetmek aslinda devamli olarak bir kriz yonetimiyle kars1 karsiya kalmakla es deger
tutulabilir. Haliyle emniyet yonetiminin etkin bir sekilde yapilabilmesi i¢in bilingli,
etkin, adil ve raporlayan ayn1 zamanda sadece yoneticilerle degil tiim caliganlarla
ortaklaga gergeklestirilmesi gerekmektedir. Ayn1 zamanda yiiksek maliyetlerle yapilan
havacilik isi, emniyet yonetimi agisindan hayatta kalabilmesi i¢in can damari roliinii
iistlenmektedir. Ozellikle iilkemizde akademik anlamda bizlere diisen su zamanda

etkin bir Emniyet Yonetim Sisteminin, olumlu bir emniyet kiiltlirii ile nasil
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olusturulacagi baglaminda 1s1k tutacak caligsmalara yer vermemiz elzem bir noktay1

isaret etmektedir.

Bu arastirmanin temel tasi, havacilikta emniyet kiiltlirii kavraminin anlagilmasi
ve Onemi iizerine kurulmustur. Bunu yaparken ulusal ve uluslararasi tiim otoriteler
tarafindan zorunlu hale getirilmis olan Emniyet Yonetim Sisteminin (EYS-SMS),
Emniyet Kiiltiirii ile arasindaki baglant1 tespit edilmeye ¢alisilmistir. Ayn1 zamanda
iilkemizde havacilik sektoriinde Emniyet Yonetim Sistemine gecisin baslamasi son
birkac yila dayandigin1 gézlemledigimizde ve yeni kurulacak olan Emniyet Yonetim
Sisteminin temelden saglam olabilmesinde kilit noktalardan birisinin “Olumlu

Emniyet Kiiltiirii” ile bu sistemin gelistirilmesi oldugu tespit edilmistir.

Havacilikta emniyet kavraminin yonetimi i¢in bir sistemin gerekli oldugu
anlasilmasi ile birlikte Emniyet Y6netim Sistemi olusturulmus ve bu sistemle beraber
yeni kavram niteligi tagiyan "Emniyet Kiiltiirii" kavrami olusmustur. Ancak yapilan
arastirmalar gosteriyor ki bu sistemin etkin bir sekilde olusturulmast her sey yolunda
giderse ortalama 8 ile 10 y1l arasinda siirmektedir. Ama bu siire igerisinde etkin bir
Emniyet Yonetim Sistemi olusturmayr beklemek iyimser bir yaklasim olacaktir.
Boylesi kritik bir sistemi kurmanin kilit noktasi temelinin saglam olmas: ile
saglanacaktir. Bu temelin saglam olmasinda en Onemli noktalardan birisi sistem
kurulurken es zamanli olarak “Olumlu Emniyet Kiiltiiri”” nde olusturulmasidir. Fakat
bu konuda yol gosterecek Tiirk¢e kaynak yok denilecek kadar az sayidadir. Bu nedenle
hazirlanan, literatiir igerisinde 151k tutmasi hedeflenen bu tez kavramsal boyutta ele

alinmistir.

“Yiiksek maliyetlerle faaliyetlerini siirdiiren havacilik sektorli, emniyet
hususunda taviz verme gibi ihtimalleri ilizerinde barindiramaz. Sanilanin aksine
havaciligin en 6nemli odak noktasi emniyet olmalidir. Bunun gerekliligi de tiim
havacilik otoriteleri tarafindan anlasilmis ve Emniyet Y 6netim Sistemini ¢6ziim olarak
zorunlu hale getirmislerdir. Tiirkiye’de havacilik faaliyetlerinde, Emniyet Y6netim
Sisteminin ve bu sistemle birlikte var olmasi gereken olumlu emniyet kiiltiiriiniin
olusturulmasinin gegis siirecinde oldugunu degerlendirdigimizde bu konuda yol
gosterici ve bilgi veren kaynaklarin yeterli sayida olmadigi ve bu kaynaklara fazlasiyla

ihtiya¢ duyuldugu anlasilmistir” (Erdener, 2018: 27).
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Sonug olarak, aragtirmanin 6zii son bolimde “Emniyet Kiiltiirii ile Emniyet
Yénetim Sistemi Arasinda ki Iliski” ve “Olumlu Emniyet Kiiltiirii Olusturulmasi

Uzerine Oneriler” basliklar1 ad1 altinda verilmeye ¢alisilmustir.
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