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Demiryolu sektoriinde yasanan kazalar biiyiik zararlara yol agmanin yani sira
demiryolu tasimaciligina olan giivenin azalmasina yol agmaktadir. Demiryolu sektoriinde
yasanan kazalarin kok nedenleri incelendiginde biiyiik bir kisminin insan faktorii kaynakli
oldugu goriilmektedir. Insan faktériinden kaynaklanan kazalarm biiyiik bir kisminimn
sebebi kurallara uymamak oldugu goriilmektedir.

Gelecegin ulasim modu olarak goriilen demiryolu tasimaciliginda calisanlarin
emniyete dair tutumlarinin nicel olarak dlgiilebilmesini saglayacak emniyet kiiltiirti 6lgme
araci, organizasyonlarin emniyet kiiltliri olusturmalarinda etkin bir arag¢ olarak
kullanilabilecektir. Organizasyonlarinda pozitif emniyet kiiltiirli olusturabilen demiryolu
sirketleri ise demiryolu kazalarinin Onlenmesi yoniinde en Onemli adimi atmis
olacaklardir.

Calismada elde edilen verilerin analizinde SPSS programi kullanilmistir.
Olusturulan 6lgme aracinin boyut sayisinin belirlenmesi i¢in Agimlayict Faktor Analizi
(AFA) yapilmistir. AFA sonrasinda olusturulan 6l¢iim aracina AMOS programi
kullanilarak Dogrulayic1 Faktor Analizi (DFA) uygulanmastir.

Boylelikle tren makinistlerinde emniyet kiiltiirti algisin1 6l¢mek icin gelistirilen bes

faktorlii 6l¢cim modelinin yap1 gecerliliginin dogrulandigini séylemek miimkiindiir.

Anahtar Sozciikler: Demiryolu, Emniyet, Emniyet kiiltiirli, Emniyet iklimi,
Demiryollarinda emniyet kiiltiirii 6l¢tim{i.
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ABSTRACT

SAFETY CULTURE IN RAILWAY OPERATIONS: TCDD TASIMACILIK A.S. A
FACTOR ANALYSIS STUDY ON THE EXAMPLE TRAIN DRIVER

Kamil ESEN

Department of Rail Systems Engineering
Eskisehir Technical University, Institute of Graduate Programs, June 2023
Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Omiir AKBAYIR
(Co-Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Kadir AKSAY)

Accidents in the railway sector not only cause great damage, but also lead to a
decrease in confidence in railway transportation. When the root causes of accidents in the
railway sector are examined, it is seen that most of them are caused by human factors. It
is seen that most of the accidents caused by the human factor are caused by non-
compliance with the rules.

The safety culture measurement tool, which will enable the quantitative
measurement of safety attitudes of employees in railway transportation, which is seen as
the transportation mode of the future, can be used as an effective tool for organizations to
create a safety culture. Railway companies that can create a positive safety culture in their
organizations will have taken the most important step towards the prevention of railway
accidents.

SPSS program was used in the analysis of the data obtained in the study.
Exploratory Factor Analysis (EFA) was performed to determine the number of
dimensions of the created scale. Confirmatory Factor Analysis (CFA) was applied to the
measurement tool created after EFA using the AMOS program.

Thus, it is possible to say that the construct validity of the five-factor measurement
tool developed to measure the perception of safety culture in train drivers has been

confirmed.

Keywords: Railway, Safety, Safety culture, Safety climate, The measurement safety
culture in railway.
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1. GIRIS

Demiryollar1 tasimaciligl; biinyesinde son derece karmasik operasyonlar
barindiran, risk faktorlerinin yiiksek oldugu bir endiistridir. Dinamik alt siire¢lerin,
dinamik ¢ok sayida alt sistemin bir arada oldugu ve miikemmel ¢aligma ihtimalinin diisiik
oldugu bir sistem miihendisligidir. Dinamik siire¢ icerisinde alt sistemlerde meydana
gelebilecek her tiirlii olumsuz durum sistemin biitliniinii dogrudan etkileyecek ve sosyal,
ekonomik faktorlerin yaninda arzu edilmeyen sonuglarin olusmasina neden olabilecektir
(Trudy ve digerleri, 2004).

Bu nedenle demiryolu tagimaciliginda, emniyet kavramanin tiim alt sistemler ile
birlikte diisiiniildiigii emniyet yonetim sistemi uygulanmaktadir (UIC Safety Unit, 2022).
Demiryolu tasimaciligi operasyonlarinda herhangi bir hata ve ihmal biiyiik felaketlere
neden olmaktadir. Bu nedenle tiim operasyonlar maksimum emniyeti gozetecek sekilde
gerceklestirilmelidir (Merrit & Helmreich, 1996).

Emniyet yonetim sistemi kavrami havayollarinda ve denizyollarinda ¢ok onceleri
baslamis olmasina ragmen demiryollarinda bu kavramlarin halen {izerinde ¢aligsmalar
yapilmasi gerekmektedir.

Demiryollarina emniyet yonetim sistemi kavramanin ortaya ¢ikmasi yliksek hizli
tren isletmeciliginin hayatimiza girmesi ile goriilmektedir (Uzuner, 2015).
Konvensiyonel tren isletmeciligine nazaran daha teknolojik bir isletmecilik tiirii olan
yiiksek hizli tren isletmeciligi, yliksek hizdan kaynakli riskin artmasi, belirli emniyet
parametrelerinin devreye girmesine sebep olmustur. Yiiksek hizli tren isletmeciligi ile
birlikte karsilasmis oldugumuz bu parametrelerin de diger tren isletme tiirlerinde de
uygulanabilir olmasi ve topyekiin bir emniyet sistemine ihtiyag duyulmasi gerekliligi
karsimiza ¢ikmaktadir.

Yasal otoriterler tarafindan hazirlanan mevzuatlarda emniyetin tanimi: “Kabul
edilemez risklerin kontrol altinda tutulmasi amaciyla gerekli dnlemlerin alinmas1” olarak
yapilmistir. Avrupa Birligi Komisyonu trenlerin karsilikli isletilebilirligine dair
yayinladig1 direktiflerle yonetimsel mevzuatlar1 olusturmakta ve yayginlastirilmasini
saglamaktadir. Teknolojik olarak gelinen durumda karsilikli isletilebilirligin en temel
0znesi ETCS (Avrupa tren kontrol sistemi) ve ERTMS (Avrupa demiryolu trafik yonetim
sistemi) sistemlerinin devreye alinmasidir. Direktifler ve bu sistemler toplam emniyet

kavraminin gelismesine katki saglamaktadir (Europan Union Egency For Railway, 2020).



Emniyet Yonetim Sisteminin (EYS)nin amaci, organizasyonlara emniyeti
saglamak i¢in sistematik bir yaklasim saglamaktir. EYS, tehlikelerin belirlenmesi,
emniyet verilerinin toplanmasi, verilerin analizi ile emniyet risklerinin siirekli
degerlendirilmesi ile, emniyet performansinin siirekli olarak gelistirilmesi icin
tasarlanmistir (Yilmaz, 2019).

Emniyet kiiltiirli, Emniyet Yonetim Sisteminin (EYS) gereksinimleri, insanlarin
tutumlarina, degerlerine ve inanglarina dayali olarak bunlar1 nasil anlamlandirdiklar ve
karar ve davraniglarda goriildiigii gibi gergekte ne yaptiklar: arasindaki etkilesimi ifade
etmektedir. TCDD Tagimacilik A.S biinyesinde her ne kadar emniyet yonetim sistemi
kurulmus olsa da emniyet kiiltiiriiniin benimsenmesi uzun yillar alacagi goriilmektedir.

Bu ¢ergevede, bu tez ¢alismasinin ilk boliimiinde demiryollarinda emniyet kiiltiirti
kavrami tiim yonleri ile ele alinarak “Pozitif Emniyet Kiiltlirliniin” olusturulmasinda
kullanilacak yontemler {izerinde durulacaktir.

Ikinci boliimde; emniyet kavrami ve demiryollarinda emniyet yonetim sistemi
kavrami tizerinde durulacaktir. Emniyet yonetim sisteminin uygulanmasinda kullanilan
araglar incelenecektir

Ugiincii  boliimde; kiiltir ve emniyet kiiltiirii kavramlar1 genel anlamda,
demiryollarinda emniyet kiiltiirii kavraminin gelismesi iizerine 6rnekler incelenecektir.
Ozellikle Avrupa Demiryolu Ajansi tarafindan yiiriirliige konulan “Avrupa Demiryolu
Emniyet Kiiltiirii Modeli” etraflica tanitilacaktir.

Dordiincii  boliimde; calismanin yontemi ve caligmaya ait bulgular ortaya
konulacaktir. Acimlayic1 faktor analizi, dogrulayici faktor analizi ve sonuglari
sunulacaktir.

Son boliimde; yapilan c¢alisma literatiirde yer alan baska ¢alismalarla
karsilastirilarak caligmanin etkinligi tartisilacak, caligmanin siirdiirtilebilirligine dair

Onerilerde bulunulacaktir.



2. DEMIRYOLLARINDA EMNIYET KAVRAMI

2.1. Emniyet

Kelime anlami olarak giivenlik olarak ele alinabilecek emniyet kavrami, TDK
sOzliigiinde giiven, inanma ve itimat olarak tanmimlamistir (TDK, 2023). Literatiirde
emniyet kavrami ile ilgili farkli tanimlamalar mevcuttur. Asagida bu tanimlara yer

verilmistir.

Tablo 2.1. Emniyet kavraminin tanimlari

Calisma Tamm
Emniyet, olumsuz olaylarin ve risklerin ortadan kaldirilmasi veya
(Cooper M. , 2000) azaltilmasi i¢in insanlarin, ekipmanlarin, siireclerin ve yonetim

sistemlerinin etkin bir sekilde yonetildigi bir durumu ifade eder
Emniyet, bir kisinin veya toplumun tehlikelerden, risklerden ve
zararlardan korunma durumunu ifade eder

Emniyet, belirli bir ortamda veya durumda beklenen tehlikelerin
onceden tahmin edilerek, risklerin minimize edilmesini ve
insanlarin giivende olmasini saglayan onlemler ve prosediirlerin
uygulanmasini ifade eder

Emniyet, bir organizasyonun veya sistemin, planlanan hedeflere
ulasirken kaynaklar1 ve siiregleri etkili bir sekilde yoneterek riskleri
minimize etme yetenegini ifade eder.

(Heinrich, 1959)

(Reason, 1998)

(Hale, Guldenmund, &
Borys, 2010)

Bu kaynaklardan alinan tanimlarin ortak bir noktasi, emniyetin insanlar1 ve
cevreyi zararlardan korumak i¢in alinan Onlemlerin bir biitiinii oldugudur. Ayrica,
emniyetin riskleri tanimlama, degerlendirme, kontrol etme ve ydnetme siirecini de

icerdigi agiktir.

2.2. Emniyet Kavraminin Tarihcesi

Tarihsel olarak, emniyet kavraminin kokleri antik donemlere kadar gitmektedir.
Antik caglarda, insanlar dogal ¢evreleriyle uyumlu yasamak ve fiziksel giivenliklerini
saglamak icin cesitli yontemler kullanmislardir. Ornegin, avci-toplayici toplumlar
tehlikeli hayvanlara kars1 savunma stratejileri gelistirmisler ve dogal afetlere karsi 6nlem
almiglardir.

Emniyet kavrami konusunda farkindaligin en ¢ok yiikseldigi ve daha ¢ok glindeme
gelmesi sanayi devrimiyle baslamistir. Sanayi devrimi dénemi, fabrikalarin ortaya ¢iktigi
ve endiistriyel tiretimin hizlandig1 bir donemdir. Ancak, fabrikalarda giivensiz ¢alisma
kosullar, is kazalar1 ve meslek hastaliklar1 gibi emniyetle ilgili sorunlar da beraberinde

gelmistir. Bu donemde fabrikalarda emniyetle ilgili standartlar, yonetmelikler ve yasalar



gelistirilmistir. Emniyetin daha ¢ok fiziksel risklere odaklandig1 ve koruyucu dnlemlerin
genellikle giicliikle uygulandig1 goriilmektedir (Vincent, 2017).

20. yiizyilda, emniyet anlayis1 daha da gelismis ve degismistir. 1. ve II. Diinya
Savaglar1 donemi, askeri alanlarda gilivenlik yonetimi ve risk analizine yoOnelik
caligmalarin emniyet alanina da yansidigi bir donem olmustur. Askeri alanda giivenlik,
stratejik planlama, risk degerlendirmesi ve kontrol onlemleri gibi konularin 6nem
kazanmasi, emniyet anlayisinin daha karmasik ve biitiinciil bir yaklagima doniismesine
zemin hazirlamistir (Hollnagel, 2014).

Gilinlimiizde, emniyet anlayisi daha genis bir perspektiften ele alinmaktadir.
Modern emniyet anlayisi, sadece fiziksel risklere degil ayni zamanda insan
davraniglarina, organizasyonel yapi ve kurumsal kiiltiire, yOnetim sistemlerine ve

stireclere de odaklanan biitiinciil bir yaklasimi benimsemektedir (Edwin, 2005).
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Sekil 2.1. Emniyet kavraminin gelismesi: (ICAO, 2011)

2.3. Demiryollarinda Emniyet Kavram

Avrupa Demiryolu Ajansit (ERA) tarafindan demiryolu emniyeti "Demiryolu
emniyeti, demiryolu operasyonlarinin insanlarin, malzemelerin ve ¢evrenin zarar
gdérmesini Onleyen bir sekilde yiiriitiilmesini saglayan bir dizi tedbir, teknoloji ve yonetim
sistemleridir." seklinde tanimlanmistir (Avrupa Birligi Demiryollar1 Ajansi, 2022).

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig: tarafindan yayinlanan Demiryolu
Emniyet Yonetmeliginde ise “kabul edilemez risklerin kontrol altinda tutulmasi amaciyla
gerekli Onlemlerin alinmasi” seklinde tanimlanmistir (Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi, 2015)

Bu kaynaklardan alinan tanimlarin ortak bir noktasi, demiryolu emniyetinin

demiryolu operasyonlarinin insanlara, malzemelere ve ¢evreye zarar vermesini onleyen
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bir dizi tedbir, teknoloji ve yonetim sistemi oldugudur. Ayrica, demiryolu emniyetinin
demiryolu sistemlerinin tasarimi, insasi, isletilmesi ve bakimi i¢in gerekli olan tedbirleri,

prosediirleri ve yonetim sistemlerini de icerdigi agiktir.

2.4. Demiryollarinda Emniyet Kavraminin Tarihsel Gelisimi

Demiryolu emniyetinin tarihi, 1800'lii yillarin bagsina kadar uzanmaktadir. Bu
donemde, demiryollarinda kullanilan trenlerin hiz1 artmaya baslamis ve emniyet konusu
onem kazanmistir. Bu nedenle, ilk demiryolu emniyet tedbirleri bu donemde alinmistir.
Ornegin, Ingiltere'de 1840'arda, trenlerin giivenligi igin sinyalizasyon sistemleri
kullanilmaya baslanmistir (Schinas, 2017).

19. ylizyilin sonlarinda, demiryolu sirketleri tarafindan daha fazla emniyet 6nlemi
almmaya baslanmustir. Ornegin, Amerika Birlesik Devletleri'nde 1893'te, tiim demiryolu
sirketleri tarafindan kabul edilen "General Code of Operating Rules" adl1 bir dizi emniyet
yonergesi yayinlanmistir (Adler, 1994).

20. ylizyilin baslarinda, demiryolu emniyeti konusunda daha sistemli ¢alismalar
yapilmaya baslanmistir. Ornegin, ABD'de 1907'de, Federal Yolcu Demiryolu Giivenlik
Yasast kabul edilmistir. Bu yasa, yolcu tasimacilifi yapan demiryolu sirketlerinin
emniyet standartlarini belirlemis ve federal diizeyde emniyet denetimleri yapilmasini
saglamistir (Baker, 2005).

20. yiizyilin ikinci yarisinda, demiryolu emniyeti konusunda daha teknolojik
cOziimler gelistirilmeye baslanmistir. Japonya'da 1964'te, "Shinkansen" adl1 yiiksek hizli
tren sistemi faaliyete ge¢mistir. Bu sistem, demiryolu emniyeti i¢in gelistirilen 6zel olarak
tasarlanmis fren sistemleri, sinyalizasyon sistemleri ve diger giivenlik onlemleri gibi
sistemler kullanmaktadir (Kuroiwa, 2012).

Ozellikle kaza incelemeleri, teknolojik gelismeler ve buna uygun altyapinin

gelismesi demiryolu emniyetine sistemsel bir bakis agisinin olusmasina yol agmustir.

2.5. Kazalara Yonelik Yaklasimlar
Demiryolu emniyetinin saglanabilmesi ve kazalarin 6nlenebilmesi i¢in kazalarin
Onlenebilmesi iizerine yapilan ¢alismalar yogunlasmistir. Kazalarin 6nlenmesine yonelik

literatiirde farkli yaklagimlar bulunmaktadir.



2.5.1. Domino teorisi

Domino teorisi veya domino etkisi, kazalarin neden-sonug iligkilerini anlatan bir
modeldir. Bu teoriye gore, kazalar bir dizi ardisik neden ve sonug zinciri olarak ortaya
c¢ikar ve bir kazanin ardisik nedenler ve sonuglar zinciri iizerindeki bir domino tas1 gibi
diger kazalara da yol acabildigini anlatmaktadir.

Domino teorisi, ilk olarak Heinrich tarafindan 1930'larda gelistirilmistir ve daha
sonra Bird, Reason ve diger arastirmacilar tarafindan genisletilmistir. Bu teori, genellikle
kazalarin karmasikligini ve birden fazla faktoriin etkilesimini agiklamak i¢in kullanilir.

Domino teorisi, genellikle "domino zinciri" olarak adlandirilan bes asamali bir
model olarak ifade edilir:

Temel Nedenler (Basic Causes): Kazalarin temel nedenleri olarak adlandirilan bu
asamada, genellikle organizasyonel faktorler, yonetim politikalari, is siirecleri ve kiiltiirel
faktorler gibi genel nedenler yer alir. Bu faktorler, kazalarin ortaya ¢ikmasina zemin
hazirlamaktadir.

Ulasim Nedenleri (Indirect Causes): Temel nedenlere dayanan bu asamada, daha
spesifik ve dogrudan nedenler yer alir. Ornegin, eksik bakim, yetersiz egitim, denetim
eksiklikleri gibi faktdrler ulasim nedenleri olarak kabul edilmektedir.

Hemen Nedenler (Immediate Causes): Kazalarin dogrudan sebepleri olarak
adlandirilan bu asamada, olaya hemen onceki faktorler yer alir. Ornegin, hatali ekipman
kullanimi, yanlig prosediir takibi, dikkatsizlik gibi faktorler hemen nedenler olarak kabul
edilmektedir.

Kazalar (Accidents): Kazalarin kendisi, domino zincirinin bir sonucu olarak kabul
edilir. Bu asamada, maddi hasarlar, yaralanmalar veya diger olumsuz olaylar yer
almaktadir.

Sonuglar (Outcomes): Kazalarin sonuglari olarak adlandirilan bu asamada, maddi,
finansal, hukuki veya itibari sonuglar yer alir. Bu sonuglar, organizasyonun itibarini
zedeleyebilir, kaynak kaybina yol acabilir ve ciddi maliyetlere neden olmaktadir
(Heinrich, 1959).

Domino teorisi, kazalarin ardigik nedenler ve sonuglar zinciri olarak ortaya ¢iktigini
ve bir kazanin bir 6nceki asamanin etkisini diger asamalara yayabildigini one stirer. Bu
nedenle, kazalarin kok nedenlerini belirlemek ve erken asamalarda miidahale etmek,
kazalarin olusumunu engellemek i¢in kazayr meydana getiren nedenlerden en azindan

birinin ortadan kaldirilmas1 gerekmektedir (Heinrich, 1959).
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Sekil 2.2. Kazaya neden olan unsurlar (Heinrich, 1959)

Bu ortaya c¢ikan unsurlardan emniyetsiz davramiglar kazayr meydana getiren
unsurlarin merkezinde yer almaktadir. Bu nedenle kazalarin onlenmesinde en ¢ok

odaklanmasi gereken unsur emniyetsiz davraniglarin ortadan kaldirilmasidir (Aktas,

2019).

2.5.2. Heinrich’in kaza piramidi

Isletmelerde meydana gelen biiyiik kazalar, kiiciik kazalar ve ramak kala olaylarinin
arasindaki iligkilerin incelenmesine yonelik literatiirde bir¢ok calisma bulunmaktadir.
Bunlardan sonraki ¢alismalara temel olabilecek sonuglar ortaya ¢gikarmis olan c¢alisma
stiphesiz Herbert W Heinrich’in 1931 yilinda yayinladig1 ¢alismadir. Bu ¢alismada bir
isletmede meydana gelen 330 tane olayda; 1 tane biiyiik kaza (yaralanma ya da 6lim
iceren), 29 tane kii¢iik kaza, 300 tane ramak kala olay1 meydana geldigi tespit edilmistir.
Literatlire “Heinrich’in Kaza Piramidi” seklinde yer alan ¢alisma ile ilgili gorsel sekil
2.3’te verilmistir (Cooper M. , 2000). Heinrich’in kaza piramidini su sekilde de anlamak
miimkiindiir. Isletmelerde her biiyiik kaza ya da 29 kaza meydana gelirken 300 ramak
kala olay1 yasanmaktadir. Bu nedenle kazalarin engellenmesi i¢in, ramak kala olaylarinin
cok ciddi bir sekilde incelenmesi, gereken sonuclarin ¢ikarilarak, gerekli 6nlemlerin

alinmasi gereklidir (Nam, 2019).

Ramak Kala
——

Sekil 2.3. Heinrich’in kaza piramidi (Cooper M. , 2000)
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1969 yilinda Frank Bird Jr. Ise Heinrich’in yaptig1 ¢alismaya benzer bir ¢alisma
yapmistir. Bu ¢alismada ise 10 adet yaralanmali kazaya 30 adet ekipman kaynakli kaza

ve 600 adet ramak kala olayinin meydana geldigi 6ne siiriilmiistiir (Inci, 2016).

%0,15 / 1 Agir Yaralanmali kaza sayisi

% 1,56 10 Hafif Yaralanmali kaza sayisi

% 4,68 30 Makine techizat kaza sayisi

600 Kil payi atlatilan olay

Sekil 2.4. Frank Bird Jr. kaza piramidi (Piskin & Dalyan, 2020)

2.5.3. Cok etken teorisi (Multiple causation model)

Petersen’in 1971°de gelistirdigi bu teoriye kazalarin olusmasinda yoOnetimsel
kararlarin, kisisel hatalardan daha fazla etkiye sahip oldugu iizerine kurulmustur.

Ptersen’e gore; kazalara yol acan en Onemli etkenler, giivensiz sartlar ve giivensiz

davraniglardir (Hosseinian & Torghabeh, 2012).

Yan Nedenler = .

Gilvensiz
R
Neden A
= Davranig \ ’
NedenB /
=
MadenD Giivensiz
Neden E 4
¥l Sartlar

e/
Sekil 2.5. Cok etken teorisi (Hosseinian & Torghabeh, 2012)
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Sekil 2.5°de goriilecegi lizere glivensiz sartlar heniiz ise baslamadan 6nce ortamda
var olan durumlar belirtmektedir. Kazalarin bertaraf edilmesi i¢in elverissiz durumlarin

yonetim tarafindan tespit edilerek ortadan kaldirilmas: gerekmektedir.



2.5.4. Insan faktorleri teorisi (Human factors theory)

Bu teori kazalarin en 6nemli unsurunun insan hatalar1 oldugu, bu nedenle kazalarin
Oonlenmesinde insan hatalarina yol acan etkenlere odaklanilmasi onerilmektedir. Bu
nedenle insanlarin hata yapma egilimine neden olan dis etkenler aragtiriimalidir. Bu dig
etkenler cogu zaman cevresel faktorler ve yanlis iste calisma olabilmektedir. Bu teorinin
dikkat c¢ektigi bir diger unsur ise; kazalarin temel nedeni insan olmasina ragmen,
kazalarda insanlarin suglanmamasi gerekliligidir. Bunun yerine hata yapilmasina neden

olan ¢evresel kosullar aragtirllmalidir (Hamid, Majid, & Singh, 2008).

2.6. Emniyet Yonetim Sistemi (EYS)

EYS, bir organizasyonun emniyet performansini siirekli olarak iyilestirmek ve
emniyet risklerini yonetmek i¢in benimsedigi bir yaklasimi ifade eder. Bu sistem,
organizasyonun emniyet politika, hedefler, siirecler, prosediirler ve kaynaklar1 gibi
unsurlarini bir araya getirerek giivenligi biitiinciil bir sekilde yonetmeyi hedefler (Hale,
Guldenmund, & Borys, 2010).

Emniyet yonetim sistemleri, organizasyonlarin emniyetlele ilgili faaliyetlerini
planlamalarini, uygulamalarini, denetlemelerini, diizeltmelerini ve siirekli olarak
tyilestirmelerini saglayan bir ¢ercevedir. Bu sistemler, is saglig1 ve giivenligi ile ilgili
standartlari, yonetmelikleri ve en iyi uygulamalar1 uygulayarak organizasyonun emniyet
performansin1 artirmaya ve emniyet risklerini minimize etmeye yardimci olur (Hale,
Guldenmund, & Borys, 2010).

EYS, birtakim proseslerin veya bilesenlerin bir araya gelerek olusturdugu biitiinsel
bir sistemdir. Farkli bir ifadeyle emniyet yonetim sistemini meydana getiren bu proses
veya bilesenlerin etkilesimidir. Ayrica, emniyet yOnetim sistemi organizasyon
icerisindeki emniyetin izlenip siirekli olarak iyilestirilmesi, iyilestirilmelerin

uygulanmasi ve geri bildirimlerin alinmasidir (SHGM, 2012).
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Sekil 2.6. EYS’ nin organizasyonel unsurlari (SHGM, 2012)

2.6.1. Emniyet yonetim sisteminin amaci

EYS'nin amaci, kurulusun is hedeflerinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan riskleri
emniyetli bir sekilde kontrol etmesini ve kendisi i¢in gecerli olan tiim emniyet
yiikiimliiliiklerine uymasini saglamaktir (Europan Union Egency For Railway, 2020).

Yapilandirilmis bir yaklagimin benimsenmesi, kazalari onlemek amaciyla bir
kurulusun kendi faaliyetleriyle ilgili tehlikelerin tanimlanmasina ve risklerin stirekli
yonetilmesine olanak tanir. Bu yaklagim, demiryolu sistemindeki diger aktorlerle (esas
olarak demiryolu kuruluslari, altyap: yoneticileri ve bakimdan sorumlu kuruluslar ve
ayrica rayll sistemin giivenli igletimi iizerinde potansiyel bir etkiye sahip olan diger
aktorler, Ornegin; imalatgilar, bakim saglayicilar, hizmet saglayicilar, sozlesme
makamlari, tastyicilar, gondericiler, alicilar, yiikleyiciler, bosalticilar, egitim merkezleri
ile yolcular ve rayh sistemle etkilesimde bulunan diger kisiler vb.) siirekli etkilesim

halinde olmay1 gerektirmektedir (ERA, 2022).

2.6.2. Emniyet yonetim sistemlerinin gelisimi

Emniyet yonetim sistemlerinin gelismeye baslamasi emniyetle ile farkindaligin
arttignt 1920°li yillara kadar dayanmaktadir. Emniyet yoOnetim sistemlerinin gelisme
asamalari kisaca su sekildedir:

Ilk asama, 1920'lerden 1960'ara kadar olan dénemi kapsamaktadir ve giivenligin
"kural ve diizen" yaklagimiyla yonetildigi donemi temsil etmektedir. Bu donemde,

emniyetin yonetimi, is¢i egitimi ve kural tabanli yonetim anlayisina dayanmustir.
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Ikinci asama, 1960'lardan 1980'lere kadar olan dénemi kapsamaktadir ve emniyetin
"insan hatalar1" yaklasiminin benimsendigi donemi temsil etmektedir. Bu donemde, insan
faktorleri ve davraniglarinin emniyet iizerindeki etkisi vurgulanmis ve emniyet yonetimi,
insan davraniglarini anlamaya ve etkilemeye yonelik stratejilere odaklanmaistir.

Uciincii asama, 1980'lerden 2000'lere kadar olan doénemi kapsamaktadir ve
emniyetin "sistem" yaklagiminin benimsendigi dénemi temsil etmektedir. Bu donemde,
emniyet yonetimi, sistem diizeyinde risk degerlendirmesi, siireclerin analizi ve siire¢
iyilestirme yaklagimlarina odaklanmistir (Hale, Guldenmund, & Borys, 2010)

Gilinlimiizde, uluslararasi standartlar ve yonetim sistemleri modelleri (6rnegin, ISO
45001:2018) gibi emniyet yonetim sistemleri uygulamalarinin giderek daha yaygin hale
geldigi ve organizasyonlarin emniyet performansini siirekli olarak 1iyilestirmeye
odaklandig1 goriilmektedir.

Sonug olarak, emniyet yonetim sistemleri, zaman i¢inde farkli asamalardan ge¢mis
ve emniyetin yOnetimine dair yaklasimlar evrimlesmistir. Bugiin, emniyetin insan
faktorleri, sistem yaklasimi ve uluslararasi standartlara uygun yonetim sistemleri

cercevesinde ele alindig1 goriilmektedir (Hale, Guldenmund, & Borys, 2010).

2.6.3. Demiryollarinda emniyet yonetim sistemi

Demiryollarinda Emniyet Yonetim Sistemi (EYS), Avrupa Birligi Demiryolu
Ajansi Emniyet Direktifinde "operasyonlarinin emniyetli yonetimini saglamak icin bir
altyapt yoOneticisi veya bir demiryolu isletmesi tarafindan olusturulan organizasyon,
diizenlemeler ve prosediirler" olarak tanimlanmaktadir. EY'S'nin amaci, yiiksek diizeyde
emniyet performansi ve siirekli iyilestirme saglamak ve demiryolu operasyonlarindaki
riskleri sinirlamaktir (ERA, 2022).

Demiryolu isletmecileri ve altyap1 yoneticileri, sistemin her biri kendi par¢asina ait
olmak iizere EYS'den ve emniyetli bir sekilde isletilmesinden sorumludur. EYS'leri
araciligryla, uygun oldugunda birbirleriyle ve diger aktorlerle is birligi iginde gerekli risk

kontrol 6nlemlerini uygulamalar gerekmektedir (ERA, 2022).

2.6.4. Avrupa’da EYS ile ilgili calismalar
1990’11 yillarin baglarina kadar demiryollari neredeyse tim Avrupa iilkelerinde
devlet eliyle isletilmekteydi (Akbayir, 2016). 1990’11 yillardan itibaren Avrupa Birligi

tarafindan bir dizi reform paketi yaymlanarak demiryollarinin serbest pazara agilmasi
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saglanmigtir. Birlik biinyesinde yayinlanan diizenlemeler kronolojik olarak kisaca su
sekildedir:

Birinci Demiryolu Paketi: 1998 yilinda altyapinin operasyonlardan ayrilarak altyapi
ticretlerinin seffaf bir sekilde ortaya konulabilmesi teklif edilmistir.

Ikinci Demiryolu Paketi: Bu pakette yiik tasimaciligi pazarinin agilmasi ve Avrupa
Demiryolu Ajansinin kurulmasi dnerilmistir.

Ucgiincii Demiryolu Paketi: Uluslararasi demiryolu yolcu tasimaciliginin rekabete
acilmasi ve teknik entegrasyonun saglanmasi hedeflenmistir.

Dérdiincii Demiryolu Paketi: Demiryolu tasimacilik pazarinin istenilen diizeyde
rekabete acilamamasi, gerekli yasal diizenlemelerin yapilmasinin Oniindeki teknik ve
politik boyutlar degerlendirilmistir (T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanligi, 2021).

Yayinlanan bu diizenlemelerde demiryolu emniyetinin diizenlenmesi, yonetimi ve
denetimi ile ilgili hiikiimlere yer verilmemistir. Bu eksiklikleri gidermek amaciyla 2004
tarih ve L164/44 sayili Avrupa Birligi Resmi Gazetesinde 2004/49/EC sayil1 emniyet
direktifi yaymlanmustir.

Bu direktifle sistem seviyesinde demiryolu emniyeti tanitilmis kaza ve ciddi kaza
tanimlar1 belirlenmistir. Ayrica ortak emniyet gostergeleri (CSI), ortak emniyet
yontemleri (CSM) ve ortak emniyet hedefleri (CST) tanimlanmistir. Direktiften once
uygulanan ulusal demiryolu emniyeti mevzuati diizenleme altina alinmis, ulusal
kurallarin direktife uygun hale getirilmesi konusunda tiye iilkelere sorumluluklar verilmis
ve ERA’ya iiye iilkelerdeki degisimleri izleme gorevi verilmistir (T.C. Ulastirma ve

Altyap1 Bakanligi, 2021).

2.6.5. Tiirkiye’de emniyet yonetim sistemi ile ilgili calismalar

Tiirkiye Cumhuriyeti, 11 Aralik 1999 tarihinde Avrupa Birligine aday iilke olarak
kabul edilmis, Mart 2021°de ise katilim ortaklig1 cergevesinde hazirladigi ulusal programi
duyurmustur. Ulusal Program Ortak Tasimacilik Politikas1” basghigi1 altinda yapilacak
uyum caligmalarim1 belirtmektedir (Nalgakan, 2003). Bu tarihten itibaren Tiirkiye
Cumbhuriyeti Avrupa Birligi tarafindan ¢ikarilan regiilasyonlari uyumlastirarak yiirtirliige
koymaya baglamistir (Aslan, 2016).

Bu ¢ercevede, emniyet-kritik denizcilik, havacilik, niikleer enerji gibi sektorlerde
uzunca bir siiredir igsellestirilmis ve kullanilmakta olan Emniyet Yonetimi Sistemi

yaklasimi; demiryolu sektorii i¢in de Avrupa Komisyonu tarafindan 2004 yilinda
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cikarillan emniyet direktifiyle (2004/49/EC) altyapi ve tren isletmecileri igin zorunlu hale
gelmistir. Direktifin yaymlanmasini miiteakiben 2009 yilinda emniyet yonetim sistemi
calismalarina baslanmis ve 2015 yilinda Ulastirma Hizmetleri Diizenleme Genel
Midirligi (UHDGM) tarafindan hazirlanan “Demiryolu Emniyet YoOnetmeligi”
yiirtirlige girmistir (Akbayir, 2016).

Mevcut durumda ilgili yonetmelik, demiryolu altyapi isletmecileri ve demiryolu
tren isletmecilerinin EY'S kurma zorunlulugu getirmistir. Yonetmelikte ilgili maddeler su
sekildedir:

MADDE 11 — (1) Demiryolu altyap: isletmecilerinin tasarruflarindaki demiryolu altyapisi

icin bu Yonetmelikte belirtilen usul ve esaslara gére emniyet yetkilendirmesi almasi
zorunludur. Emniyet yetkilendirmesi bulunmayan demiryolu altyapt isletmecileri,
isletmecilik faaliyeti yapamazlar (UHDGM, 2015).

MADDE 6 — (1) Tim isletmeciler bu Yonetmelik hiikiimlerine gére emniyet yonetim
sistemini kurarlar. Bu sistem Bakanlik veya Bakanlik tarafindan ilgili mevzuatla

yetkilendirilen kuruluslar tarafindan belgelendirilir (UHDGM, 2015).

2.6.6. EYS uygulamalan

Tiirkiye’de “Demiryolu Emniyet Yonetmeliginin” yiiriirliige girmesiyle beraber
demiryolu altyap: sirketlerinin (Tiirkiye’de 2023 yil1 itibariyle tek altyapr sirketi olarak
TCDD bulunmaktadir) ve tasimacilik sirketlerinin EYS kurma zorunlulugu ortaya
cikmustir. Sekil 2.7°de kuruluslarin EYS icin olusturacaklar1 dokiimantasyona yapisinin

nasil olacag1 gosterilmistir.

Gavenlik politikas:

L

Sekil 2.7. EYS tipik dokiimantasyon yapist (ERA, 2022)
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Demiryolu Emniyet Yonetmeligi'ne gore, bir Emniyet YoOnetim Sistemi 5
uygulama esasina dayalidir. Sekil 2.8’de goriilecegi iizere; EYS’ nin gereklilikleri olarak
da adlandirilan bu uygulama esaslari sunlardir (TCDD Tasimacilik AS Kurumsal
Emniyet Yonetimi Dairesi Baskanligi, 2022):

1. Organizasyon ve yetki dagilim1

2. Tiim ¢alisan ve temsilcilerin sisteme dahil edilmesi

3. EYS bilesenlerinin belgelendirilmesi

4. Yonetim tarafindan kontrol

5. Sistemin stirekli iyilestirilmesi

Em niyet

) Politikas
—
Emniyet
—_ Hedefleni
O Emniyet
encze fyon Ve — Standartlan ve
Yetki Daghmi Stireclen
e =
) ;. Risk Yanetimi
4 S| ==
(o =
= .< arafindan =
= Kontrol 2
2 > Personel
2 S - Yetedilis ve
= . ’ Egitim
2 = 5 s
Demiryolu g ) 53[“;’“1'_{5“"‘?“
2 s vilestirilm esi %
Emniyet = .| - - " Bilg lletigimi
Yonetmeligi ‘g E T—
= _ ]
2 S
§ EYS t » Dokaimantasyon
- Bilesenlerinin = —
-
2. . Belgelendiriimesi ‘=
£
Z &
- Acil Durum
. Yonetimi
Tum Calisan ve —
— Tem silcilenin
Sistem e Dahil
Edilmesi Kaza/Olay
—_— — Incelemesi
[— Ig Denetim
_
—/

Sekil 2.8. EYS 'nin temel uygulama esaslari ve bilesenleri (TCDD Tasimacilik AS Kurumsal Emniyet
Yonetimi Dairesi Baskanligi, 2022)

2.6.7. EYS ve siire¢ yaklasim

EYS, emniyetli ve basarili bir organizasyonu yiiriitebilmek i¢in bir araya gelmesi
gereken cesitli unsurlar1 bir araya getirme aracidir. Bu unsurlar, uluslararasi ve ulusal
diizenlemelere ve standartlara, sektor ve 1§ diizeyi gerekliliklerine, risk
degerlendirmesinin sonuglarina ve sirket faaliyetleri kapsamindaki iyi uygulamalara

uyum saglamak i¢in mekanizmalar icermelidir. Bu nedenle EYS, kurumun is siireclerine
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entegre edilmeli ve ayrica diizenleyici ¢erceveye uyumu gostermek igin 6zel olarak
gelistirilmis kagit tabanli bir sistem haline gelmemelidir (ERA, 2022).

EYS, olgunluk i¢inde biiyliyen ve hizmet verdigi kurulus bunu yaptik¢a gelisen
yasayan bir dizi diizenleme olmalidir. Bir EYS olusturmak, bir kurulusun kontrol etmesi
iyt

performansin neye benzedigi konusunda net bir fikre sahip olmasini gerektirir. Biitiin

gereken riskleri, i¢inde faaliyet gosterdigi yasal cergeveyi anlamasini ve

bunlarin gerceklestirilebilmesi sistem temelli yaklagimin kabuliiyle miimkiindiir (Dikmen
& Erdogdu, 2014). Sekil 2.9°da siire¢ haritalarinin olusturulmasinda referans olarak
kullanilabilecek bir EYS Emniyet Cark1 verilmistir.

711
712 5
22 FG K’-? >
>
< 7 B s
5 e
h)
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£
% %
& %%
R 2
23
>3
“, e
%,
%,
4, - )
,b/'% X s \
Y & a
| Liderlik |55 Sy w
) Acil Durum Planlan — ~ = xS ’ h - N g

= L =, ==
Risk Degerlendirme g
oy, 2 — oy
A Yiiag, y . ol B\
= — S ozl -

o . 3 1 : = -

P isletime iligkin Uygulanim seligtirme m = 3 ™

— B/C. DONUOY ULR[ILEPAL Dizenleme n =
¥ A LR WYURADN ve Usuller

licim} Orgitsel oremm = - 4 5’1

'Yap ve Sorumluluk [0 k . S

2
N
2 < N
Z : N EYS Unsurlan
A Gruplar

Sekil 2.9. Emniyet ¢carki (Dikmen & Evdogdu, 2014)

3. DEMIRYOLLARINDA EMNIYET KULTURU

3.1. Kiiltiir
En basit tanimiyla bir toplumda yasayanlar tarafindan kabul goren, ortak deger
yargilarinin bir biitiinii olan kiiltiir kavramiyla ilgili literatiirde farkli tanimlamalar

mevcuttur. Asagida bu tanimlamalara yer verilmistir.
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Tablo 3.1. Kiiltiir kavramina dair tanmimlamalar

Calisma Tanim
Kiiltiir, insanlar arasinda kugaktan kusaga aktarilan 6gelerin tamamidir,
yani dilden, sanattan, inang¢ sistemlerinden, davranis kaliplarindan,
teknolojik bilgiden, sosyal organizasyonlardan ve diger maddi olmayan
unsurlardan olusur (Boas, 1930).
Kiiltiir, insanlarin toplumsal hayatini diizenleyen bir sembolik sistemdir.
Clifford Geertz Dil, inanglar, degerler, normlar, ritiicller, semboller, sanat eserleri gibi
sembolik ifadelerin biitiiniidiir (Geertz, 1973).
Kiiltiir, insanlarin zihinsel, duygusal ve davranigsal olarak gelistirdikleri
Edward Tylor karmagik bir bitiindiir ve bu biitiin, insanlarin dogal g¢evrelerinden
toplumsal ve tarihsel olarak olusturduklar bir iist yapidir (Tylor, 1871).
Kiltlir, insanlar arasi etkilesimin sonucu olarak bireylerin zihinsel
Lev Vygotsky stireglerinde ortaya ¢ikan araglar, semboller ve degerler sistemidir.
(Vygotsky & Cole, 1978)
Kiiltiir, bir toplumun {iyeleri tarafindan paylasilan, 6grenilen ve kusaktan
Ruth Benedict kusaga aktarilan davranis kaliplarinin, inang sistemlerinin, degerlerin ve
normlarin bitiiniidiir. (Ruth, 1932)
Kiiltiir, insanlarin giinliik yasamlarindaki etkilesimlerinden dogar ve
toplumun davranigsal beklentilerini ve normlarini tanimlamaya yardimci
olur. Kiiltiir, bir ulusun, devletin, toplumun ve/veya oOrgiitiin iginde
bulundugu kosullara, ¢cevreye ve deneyimlere bagli olarak zaman iginde
gelisen, ¢ok sayida faktorii igeren karmagik bir kavramdir (ERA, 2022).

Franz Boas

European Union
Agency for Railways

3.2. Emniyet Kiiltiirii

Emniyet kiiltiirli, organizasyonun biitiin calisanlar1 tarafindan emniyete verilen
degerdir. Emniyet tiim operasyonlardan onceliklidir. Emniyet kiiltiiriinde ¢alisanlarin
davranig ve tutumlart her zaman emniyeti saglama ve emniyetli ¢alismay1 korumaya
yoneliktir (Carroll, 1998).

Emniyet kiiltiird, kiiltiiriin 6zellikle glivenligi ele alan 6gelerini ifade eder. Emniyet
kiiltliriiniin tek bir bilimsel objektif Ol¢liimii yoktur. Bunun nedeni, katkida bulunan
faktorlerin yalnizca kuruluslar arasinda degil, ayn1 zamanda kendi i¢inde de degismesidir.
Farkli departmanlarin, 6rnegin operasyonel ve finansal olmak iizere farkli emniyet
gereksinimleri ve ihtiyaglar1 vardir ve hakim emniyet kiiltlirii bunlardan gelisecektir.
Diizenleyici gereksinimler, egitim diizeyleri, toplumsal yapilar ve ulusal kiiltiir gibi dis
etkenler de bir kurulusun emniyet kiltiiriiniin sekillenmesine katkida bulunur (ERA,
2022). Sekil 3.1°de emniyet kiiltiiriinii olusturan unsurlar ve emniyet kiiltiiriniin kapsami1

goriilmektedir.
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Sekil 3.1. Emniyet kiiltiiriiniin kapsami (Misnan, 2007)

EYS, neyin gerekli oldugunu politikalar ve prosediirler yoluyla tanimlayarak ve
recete ederek bir temel saglar. Ne yazikki miikemmel kurulmus bir EYS’ye tiim
calisanlarin harfiyen uydugu bir durum iitopiktir. Genellikle, yonetim ve personel, 1§ yeri
ve toplumun davranmigsal normlan ile birlesen kisisel deneyimlerinden elde edilen
degerlerine, tutumlarina ve inanglarina dayali olarak EY S nin igerigini anlamlandirmaya
calismaktadir. EY'S mantikliysa ve bir uyum kiiltiirii varsa, dogru davranislar izlenecektir.
Degilse bireysel yorumlar yapilacak ve alternatif ¢oziimler uygulanacaktir. Bunlar, alinan
kararlart etkileyen faktorleri degerlendiren bireysel bir risk degerlendirmesine
dayanacaktir. Risk degerlendirmesi yalnizca gercek riske odaklanmakla kalmayacak, ayn1
zamanda uygunluk, yakalanma riski, yonetimin sozleri ve eylemleri vb. ile ilgili faktorleri
de icerecektir. Bu nedenle EYS’yi anlamlandirma ve davranis arasindaki karsilikli

bagimlilik emniyet kiiltliriinii tanimlar (ERA, 2022).

3.2.1. Emniyet Kkiiltiirii kavraminin gelisimi

Emniyet kiltirti terimi 1987 yilinda OECD Niikleer Ajansi’nin 1986 Cernobil
felaketiyle ilgili raporunda sikca yer etmesiyle literatiirde yer almaya basladi. O yillarda
sirketler emniyettense karlilig1 artirmaya daha fazla énem vermekteydi (Cooper D. ,
2002).

Kisa bir siire sonra emniyet kiiltiirii kavrami, 6zellikle ulastirma, petrol iiretimi,

niikleer enerji Uretimi gibi sektorlerde bir sanayi standardi haline gelmeye basladi.
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Emniyet kiiltiiri kavraminin bu doénemde deger kazanmasinda, Clapham Junction
demiryolu kazasi- Londra 1988, Kings Cross yeralt1 yangini- Londra 1987 gibi biiyiik
felaketlerin biiyiik etkisi oldugu sdylenebilmektedir (Hecker & Goldenhar, 2014).
Giliniimiizde emniyet kiiltiiri kavrami sistem yaklasimi ve organizasyonel
faktorlere vurgu yapacak sekilde gelismistir. Emniyet kiiltliriiniin, organizasyonel yapi,
stiregler, liderlik, egitim, iletisim, is gilicii katilimi, hata yonetimi gibi faktorlerle etkilesim

i¢indedir.

3.2.2. Emniyet iklimi ve emniyet Kiiltiirii arasindaki farklar

Emniyet iklimi kavrami ¢ofu zaman literatiirde emniyet kiiltiiri kavrami ile
karistirilabilmektedir.

Emniyet iklimini, Zohar, Safety climate in industrial organizations: theoretical and
applied implications adli calismasinda “calisanlarin is ¢evresi emniyetine yonelik ortak
algilar1” olarak tanimlanmistir. Emniyet ikliminin diizeyini belirten en énemli unsurlar
sekil 3.2°de goriildiigii gibi yonetimin emniyete olan adanmiglik diizeyi ve ¢alisanlarin

davranislarindaki emniyet algisidir (Zohar, 1980).

Orgiisel I. duzey Emniyete : Emniyet
¢ baghlk *unsurlar © uyum : ¢ vatandaghg:
......... o ?[ i3 Sh—
/
- : i Emniyet
Onciil degiskenler: by ,f' bilgisi
\ / g \
* Yapisal ozellikler \\
® Sembolik etkilesim '\ ',
» Liderlik Orgit ve grup : E mni
TR it B D Emniyet Emniyet Kaza
. ll’.smolu]]k is sahipligi — (f'lZ‘-..\" i motivasyonu Davranigt — yaralanma
o Orgiitsel baglilik emniyet iklimi

o is stresi T T

» Tiikenmislik Cal
it Sonug vallyan
* Kisilik beklentisi katlim:

]

Sekil 3.2. Emniyet iklimini kavramsam modeli (Zohar, Conceptualization, measurement, and
improvement, 2014)

Emniyet iklimi, calisanlarin emniyetin  saglanmasi i¢in  olusturulmus
dokiimantasyona yonelik algilaridir. Baska bir ifadeyle emniyet iklimi ¢alisanlarin
emniyetli caligmay1 nasil algiladigidir. Emniyet kiiltiirii ise riskler karsisinda ¢alisanlarin
davranis bi¢cimlerine doniligmiis olan tutum ve inanglaridir. Bu yoniiyle emniyet kiiltiirii

emniyet iklimini de i¢ine alan daha biiyiik bir kavramdir (Yilmaz, 2019).
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Daha once de belirtildigi gibi emniyet kiiltiirii ve emniyet iklimi kavramlar sik sik
karistirilan kavramlar olmasina ragmen emniyet iklimi daha ¢ok goriinen algiy1, emniyet
kiiltiirii ise daha derinlerde yatan tutumlari temsil etmektedir. Bir 6rnek vermek gerekirse;
demiryolu kazalarindan sonra kazanin gerceklestigi bolge denetimler siklagtirilmakta,
egitim faaliyetleri artmaktadir. Bu durumda ¢alisanlarin emniyete dair algilarinda bariz
bir artis oldugu goriilmektedir. Iste bu artis emniyet ikliminde bir artig1 temsil etmektedir.
Emniyet kiiltiiriiniin degismesi ise daha uzun yillar siirmektedir. Baska bir benzetme ile
emniyet iklimi buz daginin goriinen yiizii iken emniyet kiiltiirii buz daginin gériinmeyen

tarafidir. Sekil 3.3’de emniyet kiiltiirii ve emniyet iklimi arasindaki farklar gosterilmistir.

* Goriinen emniyet algisidir

« Sik degisiklik gosterir

= Daha gok yonetim kademesine atfedilir

- Insanlarin nasil hissettigidir

« Biligsel algiyla gortiltr, agiktir ve 6lcilebilir

» Kalici ve yavag yavas gelistirilmis degerler

3 ivot IKiilEiici bitiinidir
Emni yE t Ku [ turu * Anlik olarak degisiklik gostermez
* Tiim calisanlarin ortak deger ve
uygulamalandir
« Insanlarin nasil davrandigidir
« Normlar, degerler ve tutumlardir
* Niteldir, olcimii zordur

Sekil 3.3. Emniyet kiiltiirii ile emniyet iklimi arasindaki farklar (Tiirkiye Demiryolu Akademisi-TCDD,
2020)

3.2.3. Emniyet Kkiiltiiriiniin gelistirilmesi

Glinlimiizde sirketler emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesine yonelik metotlar
uygulamaya koymaktadir. Yapilan ¢alismalar incelendiginde sayisiz oranda metot ortaya
atildigr goriilmektedir. Birgok sirketin Orgiit kiiltiirii ve iklimini géz Oniine alarak,
sirketlerinde var olan emniyet kiiltiirlerini gelistirmeye yonelik kendilerine 6zel olarak
uyarlanmis emniyet kiiltiirii gelistirme ¢abalart oldugu goriilmektedir (Yilmaz, 2019).

Emniyet kiiltiiriinii nasil gelistirilecegine dair yapilan ¢aligmalardan en dikkat
cekicilerinden bir tanesi Grabowski’ni 2004 yilinda havacilik ve denizcilik sektorleri ile
ilgili yapmis oldugu ¢aligmadir. Grabowski emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesine yonelik
faktorleri 4 ana baglik altinda toplamistir. Tablo 3.2°de bu basliklar altinda emniyet
kiiltiirtinti gelistirmeye ve eksiklerin belirlenmesine yonelik olarak olusturulmus tablo

goriilmektedir.
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Sekil 3.4. Organizasyonel emniyet kiiltiirii gelistirme tablosu (Grabowski, 2014)

3.2.4. Emniyet kiiltiirii modelleri
Birgok arastirmaci ve organizasyonlar farkli emniyet kiiltiirii modelleri gelistirerek,
literatiire kazandirmistir. Bu emniyet kiiltiirii modellerinde en ¢ok etkilesim alanlar1 tablo

3.3’de derlemistir.

Tablo 3.2. Emniyet kiiltiirii modelleri (Istk & Ince Pocar, 2022)

Calisma Tanim
Emniyet tg¢lemesi (The Safety Triad) modeli; insan, gevre ve davranig
(Geller, 2001) arasindaki karsilikli ve dinamik etkilesim ile meydana gelen emniyet kiiltiirii

algisini ifade etmektedir (Geller, 2001).

Kiiltiirel dinamik modelinde, kiiltiir dinamikleri ile belirli bir degisime dair
potansiyeli anlamaya yonelik bir siire¢ vardir. Varsayimlar, degerler, son
eserler ve semboller dinamik bir dongii ve etkilesim igerisindedir (Hatch, 1993).
Kiiltiirel dinamik modelinde, kiiltiir dinamikleri ile belirli bir degisime dair
potansiyeli anlamaya yonelik bir siire¢ vardir. Varsayimlar, degerler, son
eserler ve semboller dinamik bir dongii ve etkilesim icerisindedir (Hatch, 1993).
Cooper’in karsilikli emniyet kiiltiiri modeline gdre, emniyet kiiltiiriiniin
bilesenleri olan kisi, organizasyon ve is arasinda hedefe yonelik coklu bir

(Hatch, 1993)

(Cooper M. ,

2000) etkilesimin varlig1 s6z konusudur (Cooper M. , 2000).
(Hale Emniyete yonelik bir ok modeli inceleyerek genel gergeve ¢izen bir modeldir.

Donanim, fiziksel ¢evre, yOnetim sistemi, insan ve davranislarin emniyet
tutumlarii olusturdugunu ifade etmektedir (Hale, Guldenmund, & Borys,
2010).
Emniyet kiiltlirii bilgili, tedbirli, adil, esnek, 6grenme, bilgilendirme ve
(Hudson, 2001) raporlama kiiltiirlerine sahip adil kiltiir igeren pozitif emniyet kiltiiri
’ yapisindadir. Iyi bir emniyet kiiltiirli insa edilmesi i¢in donanim, tasarim ve
teknoloji gerektigini savunur (Hudson, 2001).
Emniyet kiiltiirii, organizasyonu maksimum ulagilabilir emniyet hedefine dogru
(Reason, 1998)  yonlendirmeye devam eden bir lokomotiftir. Ogrenen kiiltiir, adil kiiltiir ve
raporlama kiiltiirli ana bilesenlerinden olugmaktadir (Reason, 1998).

Guldenmund, &
Borys, 2010)
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Bu emniyet kiiltiiri modelleri incelendiginde literatiirde en yaygin olarak kabul
goren modellerden birisi olmasi nedeniyle Reason’in Emniyet Kiiltlirii Modeli detaylica

incelenecektir.

3.2.4.1. Reason’in emniyet kiiltiirii modeli

James Reason’a gore emniyet kiiltiiri, hemen hemen herkesin kullandig: fakat ¢ok
az insanin gercek anlami veya nasil 6l¢iilecegi lizerinde uzlastig1 bir kavramdir. Reason,
bir organizasyonun emniyet kiiltliriinii, ¢alisanlarinin tutum, davranis ve inanglarinm
iceren bir model olarak goriir (Reason, 1998). Emniyet kiiltiirli, bir organizasyonun
emniyet degerlerine, normlarina ve uygulamalarina olan genel yaklagimini ifade eder
(Reason & Hobbs, 2003).

Reason'in emniyet kiiltiirii modeli, insan hatasinin nedenlerini ve emniyet kiiltiiriinii
anlamak icin bir cerceve saglayan bir modeldir. Ideal bir emniyet kiiltiirii olusturmanin
yolu emniyetsiz durumlarin siirekli olusabilecegi kaygisinin duyularak bu durumlara
kars1 hazirlik yapilmasiyla miimkiindiir (Reason, 1997).

Reason pozitif bir emniyet kiiltlirliniin sahip olmasi gereken 5 temel 6geden

bahseder. Bunlar, adil kiiltiir, raporlama kiiltiirli, 6grenme kiiltiirii ve esnek kiiltiirdiir.

Ogrenme Raporlama

Kaltira Kdltard

Sekil 3.5. Emniyet kiiltiirii 6geleri (Reason, 1997)

3.2.4.2. Adil kiiltiir
Adil kiiltiir ¢aliganlarin emniyetle ilgili temel bilgileri saglamaya tesvik edildikleri

ve ayn1 zamanda kabul edilebilir davranis ile kabul edilemez davranis arasindaki ayrimin
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net olarak belirlendigi giiven iklimini ifade etmektedir (Reason, Managing the risk of
organizational accidents, 1997). Adil kiiltiirde kasitli bir ihlal kabul edilemezken diiriist
hatalar kabul edilmektedir. Adil kiiltiire sahip bir orgiitte calisanlar hata yaptiklarinda
hatalarini itiraf etmekten ¢ekinmezler (Dekker J. , 2007). Bu yoniiyle adil kiiltiir, giiven
kiiltiirii olarak da ifade edilmektedir.

Adil kiiltiirde, hatalarin nedenleri incelenir ve kok sebeplere odaklanilir, calisanlar
suclanmak yerine sistematik hatalar1 veya hatali siirecleri diizeltme firsat1 bulur. Adalet
ve esitlik prensiplerine dayali olarak, ¢alisanlar esit bir sekilde muamele edilir ve
herhangi bir ayrimeilik veya yanlilik yapilmaz.

Adil kiiltiir ayn1 zamanda agik iletisim, giivenilirlik, hesap verebilirlik, seffaflik ve
karar alma siireclerinde calisanlarin katilimini vurgular. Calisanlar, organizasyonun
hatalardan ders ¢ikarmak i¢in bir 6grenme firsat1 olarak gordiigii bir kiiltiirde, hatalar
acikca paylagabilir ve organizasyonun siirekli olarak gelismesine katkida bulunabilir.

Adil kiiltiirin ~ olusmadigr organizasyonlarda hatalardan dolay1 bireyler
suclanmaktadir. Bu durum; kisileri savunmaci yaklasim sergilemeye, olaylarla ilgili
bilgileri gizlemeye, emniyetsiz durum ve davraniglari raporlamamalarina neden olur
(Dekker S. , 2003).

Adil kiiltiirde bir g¢alisan kendi hatalarin1 tanimlayarak ve degerlendirerek
hatalarindan 6grenebilir ve kendini gelistirebilir. Adil kiiltiire sahip olan orgiitlerde
calisanlar endiselerini seslendirirken destekleneceklerini ve giivende olacaklarini
emindirler. Calisanlar caligma arkadaslarin1 rahatlikla gozlemleyebilmekte ve asiri is
yiikiiniin tespiti durumunda emniyetin saglanmasi i¢in gerekli is dagiliminin yapilmasini
saglayabilmektedirler. Adil kiiltiirde c¢alisanlar sistemsel hatalardan kaynaklanan
durumlarda bireysel olarak suc¢lanmayacaklarina, sorumlulugun c¢alisanlara atilmaya
calisilmayacagindan emindirler (Frankel, Leonard, & Denham, 2006).

Sonu¢ olarak, adil kiiltiir, emniyet kiiltiiriiniin 6nemli bir pargasidir ve
organizasyonlarda hatalarin ele alinmasinda agik, diiriist, adaletli ve esitlik¢i bir yaklagimi
tesvik eder. Bu, calisanlarin hatalartyla ilgili endiselerini dile getirmelerini ve

organizasyonlarin siirekli olarak giivenligi ve emniyeti artirmalarini saglar.

3.2.4.3. Raporlama kiiltiirii
Raporlama kiiltiiri, en basit haliyle; c¢alisanlarin kendi hatalarin1 ve tehlike

olusturacak durumlart bildirmeye istekli davrandiklar1 Orgiitsel iklim veya ortam
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anlamima gelmektedir (Reason, 1997). Raporlama kiiltiirii, bir organizasyonun veya
kurulusun c¢alisanlari arasinda etkili ve dogru bir sekilde bilgi paylasimini tesvik eden bir
yaklasimi ifade eder. Raporlama kiiltiirii, kurulus iginde haberlesme, is birligi, sorumluluk
ve hesap verebilirlik gibi degerleri vurgulayarak, kurulusun performansini artirabilir ve
stirdiiriilebilir bir basari i¢in temel bir faktordiir.

(Calisanlart raporlamaya ikna edebilmek icin orgiit oncelikle raporlamayla ilgili
prosediirleri ve kurallari, calisanlarin haklarin1 ve yiikiimliiliiklerini ve raporlama
sonucunda c¢alisanlara saglanacak koruma seviyesinin net olarak ortaya konulmasi
gerekmektedir. Ciinkii birgok ¢aliganin raporlama yapma konusunda ¢ekingen davrandigi
goriilmektedir. Bunun asil nedeni ¢alisanlarin diiriist olmamasi1 degil, yaptiklari raporun
yonetim tarafindan degerlendirilmeyecegine olan inancidir. Dekker yapmis oldugu
arastirmalarda; raporlamada bulunmayan calisanlarin birgogunun “basim belaya

girebilir” seklinde diisiinceler igerisinde oldugunu gormiistiir (Dekker J. , 2007).

3.2.4.4. Ogrenme kiiltiirii

Ogrenme kiiltiirii, organizasyonun raporlama Kkiiltiirii ile edindigi deneyim ve
girdilerden dogru sonuglar elde ederek gerekli operasyonel degisiklikleri yapabilme
becerisidir. Bu nedenle 6grenme kiiltlirliniin gelisebilmesinin 6n sart1 raporlama
kiiltliriiniin gelismis olmasidir. Eger orgiit risk teskil eden durum ve davraniglari, ramak
kala olaylarmi tespit edemezse risklerden haber olamaz ve istenen operasyonel
degisiklikleri zamaninda yapamaz (Reason & Hobbs, 2003).

Ogrenme kiiltiirii, orgiit kiiltiiri ve hafizasma dayanmaktadir. Siireci dogrudan
emniyetsiz ve istenmeyen durumlar etkilemektedir. Istatistiksel veriler ve raporlamalar
cok dnemlidir. Orgiitler 6grenme siireciyle birlikte elde ettikleri verileri etkin bir sekilde
kullanarak 6rgiit yapilarini emniyet odakli gelistirebilmektedir (Ozer & Erdem, 2022).

Orgiitsel eylemler gerceklestirildiklerinde gercek sonuglar ile arzu edilen sonuglar
arasinda uyum olup olmadig1 kontrol edilmelidir. Eger uyumsuzluk séz konusuysa
eylemlerde veya eylemler ile ilgili temel varsayimlarda diizeltmeler yapilmasi
gerekmektedir. Yalnizca eylemlerin incelenmesi tek dongiilii 6grenme olarak adlandirilir.
Bu tip 6grenmede oOrgiitte bir hata yapildiginda eylemleri gerceklestiren personelin
anormal davraniglan arastirilarak bu tip eylemler arzulanan sonuca ulasmay1 engelleyen
nedenler olarak goriilmektedir. Bu Ogrenme silireci hatayr yapan personelin

suclanmasiyla, utandirilmasiyla, yeniden egitilmesiyle ve konu ile ilgili baska bir
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prosediir yazilmasiyla son bulur. Sadece hataya neden olan eylemler degil bu eylemlere
neden olan orgiitsel varsayimlarinda degerlendirilmesi ¢ift dongiilii 6grenmedir. Bu tip
o0grenmede Orgiitiin politikalarinin, uygulamalarinin, yapilarinin ve emniyet tedbirlerinin
arzulanana sonuglara ulasmayir ne sekilde ve neden engelledikleri ortaya

konulabilmektedir (Ustadmer & Sengiir, 2020).

3.2.4.5. Esnek kiiltiir

Esnek kiiltiir, organizasyonlarin diizenli durumlarin disinda gelisen farkl
durumlara uyum saglayabilme yetenegini ifade etmektedir. Esnek kiiltiir yiiksek
giivenlikli organizasyonlarin temel bir 6zelligidir. Esnek kiiltiirin olustugu kurumlarda
prosediirlerin icermedigi yeni karsilan durumlarda dikey hiyerarsiden yatay hiyerarsiye
kolaylikla gecilebilir. Normal c¢alisma kosullarinda ise prosediirlerin gosterdigi
hiyerarsiye hizla tekrar gecis yapilabilir (Reason, 1997).

Esnek kiiltiirii gelismis kurumlarin davranislarina 6rnek olmasi agisindan 6 Subat
2023 tarihinde Tiirkiye’de 10 1ili etkileyen depremler sonrasinda bazi kurumlarin
operasyona gecme refleksleri incelenebilir. Deprem sonrast yasanan acil durum
ortaminda bir¢ok kurumun dikey hiyerarsisi ¢alismaz duruma gelmis ve prosediirlerin
uygulanmasi zorlagsmistir. Esnek kiiltiirii yliksek AHBAP gibi kurumlarin yeni duruma
daha hizli uyum saglayabildikleri goriilmiistiir. Baz1 yerel calisanlar inisiyatif alarak
herhangi bir talimat beklemeden kurtarma ¢aligmalari i¢in operasyonlar baslatmislardir.

Ozet olarak esnek kiiltiir gelistirmis olan kurumlar, operasyonel gerekliliklere bagl
olarak merkezi yOnetim yapisindan yerinde yonetim yapisina hizla gecis
yapabilmektedirler. Bu doniisiimde, faaliyetler ilk kademe c¢alisanlarinin uzmanligina
bagl olarak siirdiiriiliir. Merkezi yapidan yerinden yonetime gecis ve bu gegisin basarisi
giiclii ve disiplinli bir hiyerarsik kiiltiiriin varlig ile agciklanmaktadir. Bu kiiltiir, yerinden
yonetime geg¢ildigi zaman is gruplarinin veya ekiplerin koordinasyonuna olanak taniyan

paylasilan deger ve varsayimlarin olusmasini saglamaktadir (Reason, 1997).

3.3. ERA Emniyet Kiiltiirii Modeli
Emniyet, Avrupa'da basarili demiryolu tagimaciligimi i¢in temel 6n kosuldur.
Giliniimiizde neredeyse tiim yliksek riskli sektorlerde, organizasyonel ve kiiltiirel yonleri

ele almak, emniyeti artirmak i¢in ¢ok 6nemli hale gelmistir. Bu endiistrilerdeki emniyet
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kiiltiiriiniin basarisi, demiryolu yoneticileri ve yasa koyucularin1 da Avrupa capinda bu
felsefeyi benimsemeye ikna etmistir.

Emniyet kiltiirtinii  siirekli iyilestirmeye yonelik stratejilerin tasarimini  ve
uygulanmasini desteklemek icin ERA, Avrupa Demiryolu Emniyet Kiiltiirii Modelini
gelistirmistir. Bu model, kullanicinin emniyet kiiltiiriinii degerlendirmesine ve iyilestirme
alanlarini belirlemesine olanak taniyan bir kavramsal ve degerlendirme ¢ergevesidir.

Avrupa demiryolu emniyet kiiltiirii modeli, emniyet kiiltliriiniin nasil gelistigini ve
etkilenebilecegini anlamak icin gelistirilmis bir aragtir. Hedef kitle genistir ve
diizenleyicileri, list diizey yoneticileri, demiryolu emniyeti yoneticilerini, gdzetmenleri,
aragtirmacilart ve emniyet kiltliri kavramiyla ilgilenen diger tiim bireyleri

kapsamaktadir. Model, ii¢ yapi tasi iizerine insa edilmistir.

3.3.1. Avrupa demiryolu emniyet kiiltiirii model’inin yapi taslari ve bilesenleri

3.3.1.1. Birinci yapi tasi: davranis modelleri

Literatiirde kiiltiir ile ilgili birgok tanimla bulunmasiyla birlikte asagida verilen
genel fikirler, kiiltiir tanimin1 olusturmaktadir.

P Kiiltiir koklidiir, yiizeysel bir fenomen degildir ve zaman igerisinde istikrarli bir
sekilde korunur.

P Kiiltiir paylasilir ve ncelikle bir bireye degil, bir gruba, bir topluluga veya bir
kurulusa iligkindir.

P Kiiltlir genistir ve bir grup, topluluk veya kurulustaki dis ve i¢ iligkilerin tim
yonlerini kapsar,

P Kiiltiir, glinliik etkilesimlerle gelisir.

Paylasilan varsayimlar, inanglar, degerler ve normlar genellikle herhangi bir orgiit
kiiltiiriiniin ana Ozellikleri olarak kabul edilir. 1970'lerin sonunda, Stanley Herman
tarafindan tanitilan sekil 3.6’da goriilen buz dagi modelinde organizasyon kiiltiiriiniin

ardisik katmanlar1 goriilmektedir.
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Hedefler
politika ve
igleri yapis seklimiz nasil
anlathifimiz

Hesmi Yonler Prosediirler
Teknalaji
Uriin ve Hizmetler

Finansal Kaynaklar

Resmi almayan yinlar

inanglar ve varsayimlar
Algilar ve tuturmlar
Duygular [Gfke korku..vb

Isleri gergekte nasil
yaptigimiz

Degerler

Resmi clmayan
etkilegimler
Grup Normlar

Sekil 3.6. Stanley Herman in buz dagi modeli (French & Bell, 1984)

Demiryolu alaninda uygulanan st kisim, bir demiryolu sirketinin emniyet yonetim
sistemi olarak kabul edilebilir. Uygulanmasinin etkinligi, ¢izginin alt kisminda belirtilen
gayri resmi yonlere bagli olacaktir.

Paylasilan varsayimlar, inanglar, degerler ve normlar, bireylerin bir grup iginde
benzer sekilde davranmasina yol acacaktir. Bu ortak hareket etme ve diisiinme bigimleri,
organizasyon kiiltiiriinii yansitan ve Avrupa demiryolu emniyet kiiltiirii modelinin ilk yap1

tagini olusturan “davranis kaliplar1” ad1 altinda belirlenmistir.

3.3.1.2. Ikinci yapi tasi kiiltiirel destekleyiciler

Bir grubun {yeleri olarak bireyler, belirli bir durumla karsilastiklarinda
gordiiklerini anlamlandirir ve yorumlar. Bu bireysel anlamlandirmadan kaynaklanan
davranisa, grubun iiyeleri tarafindan da farkli anlamlar ytiklenir. Grup iiyelerinde ortaya
cikan bu gayri resmi diyalog birbirlerinin davraniglarina iliskin kargilikli diizenlemelere,
anlagmalara ve beklentilere yol acar. “Etkilesim” ile belirlenen bu asama, ilk kiiltiirel
etkinlestiriciyi olusturmaktadir.

Gelisen bu ortak anlayisa dayali olarak grup, gorevlerin, rollerin ve sorumluluklarin
dagilimi, prosediirlerin ve kurallarin yani sira daha fazla fiziksel yapi ve teknoloji

araciligiyla bu ortak goriisleri resmilestirmeye baslamaktadir.
3.3.1.3. Uciincii yapi tasi: demiryolu emniyeti temelleri

Demiryolu sektorii gibi yiiksek riskli orgiit kiiltiiriiniin bir emniyet kiiltiirii olarak

sekillenmesi beklenmektedir. Bu nedenle Avrupa Demiryolu Ajansi yiiksek riskli
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sektorleri gelistirilen modelleri ve demiryolu sektoriinlin 6zelliklerini esas alarak
demiryolu giivenliginin temellerini olusturan 4 ilke belirlemistir. Bunlar:

- Biiyiik riskleri kontrol edilmesi

- 15 yeri gergeklerinin anlasilmasi

- Ogrenme ve Siirekli iyilestirme

- Emniyetin tutarh bir sekilde her alana entegre edilmesi

3.3.2. Avrupa demiryolu emniyet kiiltiirii modelinin ana semasi

Orgiitsel davrams kaliplari, tutumlar ve algilar, kiiltiirel kolaylastiricilar ve
demiryolu giivenligi temelleri birlikte, modelin ii¢ yap1 tasidir. Sekil 3.7, demiryolu
emniyeti temellerine dayanan bir emniyet vizyonunu etkili bir sekilde uygulamak i¢in
organizasyon kiiltiiri gelistiginde gerceklesen mekanizmay1 agiklamaktadir. Davranig
kaliplari, paylasilan diisiinme ve hareket etme bigimleriyle ortaya ¢ikan orgiit kiiltiiriinii
sekillendirir. Bu davranis kaliplarinin dort demiryolu emniyet ilkesini gergeklestirmesi
ve organizasyonel milkemmelligin yani sira giivenli ve siirdiiriilebilir performansa yol
agmasit icin, bunun nasil uygulanacagina dair net bir vizyonun tim kiiltlirel

destekleyicilere entegre edilmesi gerekir.

DAVRANIS MODELLERI

Yris

kil TREL DESTEMEYICILER

(CLENDIRME

m ST

Sekil 3.7. Avrupa Demiryolu Emniyet Kiiltiirii Modelinin ana semasi (Avrupa Birligi Demiryolu Ajanst,
2020)

3
:
8

27



3.4. Demiryolu Kazalari

Emniyet yOnetim sistemiyle yapilandirilmis bir yaklasim olusturarak kazalari
onlenmek, nihai olarak 6liim miktarin1 azaltmak amaglanmaktadir. AB iilkeleri i¢in 2018-
2020 arasindaki yillar i¢in milyon tren.km olarak Olim miktarlann Sekil 3.8’de
gosterilmistir (ERA, 2022). Tirkiye i¢in s6z konusu deger hesaplandiginda oldukca
yliksek oldugu goriilecektir. Bu yoniiyle emniyet yonetim sistemine iliskin ¢aligsmalar

Tiirkiye i¢in dnem arz etmektedir.

0
UKNO IE SE CH NL LU FI ES AT CT DE FR BE DK IT SI CZ EE LT SK HR BG HU PL LV PT RO EL EU-27

Sekil 3.8. AB iilkelerinde 2018-2020 arasindaki yllar i¢in milyon tren.km olarak oliim miktarlar: (Avrupa
Birligi Demiryollar: Ajansi, 2022)

4. DEMIRYOLLARINDA EMNIYET KULTURUNUN OLCUMUNE YONELIK
BiR UYGULAMA

4.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Bu aragtirmanin amaci; bir demiryolu sirketinde calisanlarin, organizasyonda
bulunan emniyet kiiltlirii algilarinin 6l¢iimiine dair kullamigh bir ara¢ gelistirmektir.
Aragtirma ile emniyet kiiltiiriinii olusturulan boyutlarin da belirlenmesi hedeflenmistir.

Demiryolu sektorii icin 2004 tarih ve L164/44 sayili Avrupa Birligi Resmi
Gazetesinde 2004/49/EC sayili emniyet direktifi yayinlanmistir. Demiryollarinda
emniyet yonetim sistemine iligkin zorunluluklar 2004 yilinda s6z konusu direktifle ortaya
cikmistir. Emniyet yonetim sistemine iligkin literatiideki ¢calismalar havacilik ve diger
sektorlerde oldugu gibi demiryolu sektdriinde yaygin degildir. Bu nedenle demiryolu
sektoriinde emniyet yonetim sistemiyle ilgili ¢alimalar s6z kousu direktifin ytrtirliige

girmesine paralel olarak son 20 yilda yapilmaya baslanmustir.
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Literatlirde havacilik sektoriinde emniyet kiiltiiriiniin 6l¢iilmesine yonelik bir¢ok
arag gelistirildigi goriilmistiir. Ancak havacilik sektorii kadar ytliksek riskler barindiran
ve ylksek bir emniyet kiiltiiriine sahip olmasi beklenen demiryolu sektoriinde bu
dogrultuda fazla calisma olmadigi gozlenmistir. Aragtirmanin bu yoniiyle literatiirdeki
boslugu doldurmasi ve demiryolu sirketleri tarafindan calisanlarinin emniyet kiiltiirii

algilarinin belirlenmesinde pratik bir arag olarak kullanilabilecegi diistiniilmektedir.

4.2. Arastirmanin Hedef Kitlesi

Arastirmada hedef kitle olarak Tiirkiye’de demiryolu tasimaciligi operasyonlarini
ylriiten en biiyiik tasimacilik sirketi olan TCDD Tasimacilik AS’de aktif olarak gorev
yapan makinistler se¢ilmistir.

Arastirmaya AFA i¢in 250, DFA i¢in 652 olmak iizere demiryollarinda aktif olarak
gorev yapan toplam 902 makinist goniillii olarak katilmigtir. Aragtirmada veri toplama
araci olarak kullanilan anketler katilimcilara yiiz yiize ve ¢evrimig¢i ortamlarda (Google

forms) ulastirilmistir.

4.3. Ol¢iim Araci

Arastirmada veri toplama araci olarak kullanilan anketler havacilik sektoriinde
farklr arastirmacilar tarafindan gelistirilmis 6l¢iim araglarinin demiryollarina uyarlanmasi
ve sektor analizi yapilarak derlenmistir.

Ozellikle havacilik sektdrii icin yapilmis (Aktas, 2019) ‘in ¢alismasindan
faydalanilmigtir. Maddeler derlenirken TCDD Tasimacilik A.S. yoneticilerinden ve
Eskisehir Demiryolu Egitim ve Sinav Merkezi Midirliigiindeki makinist
egitmenlerinden goriis alinmistir.

Olusturulan madde havuzu sektorde aktif olarak gorev yapan 5 ydnetici ve 5
makinist calisana gonderilerek teknik agidan uzman goriisii istenmistir. Ayrica dil bilgisi

acisindan kontroliiniin yapilamasi i¢in dil uzmani destegi alinmistir.

4.4. Verilerin Analizi
Calismada elde edilen verilerin analizinde SPSS 15 programi kullanilmistir.
Olusturulan 6lgme aracinin boyut sayisinin belirlenmesi i¢in A¢imlayict Faktor Analizi

(AFA) yapilmistir. AFA sonrasinda olusturulan 6lglim aracina AMOS 24 programi
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kullanilarak Dogrulayic1 Faktor Analizi (DFA) uygulanmistir. Analizler ile ilgili detaylar

ilerleyen boliimlerde anlatilmistir.

4.4.1. Acumlayici faktor analizi

Arastirma dahilinde 250 katilimciya ulasilmistir. Bu calismadaki veri toplama
aracinda 55 madde bulunmaktadir (EK-1). 20 anket, sorularin bir kismina cevap
verilmediginden c¢alisma dis1 birakilmistir. 230 katilimer lizerinden c¢alismaya devam
edilmistir. Orneklem miktar1 arttikca acimlayici  faktdr analizini  yapmak
kolaylasmaktadir. Orneklemin minimum miktartyla ilgili goriis birligi bulunmamaktadir.
Bazi ¢aligmalarda 6rneklem biiyiikliigii 1000 miikemmel, 500 ¢ok iyi, 300 iyi, 200 orta,
100 zayif ve 50 ¢ok zayif olarak simiflandirilmistir (Alpar, 2017). (Crawford, Green,
Levy, Wen-Juo , & Scott L, 2010)’nin yaptig1 ¢calismada 100 ve 500; (Winter & Dodou,
2016)’nun yaptig1 ¢aligmada 50; (Garrido, Abad, & Poncato, 2011) nin yaptig1 calismada
ise 200, 500 ve 1000 alimmistir. Calisma kapsaminda ulasilan 230 katilimer yeterli
orneklem biiyiikligiine ulagildigin1 gostermektedir.

Faktor ¢ikarma, bir veri setindeki degiskenler arasindaki yapisal iligkileri anlamak
ve bu iliskileri agiklayan daha az sayida faktorli tanimlamak amaciyla kullanilan bir
istatistiksel yontemdir. Faktor c¢ikarmak icin yontem olarak En Cok Olabilirlik
(Maximum likelithood-MLE) se¢ilmistir. MLE, veri setindeki bir modelin en olasi
parametre degerlerini tahmin etmek i¢in kullanilan bir yontemdir. Bu yontem, modelin
parametrelerini tahmin etmek i¢in mevcut veri setinin en 1yi uydugu degerleri arar. Bu
nedenle, MLE yontemi, veri setinin uyumunu artirarak modelin dogrulugunu artirabilir
(Ozdamar, 2017).

Ik faktdr analizinde (EK-2) dondiirme yontemi kullamlmamustir. Ilk faktor
analizinden sonra ilk olarak KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) Testi ve Bartlett Kiiresellik
Testi yapilmistir. Veri yapisinin 6rneklem biiyiikliigii agisindan uygunlugu KMO testi
kontrol edilmektedir. KMO degeri 0 ile 1 arasinda olabilir. Deger 1’e yaklastikca
degiskenler arasindaki iligkinin net oldugu ve faktér analizinin glivenilir sonuglar
verecegi sOylenebilir (Cokluk, Sekercioglu, & Biiyiikoztiirk, 2014). Tablo 4.1’de
goriildiigii gibi; KMO testi sonucunun 0,929 oldugu belirlenmistir. KMO>0,9 oldugu i¢in
veri setinin kabul edilebilir siirlar i¢inde oldugu goriilmekte olup, miikemmel sonug

yorumu yapilabilmektedir.
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Verilerin ¢ok degiskenli dagilimdan geldigi Bartlett Kiiresellik Testi ile ortaya
konur. Diger bir degisle Bartlett Kiiresellik Testi degiskenlerin birbiri ile korelasyon
gosterip gostermediklerini sinar (Cokluk, Sekercioglu, & Biiyiikoztiirk, 2014). Tablo
4.1°den gorildiigii gibi; Sig. degeri 0,05 altinda oldugundan Bartlett Kiiresellik Testi

anlamlidir.

Tablo 4.1. KMO ve Bartlett testi sonuglari

KMO Katsayist ,929
Bartlett Testi Chi-Square  9867,429
df 1485
Sig. ,000

Faktor sayist SPSS 15 kullamilarak 6zdeger istatistigi ile belirlenmistir. Ozdeger
istatistigi (eigenvalue), analize 1’den biiyiik olan faktorlerle devam edilmesi anlayisina
dayanmaktadir (Kaiser, 1970). Tablo 4.2’de agiklanan toplam varyans degerleri
goriilmektedir. Cevrilmis kareli agirliklar toplami stitununda goriildiigii tizere 8 faktor
onerilmektedir. Ozdegeri 1’in iizerinde bulunan 8 bilesen bulunmaktadir. Bu sekiz
degerin varyansa yaptig1r katki %68,267°dir. Ancak faktor sayisina karar verilirken
degerlendirilmesi gereken onemli bir husus, her bir faktoriin toplam varyansa yaptigi
katkinin &nemidir. Ik 6zdegerler siitununda varyans yiizdesine bakildiginda, birinci
faktoriin toplam varyansa %35,424’liik bir katki yaptig1 goriilmektedir. ikinci faktorde

bu oran %14,622°dir ve bu oran giderek azaldig1 goriilmektedir.

Tablo 4.2. Faktérlerin 6zdegerleri ve aciklanan varyans oranlar

Faktor Ozdeger Aciklanan  Kiimiilatif

Varyans % %
1 19,483 35,424 35,424
2 8,042 14,622 50,046
3 2,316 4,211 54,257
4 2,047 3,721 57,978
5 1,740 3,164 61,142
6 1,497 2,722 63,864
7 1,292 2,349 66,212
8 1,130 2,055 68,267

Faktor sayisina karar vermede ayrica Sekil 4.1°deki yamag birikinti grafigi (scree
plot) incelenmigstir. Grafik, bilesen sayisin1 x-ekseninde ve agiklanan varyansi y-

ekseninde gosterir. Grafik, bilesen sayisina gore diisen bir egri ¢izer. Egrinin diisiisiiniin
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yavagladigi veya "diizledigi" nokta, faktor sayisini belirlemek i¢in kullanilir. Bu noktadan

sonra, ek faktorler veya bilesenler agiklanan varyansi ¢ok az artiracaktir (Ozdamar, 2017).

-
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Sekil 4.1. Yamac-Birikimi grafigi

Ortak varyanslar (Communalites) tablosunun ¢ikartma (Extraction) siitunundaki
her bir degerin 0,5 tizerinde olmas1 gerekir (Yashioglu, 2017). EK-2’de ortak varyanslar
(Communalites) tablosu goriilmektedir. 15, 18, 19, 20, 26, 27, 28, 29, 31, 36 ve 54
numarali maddelerin degeri 0,5 alt1 olmasi nedeniyle analiz disinda tutulmustur.

Ik faktor analiz sonucu elde edilen faktdr bilesen matrisi incelendiginde;
yorumlamanin ve anlamanin gii¢ oldugu gériilmiistiir. i1k faktdr en yiiksek 6zdegere sahip
ve en fazla varyansi aciklamaktadir. Ikinci ve diger faktorlerin, ilk faktdre gore
acikladiklar1 varyans ve 6zdegerleri olduk¢a diisiiktlir. Faktor yapisin1 daha basit hale
getirilmesi ve faktorlesmenin daha iyi yorumlanabilmesi igin analize dondiirme
yontemleri kullanilarak devam edilmistir. Dondiirme islemi ile faktorler, kendileriyle
yliksek iliski veren maddeleri bulurlar ve daha kolay yorumlanabilirler (Tabachnick &
Fidell, 2013). Dondiirme yontemi olarak once dik dondiirme teknikleri (Varimax,
Equamax ve Quartimax) denenmistir. Yorumlamasi zor sonuglar verdiginden bu teknikler
tercih edilmemistir. Yatay dondiirme tekniklerinden (Direct Oblimin ve Promax) Direct
Oblimin’in sonuglar1 daha anlagilir ve yorumlanabilirdir. Faktorler arasindaki yapisal
iliskiler ve her bir maddenin hangi faktorlere daha fazla yiiklendigi Direct Oblimin’de
belirgin olmustur. Bu nedenle ¢aligmaya Direct Oblimin dondiirme teknigi ile devam
edilmistir.

[k déndiirmeden sonra maddelerin alt1 ayr1 boyut altinda toplandig1 goriilmektedir.

Hangi maddelerin kalacagina karar vermek i¢in ortak varyanslar (Communalites)
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tablosuna ve dondiiriilmiis faktor bilesen matrisi tablosuna bakilmistir. Ortak varyanslar
(Communalites) tablosunun ¢ikartma (Extraction) siitununda 0,50’nin altinda degere
sahip maddeler ¢ikarilmistir. Dondiiriilmiis faktor bilesen matrisi tablosunda; maddenin
iki ya da daha fazla faktorde sahip oldugu yiik degerleri arasindaki fark 0,1’den kiictik ise
binisiklik gerekgesiyle analiz dis1 birakilmistir (Cokluk, Sekercioglu, & Biiyiikoztiirk,
2014). 1. 2. ve 3. dondiirme islemi sonucu analiz dis1 birakilan maddeler asagida
verilmistir.

Ik déndiirmeden sonra ilk olarak ortak varyanslar (Communalites) tablosu
incelenmistir. 14, 42, 51 numarali maddelerin 0,5 alt1 degere sahip oldugu goriilmiistiir.
Ek 3°de goriilecegi lizere; 35 numarali madde, 1. faktore ,444, 6. faktore ise ,355 oraninda
ylk vermektedir. 30 numarali maddenin 1. faktore ,348, 6. faktore ise ,311 oraninda yiik
verdigi goriilmektedir. 51 numarali maddenin 1. faktore ,410, 6. faktore ise ,384 oraninda
yiik verdigi goriilmektedir. 8 numarali maddenin 1. faktdre ,354, 5. faktore ise ,436
oraninda yiik verdigi goriilmektedir. Ortak varyanslar (Communalites) tablosundaki
degerleri 0,5 altinda olmas1 ve faktor yiikleri arasindaki degerlerin 0,1 altinda olmasi
nedeniyle 14, 42, 51, 35, 30 ve 8 numarali maddeler ¢ikarilmistir.

Ikinci dondiirmeden sonra; ortak varyanslar (Communalites) tablosunda 13 ve 32
numarali maddelerin degeri 0,5 altinda kalmistir. 9 numarali madde, 1. faktére ,378, 5.
faktore ise ,455 oraninda yilik vermektedir. Bu nedenle; 13, 32 ve 9 numarali maddeler
cikarimistir.

Ugiincii déndiirmeden sonra; ortak varyanslar (Communalites) tablosunda 12
numarali maddenin degeri 0,5 altinda kalmistir. 17 numarali madde, 1. faktore ,396, 5.
faktore ise ,338 oraninda ylik vermektedir. 16 numarali madde, 1. faktore ,386, 5. faktore
ise ,317 oraninda yik vermektedir. Bu nedenle; 12, 17 ve 16 numarali maddeler
cikarimistir.

Tablo 4.3’de son analiz olan dordiincii dondiirme islemi sonrasi agiklanan toplam
varyans degerleri goriilmektedir. Faktorlere uygunlugu diisiik ¢ikan analiz disina
cikarilacak madde kalmamis olup, agimlayici faktor analizi sonlandirilmistir. Kalan 32
maddenin toplam varyansin %72,579’unu agikladig1 ve bes alt boyutta toplandig: tespit
edilmistir. Aciklanan toplam varyansin yiiksekligi, makinistlerin emniyet kiiltiiriiniin
Ol¢iilmesine iliskin gelistirilen yapinin iyi 6l¢iildiigiinii ortaya koymaktadir. Bes faktor
ayr1 ayri ele alindiginda toplam varyansa:

* Birinci faktoriin % 36,410
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« Tkinci faktoriin % 21,157

« Ugiincii faktoriin % 6,648

* Dordiincii faktoriin % 4,904

* Besinci faktoriin % 3,459 katki yaptig1 goriilmiistiir.

Tablo 4.3. A¢iklanan toplam varyans tablosu

Faktor Ozdeger Aciklanan Kiimiilatif

Varyans % Yo
1 11,651 36,410 36,410
2 6,770 21,157 57,568
3 2,127 6,648 64,215
4 1,569 4,904 69,120
5 1,107 3,459 72,579

Tablo 4.4’de son analiz olan dordiincii dondiirme islemi sonrasi KMO ve Bartlett
Testi sonuglar1 goriilmektedir. Ug déndiirme islemi sonrasinda binisik ve diisiik faktor
yiiklii maddeler ¢ikarilmis olup, son olarak doérdiincii dondiirmeyle KMO testi sonucunun
0,924 oldugu belirlenmistir. KMO>0,90 oldugu i¢in miikkemmel bir sonug elde edildigi
yorumu yapilabilmektedir. KMO degerinin yiiksek olmasi, dlgme aracindaki her bir
degiskenin diger degiskenler tarafindan miikemmel bir sekilde tahmin edilebilecegi

anlamina gelmektedir (Cokluk, Sekercioglu, & Biiylikoztiirk, 2014).

Tablo 4.4. KMO ve Bartlett Testi sonuglart

KMO Katsayist ,924
Bartlett Testi Chi-Square  5977,989

df 496

Sig. ,000

Son analiz olan dordiincli dondiirme islemi sonrast elde edilen Sekil 4.2°deki
Yamagc-birikinti grafigine bakildiginda Y eksenindeki bilesenlerin, X eksenine dogru bir
inis yaptig1 goriilmektedir. Besinci noktaya dikkat edildiginde ise egim bir plato
yapmaktadir. Bu noktadan sonraki faktorlerin varyansa yaptiklart katki hem kii¢iik hem

de yaklasik olarak aynidir. Bu nedenle faktor sayisinin bes olmasi uygun goriilmiistiir.
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Sekil 4.2. Yamac-Birikimi grafigi

Tablo 4.5. Dondiiriilmiis faktor bilesen matrisi

Faktor

1 2 3 4 5
.Madde ,822
.Madde ,798
.Madde ,790
.Madde ,717
.Madde ,699
.Madde ,659
.Madde ,546
. Madde ,873
. Madde ,869
. Madde ,861
. Madde ,831
. Madde , 798
. Madde ,779
. Madde , 742
. Madde ,700
. Madde ,675
. Madde ,659
. Madde ,890
. Madde ,871
. Madde ,822
. Madde ,690
. Madde ,615
. Madde -,863
. Madde -,740
. Madde -,739
. Madde ,720
. Madde ,701
. Madde ,669
. Madde ,653
. Madde ,644
. Madde ,641
. Madde ,608
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Ortaya ¢ikan faktorlere ait maddeler ve bunlarin faktére yiikleri Tablo 4.5°de
verilmistir. Faktor yiikleri ,890-,546 arasinda degismektedir.

55 madde ile baslatilan analiz, son olan dérdiincii dondiirme islemi sonrasi yukarida
verilen maddelerin ¢ikarilmasi sonrasinda 32 maddeye indirilmis ve veri toplama aracinin
nihai hali ortaya ¢ikarilmistir. Olgme aracinda bes faktore giren maddeler incelenmis ve
maddelerin igerdigi anlamlara gore faktorler asagidaki gibi isimlendirilmistir.

1. faktor raporlamada etkinlik olarak isimlendirilmistir. Faktor yiik degerleri
incelendiginde en diisiik faktor yiikiiniin ,546 ile “Calistigim kurum, ¢aliganlarini emniyet
sorunlarini, tehlikeleri veya olaylar1 tanimlama ve raporlamaya tesvik eder” maddesinin
olusturdugu goriilmektedir. En yiiksek faktor yiikii ise ,822 ile “Calistigim kurumun,
emniyetsiz olaylarin takip edilmesi sonucunda uygun degisiklikleri 6grenip yapacagina
inantyorum” maddesidir. TCDD Tasimacilik AS’de tren kullanan makinistlerin emniyet
kiiltiiriine yonelik raporlamada etkinlik algist toplam varyansin %36,410 oraninda
aciklamakta ve bu oran bes faktor icinde emniyet kiiltiirlinii agiklayan en giiclii faktor
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Tim maddeler icinde en yiiksek madde yiikii alan
“Calistigim kurumun, emniyetsiz olaylarin takip edilmesi sonucunda uygun degisiklikleri
Ogrenip yapacagina inantyorum” ifadesi ya da “Calistigim kurum c¢alismayan bir emniyet
sistemini bildirdigimde derhal sorun ile ilgili aksiyon alir” ifadeleri makinistlerin
emniyetsiz durumlara yonelik yaptiklar1 raporlarin  dikkate alinma algisini

gostermektedir. Bu faktor altinda toplanan 7 madde Tablo 4.6’da goriilmektedir.

Tablo 4.6. 1. faktor: raporlamada etkinlik

Faktor  Ortak

Maddeler Yiikii  Varyans
25. Calistigim kurumun, emniyetsiz olaylarin takip edilmesi sonucunda 822 797
uygun degisiklikleri 6grenip yapacagina inantyorum. ’ ’
34. Calistigim kurum ¢aligmayan bir emniyet sistemini bildirdigimde derhal
P U, ,798 ,658

sorun ile ilgili aksiyon alir.
24. Eger bir emniyet sorununu, tehlikeyi veya olay1 rapor edersem zamaninda 790 754
islem yapilacagindan eminim. ’ ’
23. Calistigim kurumun emniyet raporlarmi degerlendirme yonteminden 717 723
memnunum. ’ ’
22. Calistigim kurumda, emniyeti arttirmak i¢in 6neride bulunursam dikkate 699 729
alimacagina inanryorum. ’ ’
21. Emniyet ile ilgili bir sorunu ydnetime bildirdigimde, yonetimden

g e Lo T ,659 ,628
bildirdigim sorun ile ilgili geri bildirim alirim
33. Calistigim kurum, g¢alisanlarini emniyet sorunlarini, tehlikeleri veya 546 53]

olaylar1 tanimlama ve raporlamaya tesvik eder.
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2. faktor isbirligi ve goniillii katilim olarak isimlendirilmistir. Faktor ylik degerleri
incelendiginde en diisiik faktor yiikiiniin ,659 ile “Is arkadaslarim, riskli veya emniyetsiz
kosullar altinda calistiklar1 zaman duruma miidahil olarak onlar1 uyarir, yardim ederim”
maddesinin olusturdugu goriilmektedir. En yiiksek faktor ytiki ise ,873 ile “Ekibin diger
liyelerine, emniyetli calisma uygulamalarini 6grenmeleri i¢in yardim ederim”
maddesidir. Toplam varyansin %21,157’sini agiklayarak varyans agiklamaya ikinci
olarak katkida bulunan isbirligi ve goniillii katilim boyutuna bakildiginda “Ekibin diger
iyelerine, emniyetli calisma uygulamalarini 6grenmeleri i¢in yardim ederim” maddesinin
en yiiksek madde yiikiini aldigi goriilmektedir. Yine “Emniyet konularma katilim
gostermeleri i¢in diger makinistlerle konusur ve onlar1 cesaretlendiririm” maddesinin
yiiksek madde yiikii aldig1 goriilmektedir. Bu durum makinistlerin birbiriyle yardimlasma
dayanigma i¢inde olduklari, emniyet hususunda birbirlerini motive ettikleri, birbirlerini
takip edip uyardiklarim1 gostermektedir. Faktor Tablo 4.7°de goriildiigi tizere 10

maddeden olugmaktadir.

Tablo 4.7. 2. faktor: is birligi ve goniillii katilim

Faktor Ortak

Maddeler Yiikii Varyans

46. Ekibin diger iiyelerine, emniyetli ¢calisma uygulamalarini 6grenmeleri

. . ,873 ,708
i¢in yardim ederim.
50. Emniyet konularina katilim géstermeleri i¢in diger makinistlerle konusur
L ,869 ,766
ve onlar1 cesaretlendiririm.
44. Ekibin yeni iiyelerine emniyet prosediirlerinin ogretilmesine yardim 861 770
ederim. ’ ’
48. Is arkadaslarima trenlerin emniyetli seyri ile ilgili tavsiyelerde
,831 ,765
bulunurum.
49. Baskalan katilmasa bile emniyet konular: ile ilgili goriislerimi ifade
. ,798 , 747
ederim.
45. Ekibimin daha emniyetli ¢aligmasina yardim etmek i¢in emniyetle ilgili
. , 779 ,708
faaliyetlere katilirim.
53. Ekibin yeni iyelerini, emniyetli calistiklarindan emin olmak igin
i . ,742 ,540
gozlemlerim.
47. Kurum tarafindan yapilan seminer, brifing ve egitimlerde emniyet ile
o . o ,700 ,549
ilgili endiselerimi dile getiririm.
52. Beraber c¢alistigim makinist arkadaglarima emniyetli ¢alisma
A e ,675 ,535
prosediirlerini takip etmelerini sdylerim.
43. 15 arkadaslarim, riskli veya emniyetsiz kosullar altinda ¢ahistiklar1 zaman 659 512

duruma miidahil olarak onlar1 uyarir, yardim ederim.

4. faktor bireysel sorumluluk olarak isimlendirilmistir. En diisiik faktor yiik
degerinin ,615 ile “Trenlerin seyir emniyetinin arttirilmasi igin ilave ¢aba gosteririm”
maddesinin oldugu goriilmektedir. En yiiksek faktdr yiik degerinin ise ,890 ile “Isimi
yaparken kullanilan emniyetle ilgili tiim ekipmanlarin (ATS, ERTMS, totman) caligir
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durumda olmasimi saglarim” maddesi olusturmaktadir. Bireysel sorumluluk toplam
varyansin %6,648’sini aciklamaktadir. Tiim maddeler icinde en yiiksek madde yiikiinii
alan faktdrlerden olan “Isimi yaparken kullanilan emniyetle ilgili tiim ekipmanlarmn
(ATS, ERTMS, totman) ¢alisir durumda olmasini saglarim” ve “Isimi en yiiksek emniyet
diizeyini saglayarak yaparim” maddeleri makinistlerin emniyet hususunda bireysel
sorumluluklariin farkindaligini gostermektedir. Bu faktér Tablo 4.8’deki gibi 5

maddeden olusmaktadir.

Tablo 4.8. 3. faktér: bireysel sorumluluk

Faktor  Ortak

Maddeler Yiikii Varyans

38. Isimi yaparken kullamlan emniyetle ilgili tiim ekipmanlarin (ATS,

ERTMS, totman) ¢aligir durumda olmasini saglarim. 0 726
39. Isimi en yiiksek emniyet diizeyini saglayarak yaparim. ,871 , 797
40. Isimi yaparken dogru emniyet prosediirlerini uygularim. ,822 ,740
37. isimi emniyetli bir sekilde yaparim. ,690 ,609
41. Trenlerin seyir emniyetinin arttirilmasi i¢in ilave ¢aba gdsteririm. ,015 ,571

4. faktor prosediirel liderlik olarak isimlendirilmistir. Faktor yiik degerlerine
bakildigindan en disiik faktor yiikiiniin ,739 ile “Calistigim kurumdaki yoneticiler,
calisanlara emniyet hedeflerini kesin olarak gerceklestirmeleri talimati verir” maddesi
olustururken; en yiiksek faktor yiikiiniin ,863 ile “Calistigim kurumdaki yoneticiler,
calisanlarindan emniyet yonetimi diizenlemelerine uymalarin1 talep eder” maddesi
olusturmaktadir. Prosediirel liderlik algisi toplam varyansin %4,904’linii agiklamaktadir.
Tiim maddeler i¢inde en yiiksek madde yiikiinii alan “Calistigim kurumdaki yoneticiler,
calisanlarindan emniyet yonetimi diizenlemelerine uymalarini talep eder” ya da
“Calistigim kurumdaki yoneticiler, c¢alisanlara emniyet hedeflerini kesin olarak
gerceklestirmeleri talimati verir” maddeleri yoneticilerin arzusunu, istegini, talebini ve
beklentisini gdstermektedir. Faktor Tablo 4.9°dan da goriildiigii {izere 3 maddeden

olusmaktadir.

Tablo 4.9. 4. faktor: prosediirel liderlik

Faktor Ortak

Maddeler Yiikii  Varyans
55. Calistigim kurumdaki yoneticiler, calisanlarindan emniyet yonetimi
N . -,863 ,734
diizenlemelerine uymalarini talep eder.
10. Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢alisanlara emniyet hedeflerini kesin
. S ; -,740 ,720
olarak ger¢eklestirmeleri talimat1 verir.
11. Calistifim kurumdaki yoneticiler, ¢aliganlardan emniyet kusurlarmi 739 654

stirekli iyilestirmelerini talep eder.
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Son olarak 5. faktdr yoneticilerin destegi olarak isimlendirilmistir. Faktor yiik
degerleri incelendiginde en diisiik faktdr yikiiniin ,608 ile “Calistigim kurumdaki
yoneticiler emniyetin arttirilmasi icin c¢alisanlardan gelen Onerileri kabul eder.”
maddesinin olusturdugu goriilmektedir. En yiiksek faktor yiikii ise ,720 ile “Calistigim
kurumdaki yoneticiler uyumlu bir grup ortami olusturur.” maddesidir. Yoneticilerin
destegi algist toplam varyansin %3,459’unu agiklamaktadir. S6z konusu boyuta
bakildiginda “Calistigim kurumdaki yoneticiler uyumlu bir grup ortami olusturur.”
maddesinin en yiiksek madde yiikiinii aldig1 goriilmektedir. Yine “Calistigim kurumdaki
yoneticiler emniyet ile ilgili kararlarin alinmasi siireglerine ¢alisanlar1 da dahil eder.”
maddesinin yiiksek madde yiikii aldigi goriilmektedir. Bu durum makinistlerin
yoneticileriyle dayanisma i¢inde olduklarin1 gostermektedir. Faktor Tablo 4.10°da

goriildiigi iizere 7 maddeden olugmaktadir.

Tablo 4.10. 5. faktor: yoneticilerin destegi

Faktor  Ortak
Yiikii Varyans
6. Calistigim kurumdaki yoneticiler uyumlu bir grup ortami olusturur. ,720 ,666
5. Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet ile ilgili kararlarin alinmasi

Maddeler

stireglerine ¢alisanlar1 da dahil eder. 701 611
2. Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet kurallarina kendileri de uyarlar. ,669 ,681
1. Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet konularini 6ncelikli olarak ele 653 656
alir. ’ ’
4. Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet kavramini net bir sekilde agiklar.  ,644 ,660
3. Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyetin Snemini anlamalar1 igin

,641 ,764
¢alisanlara yardim eder.
7. Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyetin arttirilmast i¢in ¢alisanlardan 608 634

gelen onerileri kabul eder.

Faktor yiik degerleri biiyiikliik agisindan incelendiginde en diisiik degerin ,546 ve
en yiiksek degerin ,890 oldugu gdz Oniine alindiginda, faktorlerin yiik degerlerini iyiden

miikemmele dogru nitelendirmek miimkiindiir.

4.4.2. Dogrulayic faktor analizi

5. Dogrulayict Faktor Analizi (DFA), gizli degisken ve goézlenen degiskenler
arasindaki iligkiyi belirlemeye yarayan Yapisal Esitlik Modellemesi (YEM) tirtidiir.
Ag¢imlayic1 Faktor Analizi sonucunda elde dilen dlgme aracinin yapist ve faktorler
arasindaki iliskilerin dogrulugunu test etmek icin Dogrulayict Faktor Analizi (DFA)
yapilmigtir. AMOS (Analysis of Moment Structures) programinda Maksimum Olabilirlik
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(Maximum Likelithood - ML) Tahmin Yontemi ile Dogrulayict Faktdr Analizi
uygulanmistir. Elde edilen uyum iyiligi indekslerine gére model kabul edilecek ya da

reddedilecektir.

(Andrew, Pedersen, & McEvoy, 2011), her madde i¢in 6rneklem sayisinin 20
olmasi gerektigini, ancak her madde i¢in 10 drneklemin yeterli oldugunu belirtmistir.
(Kline, 2005) gore, 6rneklem miktart madde sayisinin 10 kat1 olmali, bu miktar 200°den
az olmamalidir. Dogrulayict Faktor Analizi i¢in 6rneklem miktar1 652°dir. A¢imlayict
faktor analizi i¢in kullanilan 250 O&rneklem Dogrulayici Faktdor Analizinde
kullanilmamustir.

Model kurulup test edildikten sonra AMOS 24.0 programi tarafindan bazi
diizeltmeler onerilmistir. Kurulan modeli iyilestirmek amaciyla bu diizeltmelerin bazilar
yapilmistir. Teoriye uygun olmayan 7. madde silinmistir. e26-e27, €9-¢10, el1-e12 ve
e8-e9 ‘un hata varyanslan birlestirilmis, kovaryans ¢izilmistir. Diizeltme sonrasi bes
faktorlii yapr tekrar test edilmistir. Elde edilen uyum indeksleri sonucu kabul edilen
Olctim modeli sekil 4.3 *de goriilmektedir.

Dogrulayici faktor analizinde modelin uygunlugunu degerlendirmek i¢in ¢esitli
uyum iyiligi indeksleri kullanilmaktadir. Yapisal esitlik modeli arastirmalarinda
kullanilan uyum indekslerine iliskin miikemmel ve kabul edilebilir uyum 6lgiitleri Tablo
4.11°de gorildigi gibidir (Simsek, 2007); (Hooper, Coughlan , & Mullen , 2008);
(Schermelleh-Engel, Moosbrugger, & Miiller, 2003). Tablo 4.11°de karsilastirmak i¢in
dogrulayici faktor analizi sonucu elde edilen uyum iyiligi degerleri de verilmistir.

x? (Ki-kare) degerinin sd (Serbestlik Derecesi) degerine béliinmesiyle elde edilen
x*/sd degeri, ii¢c ve daha az ise kabul edilebilir oldugunu gdstermektedir. x*/sd degerinin
2,73 oldugu goriilmektedir. Bu deger kabul edilebilir uyuma isaret etmektedir. RMSEA
(Yaklasik Hatalarin Ortalama Karekdokii) i¢in 0,05 ve altinda bir deger iyi uyum iyiligi
gostergesi olarak goriilmektedir. RMSEA degerine bakildiginda 0,05 degerindedir.
Calismamizda CFI (Karsilastirmali Uyum Indeksi), NFI (Normlastiriimis Uyum Indeksi)
ve AGFI (Diizeltilmis Uyum lyiligi Indeksi) degerleri sirastyla 0,95, 0,92 ve 0,88
bulunmustur. Bu degerler sirasiyla iy1 uyum, kabul edilebilir uyum ve kabul edilebilir
uyuma karsilik gelmektedir. GFI (Uyum lyiligi indeksi) icin kabul edilebilir deger ise
>0,90’dir. Orneklem hacmi arttikga GFI da artmaktadir. Bizim ¢alismamizda bu deger
0,90°dur.

40



%ﬂ
BRE

@ 83 ed
mb (e5)
m6 (e6)
[mé&] (8,

o €10
z m12 1
S : Iﬂi
€1d
[m15} €19
30 €19
‘ m17] 1D
72 AL
24 €19
@20
@20
m22 @22
75 m23 €23
E: m24) €23
m25] €25
26 €20,
5 m27] €2y
: m2g €28
m29 €29
m30) €30
€3D
€32

CMIN/df:2,725; AGFI:,875; GFI:,895; NFI:,923; CFI:,950; IFI:,950; TLI:,944; RMSEA:,051

Sekil 4.3. Tren makinistlerinde emniyet kiiltiirii algist 6l¢iim modeli (F1: Raporlamada Etkinlik, F2: Iy
birligi ve Goniillii Katilim, F3. Bireysel Sorumluluk, F'4: Prosediirel Liderlik, F5: Yoneticilerin
Destegi)

Boylelikle tren makinistlerinde emniyet kiiltiirii algisin1 6lgmek i¢in gelistirilen bes

faktorlii 6l¢tim modelinin yap1 gegerliliginin dogrulandigini séylemek miimkiindiir.

Tablo 4.11. DFA sonucunda ulasilan uyum iyiligi degerleri ve referans araliklar

ingzll(lslﬂeri Iyi Uyum Kabul Edilebilir Uyum g:zg‘i‘rli‘e';
x%/sd 0< x%/sd<2 2<x*/sd<3 2,73

RMSEA  0< RMSEA<0,05 0,05< RMSEA<0,08 0,05
CFI 0,95< CFI<1,00 0,90< CFI<0,95 0.95
NFI 0,95< NFI<1,00 0,90< NFI<0,95 0.92
AGFI  0,90< AGFI<1,00 0,85< AGFI<0,90 0,88
GFI 0,95< GFI<1,00 0,90< GFI<0,95 0,90

41



5. SONUC VE TARTISMA

Bu calisgma, demiryolu endiistrisinde ¢alisan makinistlerin emniyete dair
davraniglarinin ve algilarinin diizeyini inceleyerek Olciilebilmesini saglayacak pratik bir
arag ortaya ¢ikarmak amaciyla yapilmistir. Ayrica emniyet kiiltiirii etkileyen alt boyutlar
belirlenmistir. Calismada gelistirilen 6lgme aracinin tiim gelistirilme asamalar: etraflica
tanitilmistir. Calismanin amacina yonelik olarak; literatiir taramasi, uzman goriisleri ve
On caligmalar yoluyla maddeler belirlenmis ve 6lgme aract maddeleri olusturulmustur.
Ardindan, 6l¢me aracinin psikometrik 6zelliklerini degerlendirmek i¢in bir pilot calisma
yapilmis ve sonuglar analiz edilmistir.

Emniyet kiiltiirii terimi 1987 yilinda Cernobil felaketiyle ilgili OECD Niikleer
Ajansi’nin raporunda sike¢a yer etmesiyle literatiirde yer almaya baslayarak kisa zamanda
bir¢ok endiistride emniyet kiiltiiriiniin 6l¢iilmesine dair ¢alismalar yapilmistir. Yapilan
literatiir taramasinda; demiryolu endiistrisinde emniyet kiiltliriinlin Sl¢lilmesine dair
Tiirkiye’de heniiz hicbir calisma yapilmadigi, diinya ¢apinda ise ¢ok kisith c¢aligsmalar
yapildig1 goriilmektedir. Bunun yaninda, calisma bigimi ve sektdr yapisi agisindan
demiryolu sektorii ile benzerlikler gosteren havacilik sektoriinde emniyet kiiltiiriiniin
Olclilmesine dair birgok ¢alisma bulunmaktadir.

(Calisma kapsaminda yapilan AFA sonucunda kalan 32 maddenin toplam varyansin
%72,579’unu agikladigi ve bes alt boyutta toplandigi tespit edilmistir. AFA sonucunda
ortaya ¢ikan 5 faktor raporlamada etkinlik, is birligi ve goniilli katilim, bireysel
sorumluluk ve prosediirel liderlik olarak isimlendirilmistir. Ortaya g¢ikan sonuglarin
havacilik endiistrisinde kabul gérmiis 6l¢eklerle uyumlu oldugu goriilmektedir. Aktag’in
2019 yilinda havacilik endiistrisinde hava aracit bakim islerinde ¢alisan teknisyenlere
yaptig1 bir ¢alismada; emniyet liderligi 6l¢eginin 2 alt boyutu ve toplam varyansinin
%64,142, emniyet iklimi 6l¢eginin 4 alt boyutu ve toplam varyansinin %67,75, emniyet
vatandaglig1 6lgeginin 3 alt boyutu ve toplam varyansinin %64, 481 olarak bulunmustur.
Yapilan g¢alismada ortaya konan analizlerin (Aktas, 2019) caligmasi gibi havacilik
endiistrisinde ortaya konulmus bir¢ok 6lgek calismasi ile tutarl oldugu goriilmiustiir.

Bu ¢alismanin sonuglari, demiryollarinda ¢alisan makinistlerin emniyet algisini
olgmek icin gelistirilen 6lgme aracinin giivenilir ve gecerli oldugunu gostermektedir.
Olgme aracinin faktdr yapist dogrulayici faktdr analiziyle test edilmis ve uyumun yiiksek

oldugu gorilmiistir. Bu bulgular, 6lgme aracinin giivenirligini ve gegerligini
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desteklemekte ve demiryolu sirketlerinin makinistlerin emniyet algisin1 degerlendirmek
i¢cin bu 6lgme aracini kullanabileceklerini géstermektedir.

Bu 6lgme aracinin demiryollarinda ¢alisan makinistlerin emniyet algisin1 6lgmek
igin birgok uygulama potansiyeli bulunmaktadir. Ornegin, demiryolu sirketleri,
makinistlerin egitim ihtiyaclarin1 belirlemek, emniyet kiiltiiriinii gelistirmek ve risk
yonetimi stratejilerini planlamak i¢in bu 6l¢me aracini kullanabilecegi diistiniilmektedir.
Ayrica, demiryolu endiistrisindeki emniyet performansint degerlendirmek ve
kargilagtirmak i¢in  bu Olgme aracimi  kullanmak, iyilestirme siireglerini
destekleyebilecektir.

Bununla birlikte, bu ¢alisma bazi smirlamalarla karsilasmistir. Olgme aracinin
gelistirilmesi ve test edilmesi i¢in sinirlit bir 6rneklem kullanilmistir ve bu nedenle
sonuglarin genellestirilebilirliginin sinirli olabilecegi diisiiniilmektedir. Ayrica, dlgme
aracimn gegerligini artirmak icin gelecekte daha fazla ¢alismaya ihtiyag vardir. Ornegin,
6lgme aracinin kriter gecgerligi daha fazla kanitlanabilir ve farkli demiryolu sirketlerindeki
makinistlerle yapilan ¢alismalarla 6l¢me aracinin uygunlugu dogrulanabilir.

Demiryollarinda ¢alisan makinistlerin emniyet algisin1 6lgmek i¢in gelistirilen bu
Oleme araci, giivenilir ve gegerli bir ara¢ olarak kullanilabilecektir. Bu 6lgme araci,
demiryolu sirketlerinin makinistlerin emniyet algisini degerlendirmek ve emniyet
performansini iyilestirmek i¢in 6dnemli bir arac olabilir. Gelecekte, bu 6lgme aracinin
daha genis O6rneklem gruplariyla test edilmesi ve gegerliginin daha fazla kanitlanmasi
onerilmektedir.

Bugiin diinyada bir¢ok otorite tarafindan demiryolu tagimacilig1 gelecegin ulagim
modu olarak goriilmektedir. Ozellikle hizli trenlerin hayatimiza girmesiyle birlikte
demiryolu yatirimlar1 artarak devam etmektedir. Bu nedenle demiryolu kazalariin
Onlenmesi, emniyetli bir demiryolu tagimaciliginin saglanmasi i¢in otoriterler birgok
caligma yiiriitmektedir.

Ozellikle Avrupa Birligi tarafindan trenlerin tiim Avrupa demiryolu aginda serbest
dolasimim saglayacak diizenlemeler yapilmaktadir. Serbest dolasimin saglanabilmesi
icin ortak emniyet metotlar1 gelistirilmekte, demiryolu sirketlerinin emniyetli tasimaciligi
saglamasina yonelik diizenlemeler yapilmaktadir. Bu dogrultuda tiim demiryolu altyap:
ve tasimacilik sirketleri tarafindan bir emniyet yonetim sistemi olusturma zorunlulugu

getirilmigtir.
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Emniyet yonetim sistemi; emniyetin saglanmasina yonelik sistemsel bir yaklagim
sunmakta, gerekli prosediir ve talimatlarin olusturulmasini saglamaktadir. Ancak
organizasyonlar tarafindan kabul géren davranis kaliplar1 ve tutumlar olarak ifade edilen
orgiit kiiltiirii kazalarin Onlenerek emniyetli bir demiryolu tagimaciliginda en onemli
faktorlerdendir. Bu nedenle organizasyonlarda pozitif emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasi
arzu edilen bir demiryolu tasimaciligi i¢in gerek sarttir.

Pozitif bir emniyet kiiltiiriiniin olusturulabilmesi; emniyet kiiltlirii olusturma
metodolojisinin  Ozellikle yoOneticiler tarafindan sahiplenerek, taviz vermeden
stirdiiriilmesi ile saglanabilecegi bir gercektir. Bu nedenle calisanlarin emniyete dair
algilarmin nicel olarak ifade edilebilmesi ile organizasyonlarin dogru aksiyonlar

gelistirebilecegi diistiniilmektedir.
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EKLER

EK-1. Agimlayici faktér analizi igin kullanilan olgme araci formu

EMNIYET KULTURU ANKETI (TEZ CALISMASI)
Bu anket,

TCDD Tagimacilik AS biinyesinde ¢alisan makinistlerin kurumda yerlesik olan emniyet kiiltiliriine dair
algilarinin Sl¢tilmesi amaciyla hazirlanmagtir.

Anketten elde edilecek bulgular bir akademik arastirmada kullanilacaktir. Vermis oldugunuz cevaplar etik
kurallar gozetilerek kesinlikle gizli tutulacak ve arastirmanin amaglart disinda higbir sekilde
kullanilmayacaktir. Bu nedenle liitfen kimlik bilgilerinizi yazmayiniz.

Ankette sorulara vereceginiz samimi cevaplar nitelikli sonuglarin olusabilmesi i¢in dnem arz etmektedir.
Calismaya vermis oldugunuz destek icin tesekkiir ederiz.

Goreviniz:

Bas Makinist
Egitici Makinist
Makinist
Yardimc1 makinist

Istihdam Sekliniz:

isgi
Memur

Yasimiz:

20 ve alt1
20-25
25-30
30-35
35-40
40-45
45-50
50-55
55-60

60 ve lizeri

Cinsiyetiniz:

Erkek
Kadin

Egitim Durumunuz:

Lise

Yiiksek okul
Universite
Yiiksek Lisans
Doktora
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1 Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet konularim 6ncelikli
olarak ele alir.
2 Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet kurallarina
kendileri de uyarlar.
3 Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyetin onemini
anlamalari i¢in ¢aliganlara yardim eder.
4 Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet kavramini net bir
sekilde agiklar.
5 Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet ile ilgili kararlarin
alinmasi siireglerine caliganlari da dahil eder.
6 Calistigim kurumdaki yoneticiler uyumlu bir grup ortami
olusturur.
7 Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyetin arttirilmast i¢in
caligsanlardan gelen onerileri kabul eder.
8 Calistigim kurumdaki yoneticiler, calisanlarin emniyete
yonelik ihtiyaglarinin giderilmesi i¢in ¢aba sarf eder
(Lokomotiflerde bulunmasi gerekli emniyetle ilgili
demirbagslarin saglanmasi gibi).
9 Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢caligsanlarin emniyetin
saglanmasi ile ilgili basarilarim takdir eder
10 | Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢aligsanlara emniyet
hedeflerini kesin olarak ger¢eklestirmeleri talimati verir.
11 | Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢alisanlarindan emniyet
yonetimi diizenlemelerine uymalarini talep eder.
12 | Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢caliganlardan emniyet
kusurlarimn siirekli iyilestirmelerini talep eder.
13 | Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢aligsanlarin emniyet
performansini diizenli olarak denetler.
14 | Calistigim kurumdaki yoneticiler, trenlerde bulunan emniyet
sistemlerinin (totman, ATS, ERTMS) ¢aligir durumda
bulunmasi igin ¢aba sarf eder.
15 | Calistigim kurumdaki yoneticiler, trenlerde bulunan emniyet
sistemlerinin (totman, ATS, ERTMS) calisir durumda
bulunup bulunmadigini denetler.
16 | Calistigim kurumdaki yoneticiler, her hangi bir emniyet
unsuru ¢alismadiginda trenlerin seyrine izin vermezler.
17 | Calisgtigim kurum, emniyeti yiiksek oncelikli olarak goriir.

51




18 | Calistigim kurum ydnetimi, emniyete tam baglilik gosterir.

19 | Calistigim kurumda trenlerin seyri ve islerin yapilmasi,
emniyetten daha yiiksek dncelige sahiptir.

20 | Calistigim kurumda, genel emniyet diizeyini arttirmak igin
stirekli yeni yatirimlar yapilmaktadir.

21 | Yonetim, emniyet talimat1 ihlallerini goriiniir bir zarara yol
acmasalar bile oldukea ciddi bir sekilde inceler.

22 | Emniyet ile ilgili bir sorunu ydnetime bildirdigimde,
yonetimden bildirdigim sorun ile ilgili geri bildirim alirim

23 | Calistigim kurumda, emniyeti arttirmak icin oneride
bulunursam dikkate alinacagina inantyorum.

24 | Calistigim kurumun emniyet raporlarini degerlendirme
yonteminden memnunum.

25 | Eger bir emniyet sorununu, tehlikeyi veya olay1 rapor
edersem zamaninda islem yapilacagindan eminim.

26 | Calistigim kurumun, emniyetsiz olaylarin takip edilmesi
sonucunda uygun degisiklikleri 6grenip yapacagina
inantyorum.

27 | Calisgtigim kurum, performansa emniyetten daha fazla 6nem
verir.

28 | Kurum tarafindan verilen emniyet konulu egitimler etkili olur.

29 | Emniyet ile ilgili bilgilere yeterli erisimim vardir.

30 | Kurum tarafindan gelistirilen emniyet ile ilgili yayinlardan
haberdarim.

31 | Kurum, emniyet politikasinda yapilan herhangi bir
degisikligin arkasindaki mantig1 yeterince agiklamaktadir.

32 | Emniyet ile ilgili bir konuyu goriismek i¢in emniyet yonetim
sistemi ekiplerine gitmekten ¢cekinmem.

33 | Calismam sirasinda gerceklesen bir ramak kala olaymi ben
sebep olsam bile, sonug korkusu duymadan rapor ederim.

34 | Calistigim kurum, ¢alisanlarint emniyet sorunlarini,
tehlikeleri veya olaylari tanimlama ve raporlamaya tesvik
eder.

35 | Calistigim kurum g¢aligmayan bir emniyet sistemini
bildirdigimde derhal sorun ile ilgili aksiyon alir.

36 | Calistigim isletmede, emniyet konulartyla ilgili 6neride
bulunmalart i¢in herkese yeterli firsat verilir.

37 | Calistigim kurum, emniyet raporlama sistemini kullanma
acisindan "rapor edenin suglandigt” bir kiiltiir olusturmustur.

38 | Isimi emniyetli bir sekilde yaparim.

39 | Isimi yaparken kullanilan emniyetle ilgili tiim ekipmanlarin
(ATS, ERTMS, totman) caligir durumda olmasini saglarim.

40 | Isimi en yiiksek emniyet diizeyini saglayarak yaparim.

41 | Isimi yaparken dogru emniyet prosediirlerini uygularim.

42 | Trenlerin seyir emniyetinin arttirilmasi igin ilave gaba
gdsteririm.

43 | Trenlerin seyir emniyetinin arttirilmasina yardim eden goérev
ve faaliyetleri goniillii olarak yiiriitiiriim.

44 | Is arkadaslarim, riskli veya emniyetsiz kosullar altinda
calistiklart zaman duruma miidahil olarak onlar1 uyarir,
yardim ederim.

45 | Ekibin yeni liyelerine emniyet prosediirlerinin 6gretilmesine

yardim ederim.
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46 | Ekibimin daha emniyetli ¢aligmasina yardim etmek i¢in
emniyetle ilgili faaliyetlere katilirim.

47 | Ekibin diger iiyelerine, emniyetli caligma uygulamalarini
ogrenmeleri i¢in yardim ederim.

48 | Kurum tarafindan yapilan seminer, brifing ve egitimlerde
emniyet ile ilgili endiselerimi dile getiririm.

49 | Is arkadaslarima trenlerin emniyetli seyri ile ilgili tavsiyelerde
bulunurum.

50 | Bagkalar1 katilmasa bile emniyet konular1 ile ilgili goriiglerimi
ifade ederim.

51 | Emniyet konularina katilim gostermeleri i¢in diger
makinistlerle konusur ve onlari cesaretlendiririm.

52 | Beraber calistigim makinist arkadaslarima emniyet ihlallerini
rapor edecegimi agiklarim.

53 | Beraber calistigim makinist arkadaslarima emniyetli ¢alisma
prosediirlerini takip etmelerini sdylerim.

54 | Ekibin yeni iiyelerini, emniyetli calistiklarindan emin olmak
icin gozlemlerim.

55 | Emniyet talimatlarini ihlal eden ¢alisanlari rapor ederim.
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EK-2. [k agimlayici faktor analizi sonuglart

EK-2a. KMO ve Bartlett testi sonuglart

KMO and Bartlett's Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling
Adequacy.

Bartlett's Test of Approx. Chi-Square
Sphericity df
Sig.

,929

9867,429
1485
,000
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EK-2b. Ortak varyanslar (Communalites) tablosu

Initial Extraction
1. Soru , 711 ,675
2.Soru ,768 ,687
3. Soru ,823 , 780
4. Soru , 735 ,687
5. Soru , 733 ,634
6. Soru , 776 ,685
7.Soru 775 , 712
8. Soru , 737 ,676
9. Soru ,698 ,622
10. Soru , 734 ,709
11. Soru , 733 ,661
12. Soru ,621 ,522
13. Soru , 750 ,888
14. Soru ,632 ,576
15. Soru ,5635 ,366
16. Soru ,811 , 729
17. Soru ,844 , 749
18. Soru ,487 ,213
19. Soru ,662 ,450
20. Soru ,628 ,454
21. Soru , 729 ,654
22. Soru ,780 , 744
23. Soru ,762 ,731
24. Soru , 795 ,746
25. Soru ,832 ,801
26. Soru ,563 ,279
27. Soru ,573 414
28. Soru ,617 ,410
29. Soru ,595 ,357
30. Soru ,681 ,547
31. Soru ,546 ,436
32. Soru ,605 ,540
33. Soru ,766 ,728
34. Soru ,807 , 719
35. Soru ,805 ,692
36. Soru ,454 ,251
37. Soru , 705 ,615
38. Soru ,783 771
39. Soru ,808 , 778
40. Soru , 790 ;721
41. Soru , 725 ,589
42. Soru ,664 ,514
43. Soru ,679 ,586
44. Soru ,792 , 747
45. Soru ,808 ,835
46. Soru ,818 , 792
47. Soru , 707 ,641
48. Soru ,839 ,855
49. Soru ,803 ,783
50. Soru ,803 ,760
51. Soru , 703 ,504
52. Soru ,659 ,565
53. Soru ,645 ,530
54. Soru ,621 421
55. Soru , 718 ,668
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EK-2c¢c. Faktorlerin 6zdegerleri ve aciklanan varyans oranlar

Initial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Loadings
Factor Total % of Variance | Cumulative % Total % of Variance | Cumulative %
1 19,483 35,424 35,424 19,064 34,662 34,662
2 8,042 14,622 50,046 7,703 14,005 48,666
3 2,316 4,211 54,257 1,902 3,457 52,124
4 2,047 3,721 57,978 1,260 2,291 54,415
5 1,740 3,164 61,142 1,609 2,925 57,340
6 1,497 2,722 63,864 1,224 2,226 59,566
7 1,292 2,349 66,212 ,824 1,498 61,064
8 1,130 2,055 68,267 ,611 1,110 62,175
9 ,997 1,812 70,079
10 ,943 1,714 71,793
11 ,917 1,667 73,460
12 ,830 1,509 74,970
13 , 747 1,358 76,327
14 ,741 1,347 77,675
15 ,689 1,253 78,927
16 ,656 1,193 80,120
17 ,641 1,165 81,286
18 ,580 1,055 82,340
19 ,656 1,012 83,352
20 ,538 ,978 84,330
21 ,621 ,947 85,277
22 ,493 ,897 86,174
23 ,468 ,852 87,026
24 ,434 ,789 87,815
25 ,393 ,715 88,530
26 ,389 ,707 89,237
27 ,377 ,685 89,922
28 ,368 ,670 90,592
29 ,344 ,625 91,216
30 ,325 ,590 91,807
31 ,311 ,565 92,372
32 ,303 ,551 92,923
33 ,282 ,513 93,436
34 ,267 ,486 93,923
35 ,250 ,454 94,376
36 ,240 ,436 94,813
37 ,231 ,420 95,233
38 ,226 ,412 95,644
39 ,216 ,392 96,037
40 ,210 ,381 96,418
41 ,195 ,355 96,772
42 ,178 ,323 97,095
43 173 ,314 97,410
44 ,169 ,307 97,717
45 ,163 ,296 98,013
46 149 271 98,284
47 141 ,257 98,541
48 ,131 ,239 98,780
49 L1117 ,214 98,994
50 ,107 ,195 99,188
51 ,1038 ,187 99,376
52 ,098 ,178 99,554
53 ,094 ,171 99,725
54 ,080 ,146 99,871
55 ,071 ,129 100,000
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EK-3. [lk dondiirmeden sonra elde edilen dondiiriilmiis faktor bilesen matrisi

EK-3a. [lk dondiirmeden sonra elde edilen dondiiriilmiis faktor bilesen matrisi

Factor

24. Soru ,681
25. Soru ,618
21. Soru ,614
34. Soru ,599 ,372
23. Soru ,596
22. Soru ,577 -,302
13. Soru ,512 ,334
35. Soru ,444 ,355
30. Soru ,348 311
46. Soru ,880
50. Soru ,851
44. Soru ,829
48. Soru ,825
49. Soru ,800
45. Soru , 767
53. Soru ,749
47. Soru ,701
52. Soru ,614
43. Soru ,592
42. Soru ,448
51. Soru ,410 ,384
38. Soru ,911
39. Soru ,863
40. Soru ,816
37. Soru ,699
41. Soru ,636
55. Soru ,841
11. Soru ,767
10. Soru ,719
12. Soru ,498
14. Soru ,315 ,442
16. Soru
6. Soru -,783
5. Soru -,682
3. Soru -,661
4. Soru -,652
1. Soru -,643
7.Soru -,631
2. Soru -,627
9. Soru ,370 -,503
8. Soru ,354 -,436
17. Soru -,337
32. Soru ,710
33. Soru ,650
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EK-4. Son agimlayici faktor analizi sonuglart

EK-4a. KMO ve Bartlett testi sonuglart

KMO and Bartlett's Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling

Adequacy. ,924

Bartlett's Test of Approx. Chi-Square 5977,989

Sphericity df 496

Sig. ,000

EK-4b. Ortak varyanslar (Communalites) tablosu

Initial Extraction
1. Soru ,679 ,656
2. Soru , 710 ,681
3. Soru ,781 ,764
4. Soru ,688 ,660
5.Soru ,652 ,611
6. Soru , 705 ,666
7.Soru , 705 ,684
10. Soru ,692 , 720
11. Soru ,659 ,654
21. Soru ,682 ,628
22. Soru , 753 ,729
23. Soru , 722 , 723
24. Soru ,766 , 754
25. Soru , 799 , 797
33. Soru ,652 ,531
34. Soru , 706 ,658
37. Soru ,654 ,609
38. Soru ,700 ,726
39. Soru 771 , 797
40. Soru , 752 ,740
41. Soru ,652 ,571
43. Soru ,579 ,512
44. Soru ,773 , 770
45. Soru 776 ,684
46. Soru ,798 ,708
47. Soru ,681 ,549
48. Soru ,810 ,765
49. Soru 792 747
50. Soru , 759 ,766
52. Soru 577 ,535
53. Soru ,586 ,540
55. Soru ,655 , 734
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EK-4c. Faktorlerin 6zdegerleri ve agiklanan varyans oranlart

Initial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Loadings Rotation
Factor Total % of Variance | Cumulative % Total % of Variance | Cumulative % Total
1 11,651 36,410 36,410 11,333 35,416 35,416 8,186
2 6,770 21,157 57,568 6,450 20,156 55,572 8,043
3 2,127 6,648 64,215 1,828 5,712 61,284 5,741
4 1,569 4,904 69,120 1,266 3,957 65,241 5,788
5 1,107 3,459 72,579 ,790 2,470 67,712 8,035
6 775 2,422 75,001
7 ,674 2,105 77,106
8 ,634 1,980 79,086
9 ,544 1,699 80,784
10 ,525 1,641 82,426
11 ,489 1,529 83,955
12 ,442 1,380 85,335
13 ,406 1,268 86,602
14 ,383 1,196 87,799
15 ,343 1,073 88,872
16 ,339 1,059 89,931
17 ,323 1,010 90,941
18 ,304 ,951 91,893
19 ,287 ,895 92,788
20 ,264 ,826 93,614
21 ,252 ,787 94,401
22 221 ,690 95,092
23 ,213 ,667 95,759
24 ,198 ,618 96,376
25 ,192 ,600 96,977
26 ,178 ,556 97,532
27 ,166 ,519 98,051
28 ,154 ,481 98,532
29 ,129 ,404 98,936
30 124 ,387 99,324
31 113 ,353 99,677
32 ,103 ,323 100,000
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EK-4d. Ddéndiiriilmiis faktor bilesen matrisi

Factor

1 2 3 4 5

25. Soru ,822
34. Soru ,798
24. Soru ,790
23. Soru 717
22. Soru ,699
21. Soru ,659
33. Soru ,546
46. Soru ,873
50. Soru ,869
44. Soru ,861
48. Soru ,831
49. Soru ,798
45. Soru , 779
53. Soru , 742
47. Soru ,700
52. Soru ,675
43. Soru ,659
38. Soru ,890
39. Soru ,871
40. Soru ,822
37. Soru ,690
41. Soru 615
55. Soru -,863
10. Soru -,740
11. Soru -,739
6. Soru ,720
5. Soru ,701
2. Soru ,669
1. Soru ,653
4. Soru ,644
3. Soru ,641
7.Soru ,608
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EK-5. Dogrulayici faktér analizi igin kullanilan dl¢me araci formu

EMNIYET KULTURU ANKETI (TEZ GALISMASI)

Bu anket; TCDD Tagimacilik AS biinyesinde ¢alisan makinistlerin kurumda yerlesik olan emniyet
kiiltiiriine dair algilarinin l¢iilmesi amaciyla hazirlanmistir.

Anketten elde edilecek bulgular bir akademik arastirmada kullanilacaktir. Vermis oldugunuz cevaplar etik
kurallar gbzetilerek kesinlikle gizli tutulacak ve arastirmanin amaglari disinda hicbir sekilde
kullanilmayacaktir.

Ankette sorulara vereceginiz samimi cevaplar nitelikli sonuglarin olusabilmesi i¢in 6nem arz etmektedir.
Calismaya verdiginiz destek icin tesekkiirlerimizi sunariz.

Kamil ESEN, Dog. Dr. Omiir AKBAYIR, Dog. Dr. Kadir AKSAY

Eskisehir Teknik Universitesi

Goreviniz:

Bag Makinist
Egitici Makinist
Makinist
Yardimc1 makinist

Istihdam Sekliniz:
Isci
Memur

Yasiniz:
20 ve alt1
20-25
25-30
30-35
35-40
40-45
45-50
50-55
55-60

60 ve iizeri

Cinsiyetiniz:
Erkek
Kadin

Egitim Durumunuz:
Lise

Yiiksek okul
Universite
Yiiksek Lisans
Doktora
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Boliim

ifadeler

Kesinlikle Katilmiyorum

Katilmiyorum

Ne katiliyorum, ne katilmiyorum

Katiliyorum

Kesinlikle katiliyorum

~ISira No

Calistigim kurumun, emniyetsiz olaylarin takip edilmesi
sonucunda uygun degisiklikleri 6grenip yapacagina
inantyorum

Calistigim kurum, ¢alismayan bir emniyet sistemini
bildirdigimde, derhal sorun ile ilgili aksiyon alir.

Calistigim kurumda bir emniyet sorununu, tehlikeyi veya
olayi rapor etti§imde zamaninda iglem yapilacagindan
eminim.

Calistigim kurumun, emniyet raporlarini degerlendirme
yonteminden memnunum.

Calistigim kurumda, emniyeti arttirmak i¢in 6neride
bulundugumda dikkate alinacagina inaniyorum.

Calistigim kurumda, emniyet ile ilgili bir sorunu yonetime
bildirdigimde, bildirdigim sorun ile ilgili geri bildirim
alirim.

Calistigim kurum, calisanlarint emniyet sorunlarini,
tehlikeleri veya olaylar1 tanimlama ve raporlamaya tesvik
eder.

Calistigim ekibin diger iiyelerine, emniyetli ¢alisma
uygulamalarini 6grenmeleri i¢in yardim ederim.

Calistigim kurumda, emniyet konularina katilim
gostermeleri i¢in diger makinistlerle konusur ve onlari
cesaretlendiririm.

10

Calistigim kurumda, ekibin yeni iiyelerine emniyet
prosediirlerinin dgretilmesine yardim ederim.

11

Calistigim kurumda, is arkadaslarima trenlerin emniyetli
seyri ile ilgili tavsiyelerde bulunurum.

12

Calistigim kurumda, baskalar1 katilmasa bile emniyet
konulari ile ilgili goriislerimi ifade ederim.

13

Calistigim kurumda, ekibimin daha emniyetli caligmasina
yardim etmek i¢in emniyetle ilgili faaliyetlere katilirim.

14

Calistigim kurumda, ekibin yeni iiyelerini, emniyetli
caligtiklarindan emin olmak i¢in gézlemlerim.

15

Calistigim kurum tarafindan yapilan seminer, brifing ve
egitimlerde emniyet ile ilgili endigelerimi dile getiririm.

16

Calistigim kurumda, beraber ¢alistigim makinist
arkadaglarima emniyetli ¢alisma prosediirlerini takip
etmelerini séylerim.

17

Calistigim kurumda is arkadaglarim, riskli veya emniyetsiz
kosullar altinda g¢alistiklar1 zaman duruma miidahil olarak
onlar1 uyarir, yardim ederim.
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18 | Calistigim kurumda, isimi yaparken kullanilan emniyetle
ilgili tiim ekipmanlarin (ATS, ERTMS, totman) ¢aligir
durumda olmasini saglarim.

19 | Calistigim kurumda, isimi en yiiksek emniyet diizeyini
saglayarak yaparim.

20 | Calistigim kurumda, isimi yaparken dogru emniyet
prosediirlerini uygularim.

21 | Calistigim kurumda, isimi emniyetli bir sekilde yaparim.

22 | Calistigim kurumda, trenlerin seyir emniyetinin arttirilmasi
icin ilave caba gosteririm.

23 | Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢calisanlarindan emniyet
yonetimi diizenlemelerine uymalarini talep eder.

24 | Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢alisanlara emniyet
hedeflerini kesin olarak gergeklestirmeleri talimati verir.

25 | Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢calisanlardan emniyet
kusurlarim siirekli iyilestirmelerini talep eder.

26 | Calistigim kurumdaki yoneticiler uyumlu bir grup ortami
olusturur.

27 | Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet ile ilgili
kararlarin alinmasi siireglerine galisanlart da dahil eder.

28 | Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet kurallarma
kendileri de uyarlar.

29 | Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet konularini
oncelikli olarak ele alir.

30 | Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyet kavramini net
bir sekilde agiklar.

31 | Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyetin dnemini
anlamalari i¢in ¢aliganlara yardim eder.

32 | Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyetin arttirilmasi

icin calisanlardan gelen Onerileri kabul eder.
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EK-6. Dogrulayici faktér analizi sonuglar

EK-6a. Standardize edilmis regresyon agwrliklar

Estimate
ml <em- F1 ,714
m2 <--- F1 ,768
m3 <em- F1 ,826
m4 <em- F1 ,835
m5 <--- F1 ,832
mé6 <em- F1 , 724
m8 <em- F2 ,708
m9 Lemm F2 ,730
m10 < F2 745
mll <em- F2 771
ml2 <em- F2 ,763
ml3 <em- F2 ,708
ml4 < F2 ,709
ml5 <--- F2 ,695
m16 < F2 792
ml7 S F2 ,735
m18 = F3 721
ml9 <em- F3 ,843
m20 <e-- F3 ,884
m21 <--- F3 ,831
m22 <o F3 721
m23 < F4 754
m24 <o F4 ,854
m25 < F4 ,832
m26 <--- F5 ,751
m27 <--- F5 , 754
m28 <o F5 ,823
m29 <o F5 ,884
m30 <--- F5 ,836
m31 <--- F5 ,879
m32 <--- F5 ,827
EK-6b. CMIN degerleri
Model NPAR CMIN DF P CMIN/DF
Default 76 1144,291 420 ,000 2,725
model
o Saturated 496 000 0
Independence
model 31 14844,562 465 ,000 31,924
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EK-6¢. PMR, GFI degerleri

Model RMR GFI AGFI PGFI
Default model ,038 ,895 ,875 , 757
Saturated model ,000 1,000
Independence model 371 ,174 ,119 ,163
EK-6d. Baseline Comparisons degerleri
NFI RFI 1F1 TLI
Model Deltal rhol Delta2 rho2 CFI
Default model ,923 915 ,950 ,944 ,950
Saturated model 1,000 1,000 1,000
Indepggegnce ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
model
EK-6e. RMSEA degerleri
Model RMSEA LO 90 HI 90 PCLOSE
Default model ,051 ,048 ,055 ,245
Independence model 218 215 221 ,000
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