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OZET
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Havayolu tasimaciligi, sahip oldugu hiz, verimlilik ve uzak lokasyonlara baglanma
kapasitesi ile kiiresel ulagtirma sisteminin hayati bir bileseni konumundadir. Ucgus
operasyonlart her ne kadar havada gerceklesse de, operasyonlarin hazirlik ve destek
stirecleri yerde tamamlanmakta olup emniyetin saglanmasinda yer operasyonlar1 kritik
bir rol oynamaktadir. Bu baglamda, havalimaninin 6nemi bir pargasi olan apron, emniyeti
acisindan stratejik bir 6neme sahiptir. Bu aragtirmanin amaci, havalimani apronu iizerinde
insan faktorlerinden kaynaklanan kazalarin 6nlenmesinde bilissel farkindaligin roliinii
incelemek ve bu baglamda emniyet yonetim sistemine katki sunacak ¢oziim Onerileri
gelistirmektir. Calismanin amaci dogrultusunda, veriler, Tiirkiye’de faaliyet gosteren yer
hizmetleri sirketlerinin operasyon departmanlarinda gérev yapan personellere yonelik
yar1 yapilandirilmig goriismeler ve anket yontemi ile elde edilmistir. Arastirma bulgulari,
biligsel farkindaligin zayiflamasimin arkasinda “kirli diizine” olarak bilinen insan
hatalarmdan kaynakli kazalarin meydana gelebilecegini gostermektedir. Ozellikle stres,
iletisim ve ekip ¢alismasi eksikligi gibi faktorlerin apronda yiiriitiilen operasyonlardaki
emniyeti olumsuz yonde etkiledigi tespit edilmistir. Elde edilen sonuglar, bu faktorlerin
egitim yoluyla iyilestirilebilecegini ve kazalarin Onlenmesine Onemli katkilar
saglayabilecegini ortaya koymaktadir. Yapilan analizler sonucunda; demografik
degiskenlerin, emniyet davranislari, ekip calismasindaki eksiklik, iletisim yetersizlikleri
ve stres lizerindeki etkileri belirlenmistir. Apron emniyet diizeyini artirmak i¢in, egitim
programlarinin genisletilmesi, 6diil ve ceza mekanizmalarinin etkinlestirilmesi, denetim
siireclerinin  siklastirilmasi, c¢alisma kosullarinin iyilestirilmesi, apron alanindaki
iletisimin gili¢lendirilmesi, ¢alisma ortaminin diizenlenmesi ve ise alim siireclerinde
personel secim kriterlerinin yiikseltilmesi gerektigi kanaatine varilmistir.

Anahtar Sézciikler: Havalimani apron emniyeti, insan faktorleri, Bilissel farkindalik,
Emniyet yonetim sistemi, Kaza ve olaylarin 6nleme.
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ABSTRACT

SAFETY MANAGEMENT APPROACHES ON THE AIRPORT APRON SIDE: THE
ROLE OF COGNITIVE AWARENESS

Ayberk TUTKUN

Department of Aviation Management
Eskigehir Technical University, Institute of Graduate Programs, November 2024
Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Savag Selahattin ATES
(Co-Supervisor: Asst. Prof. Dr. Harun YILMAZ)

Air transportation, with its speed, efficiency, and capacity to connect remote
locations, is a vital component of the global transportation system. Although flight
operations take place in the air, the preparation and support processes occur on the
ground, where ground operations play a critical role in ensuring safety. In this context,
the apron, an essential part of an airport, holds strategic importance for safety. The
purpose of this study is to examine the role of cognitive awareness in preventing accidents
caused by human factors on airport aprons and to develop solution proposals that
contribute to the safety management system in this regard. In line with the study’s
objectives, data were collected through semi-structured interviews and surveys with
personnel working in the operations departments of ground handling companies operating
in Turkey. The research findings reveal that accidents caused by human errors, known as
the “Dirty Dozen,” may occur due to a decline in cognitive awareness. Factors such as
stress, lack of communication, and deficiencies in teamwork were found to negatively
impact the safety of operations conducted on the apron. The results indicate that these
factors can be improved through training, significantly contributing to accident
prevention. The analyses also determined the effects of demographic variables on safety
behaviors, teamwork deficiencies, communication inadequacies, and stress. To enhance
apron safety levels, it was concluded that expanding training programs, activating reward
and penalty mechanisms, increasing the frequency of inspection processes, improving
working conditions, strengthening communication in the apron area, organizing the work
environment, and raising personnel selection criteria in  recruitment
processes are necessary.

Keywords: Airport apron safety, Human factors, Cognitive awareness, Safety
management system, Prevention of Accident and Incident.



TESEKKUR

Bu caligmanin ortaya ¢ikmasinda ¢ok biiyiik katkilar1 olan, karsilagtigim
zorluklarda destegini hi¢gbir zaman esirgemeyen, her zaman yaptigi yonlendirmelerle
tezin tamamlanmasinda biiyiik katki saglayan danisman hocam Dog. Dr. Savas S. ATES’ e
tesekkiirlerimi sunarim. Ne zaman bir zorlukla karsilassam orada olan, bu g¢alismada
gerekli yerlerde beni yonlendiren, tezin tamamlanmasinda biiylik katkis1 bulunan,
havaciligi bana sevdiren es damisman hocam Dr. Ogr. Uyesi Harun YILMAZ’a
tesekkiirlerimi sunarim. Tez izleme komitesinde bulunarak ¢aligmay1 yonlendiren Dr.
Ogr. Uyesi Ali Emre Sarilgan’a, tezin daha akici hale getirilmesinde desteklerini
esirgemeyen Dr. Ogr. Uyesi Umut AYDIN’a, her zaman yanimda bulunan Dr. Ogr. Uyesi
Cengiz Mesut BUKEC’e ve katkida bulunan jiiri iiyesi hocalarima tesekkiirlerimi
sunarim.

Tezin gdzden gegirilmesinde yardimlarini esirgemeyen ve manevi destek veren ¢cok
degerli arkadaslarim Ogr. Gér. Baris Can KORUKCU’ye, Ogr. Gor. Pmar GUNEL’e,
Demir Hasan KARADEMIR e, Ogr. Gér. Cigdem YUCEL BILAL’e ve hayatimin her
asamasinda desteklerini benden esirgemeyen Oguzhan SARLAK ’a tesekkiir ederim.

Bu giinlere gelmemde biiylik emekleri olan, hayatim boyunca benden desteklerini
esirgemeyen, beni her karanliktan aydinliga ¢ikaran annem Cazibe, babam Nail ve
kardesim Alperen’e tesekkiirlerimi borg bilirim. lyi ki varsiniz.

Ayberk TUTKUN

VI



21/11/2024

ETIiK ILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir ¢alisma oldugunu; ¢calismamin hazirlik, veri toplama,
analiz ve bilgilerin sunumu olmak iizere tiim asamalarinda bilimsel etik ve kurallara
uygun davrandigimi; bu ¢alisma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak
gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakcada yer verdigimi; bu ¢alismanin Eskisehir Teknik
Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programi”yla tarandigmni ve
hicbir sekilde “intihal i¢ermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢caligmamla
ilgili yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim

ahlaki ve hukuki sonuglar1 kabul ettigimi bildiririm.

Ayberk TUTKUN

VII



ICINDEKILER

Sayfa

BASLIK SAYFASI couuiiiiniicnnninssencssssnsssssnessssssssssssssssssssasssssasssssassssssssssssssssssssssssssssssssssans I
JURI VE ENSTITU ONAYI I
DANISMAN ONAYI I1I
OZET v
ABSTRACT ..cuuoiiiueiinneicscnicssnicsssnscssssssssssssssssssssasssssasssssassssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassss A\
TESEKKUR VI
ETIK ILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESi VII
ICINDEKILER .....eeueeeeeeenenenssnsssesesessssssssesessassssssssssssssssssassssssassssessssssssssssessssssssses VIII
TABLOLAR DIiZiNi XIII
SEKILLER DiZiNi XVII
GORSELLER DIZIiNi XX
SIMGELER VE KISALTMALAR DIZiNi XXI
1. GIRIS 1
2. EMNIYET KAVRAMI 4
2.1. Emniyette Temel Kavramlar 4
2.2. Emniyet Kavraminin Tarihsel Gelisimi 7
2.3. Kaza Arastirma Modelleri 10
2.3.1. Heinrich’in domino teorisi 12
2.3.2. Sistem tehlike tanimlama, tahmin ve 6nleme (SHIPP) 13
2.3.3. Yoriinge kesisme teorisi 15
2.3.4. Offshore petrol ve gaz islem kaza modeli 15
2.3.5. Stewart’in kaza neden modeli .17
2.3.6. Kitagawa’nin kaza neden modeli 18
2.3.7. is kazas1 modelleri 19
2.3.8. Bird’iin kaza neden modeli 20
2.3.9. 24AIMOMEL ..cccueiecrnissercsnesssnossanssssossssssassssssssssossssssassssssssssossassssssssasssssossasssssess 21
2.3.10. Surry’nin modeli.......ccceeecseecseessnnisenssnnnsnnssnncssncsssesssnsssncssnessesssssssssnns 23

VIII



2.3.11. Lawrence’in kaza modeli 24
2.3.12. Kaza egilimi (APT) 26
2.3.13. PEEP modeli 27
2.3.14. Wigglesworth’un kaza modeli 28
2.3.15. PEAR modeli 29
2.3.16. Kaza sorumluluklar: (AL) 30
2.3.17. Hale’nin kaza modeli...........ccueeceiivueinenisnisnnssnncssnnssnncsnicsnncssncssncsnnenns 30
2.3.18. Enerji transferi teoriSi.....ccceeeccssercsssnrcssnicssnecssrnecsssnesssssessanssssasssssassssnns 31
2.3.19. Tripod beta modeli 32
2.3.20. Bow-Tie modeli 33
2.3.21. istatistiklere dayah kaza nedeni modeli (kaza piramidi modeli)........ 35
2322, TPICA ...cuuoeiiiiininnnicnnississsnessisssssssssssssssssssssssssssssssessssssssessssssssssssssss 36
2.3.23. Sosyo-teknik sistem ve accimap 38
2.3.24. Bilissel giivenilirlik ve hata analizi yontemi (CREAM).........cccoccveenne 39
2.3.25. TeCSMART 40
2.3.26. Kaza epidemiyolojisi modeli .41
2.3.27. Sistem teorik kaza modeli ve siireci (STAMP) 42

3. HAVACILIK EMNIYETI 46
3.1. Havacihik Emniyetinde Temel Kavramlar 46
3.2. Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi 51
3.3. Havacilik Sektoriinde Sik Kullamilan Kaza Arastirma Modelleri ............... 54
3.3.1. isvicre peyniri modeli 54
3.3.2. HFACS 56
3.3.3. SHELL modeli 62
3.3.4. FRAM modeli 64
3.3.5. 5-M faktorii 66
3.3.5. 1. INSAN fAKIOTL coreneeneeeeereeerceerercrerssersssssessssessssssssssssssassssssssesassns 67
3.3.5.2. MAKINE fAKIOTIL o..nnnaennnnaonnnnainnnennineininennineinsnesssnensssesssssessssessssenss 68
3.3.5.3. CeVIE fAKLOTIL c.uuuuennnaeonnnaennneininenninenninenssneinssnesssnesessessssssssssssssssenss 70
3.3.5.4. YONCUM fAKLOVIL o..neneeneneennnneennneennenninisnensennsnsssnsssssasssssssssssssssssasssssanes 70
3.3.5.5. GOFEV fAKLOFHL c.nenennnneeonnneeneneenneneencnnenncnnnnnsnsssssasssssnsssssnsssssssssssasssssanss 71

3.4. Yer Emniyeti 71

IX



3.4.1. Yer emniyetinde temel kavramlar 72
3.4.1.1. Hava Tarafi URSUFIAFL..............ccueueevcneivivneenirnerisnerossnesosssssessssssssnes 73
3.4.1.2. Kara Taraft URSUFIATL ..........uueeeeeeeneeiovovneinnnssnnsinsssnsssssssnsssssssssssosses 77

3.5. Apron Emniyeti 80

3.5.1. Apron yer kaza tiirleri 80
3.5, 1. 1. AFAC-QFAC....uuueeeeeeeeeeeeeerrrrreeeeeeeeesessrssssssseesesssssssssssssesesssssssssssssssesessssnnnn 80
3.5.1.2. AFPAC-TNSAN a....neeneeeennneneeeeeecsreereeeerseeeeeesssesesessssssssssssssssssssssssssssssesassssnnns 81
3.5.1.3. AFAQATSIS cuunneeeeeeeeeeeeeeeeeecsreereeceraeeeeeesssesessssssssssssssssssssssssssssssssssassssnnns 81
35,14, AVPAC-UCA K an..nnnnnnnnnneeeeeeeeeeeerrrrrneeeeeieesssssssssssestesesssssssssssssssessssssssnsssnaes 81

3.6. Apron Kazalarimin Kok Nedenleri 82

3.6.1. insan hatasi 83
3.6.1.1. TIEtiSit EhSIKIIGi.oueuvneeevereeererereererrerssresseressessesessessssessesssessssessessssessoses 83
3.6.1.2. RERAVEL........ucuuonneeninuinennerninrnsninsinesssissscssssssssssssssssssssessssssssssessas 85
3.6.1.3. Bilgi €KSIKIIZI o......cuuonueeneenniineinniiirinneiiaiinnecieesstssacsssecssessseessaesns 86
3.6.1.4. Dikkat daginiKIiZL .................c..uueevoeueininneinisneinisueeinrnersseerssecsssecsssaeens 86
3.6.1.5. Ekip ¢calismasinda eKkSIKIiK ...............cooeeueeveonuneeiiicssuerencsseessssssnsssonens 87
3.6.1.6. YOTGURIUK .......uc..uuneaneneeeeneeeceeeecsneeenneeessneeessesessesesssssssssssssssessssaasns 88
3.6.1.7. Kaynak eKSIKIIZi.............cooeeuevvveueevineinirennninnnisnsnsssnsssssnsssssssssssasssssnnss 88
0 B 0 5 17 o N 89
3.6.1.9. Kendine giiven ekSikligi.............ouucuueevuevvuinsueinuensueinsnensecssuecsseesnenes 90
0 0 LY 1 4 TR 90
3.6.1.11. Farkindaltk ekSiklii...........cc..ueovvuerviouervivuvnnirvnnsrvnossnssossnssossnsssssnnes 91
I B R (1] 1 7 91

3.6.2. Durumsal farkindahk 92
3.6.2. 1. Bili§S@l DUFUML .....cc.nnennneeivanneeirnaenneienissnnessssssssssssssssssssssssssssssssssssses 93
3.6.2.2. COVICSCl AUFUML .......neenneeeaneneeeeeccneeeeecrrnesecsssseessssssnesessssssesssssnsasasnes 97

4. YONTEM .ucounnircnninsciscsssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 100
4.1. Arastirma Modeli 100
4.2. Arastirmanin Amaci ve Onemi 104
4.3. Arastirma Alani ve Katilimcilar .. 105
4.4. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi 105
4.5. Arastirmanin Simirhihiklari 106




4.6. Veri Toplama Yontemi

4.6.1. Anketlerin uygulanmasi

4.6.2. Goriismelerin gerceklestirilmesi

4.6.3. Olceklerin kapsam gecerliliginin belirlenmesi.........oeueeeeueuerenseeseseaene

4.7. Verilerin Analizi

5. BULGULAR VE YORUM

5.1. Demografik Bilgiler

5.1.1. Katihmcilarin cinsiyet durumu dagilimi ......cceeeecceecssenccssancssssnessancsnns

5.1.2. Katihmcilarin yas durumu dagilim

5.1.3. Katihmcilarin medeni durum dagilim

5.1.4. Katihmcilarin egitim durumu dagilimi .......ceeeeeecceeescneecssneecssnnecsnnecanns

5.1.5. Katihmcilarin mezun oldugu program durumu dagilimi.............cce....

5.1.6. Katihmcilarin sektorel deneyim durumu dagilim

5.1.7. Katihmcilarin pozisyon durumu dagilimi

5.1.8. Katilhmcilarin ¢cahistigi havalimam durumu dagilim
5.1.9. Katilmcilarn SHGM goniillii raporlama sistemi kullamim

durumu dagilim

5.1.10. Katihmcilarin sektore giriste aldiklar: egitim durumu dagilimai ......
5.1.11. Katihmcilarin apron emniyetini arttirmak icin onerileri..................
5.1.12. Katihmcilarin operasyon sirasinda kullandiklar iletisim

YONECIMICT Luceeuueerersnressnricssnnicssnnecsssnecsssesssnessssnessssasssssasssssessssesssssesssssessssasssssssses

5.2. Emniyet Davramslar1 Olcegi
5.3. Ekip Cahsma Eksikligi Olcegi
5.4. Is Stresi Olcegi
5.5. Tletisim Hata Olcegi

5.6. Regresyon Analizi Sonucu Bulgular

5.7. Cinsiyet Degiskenine Gore T-Testi

5.8. Medeni Durum Degiskenine Gore T-Testi

5.9. Mezun Olunan Program Degiskenine Gore T-Testi

5.10. SHGM Raporlama Durumu Degiskenine Gore T-Testi

5.11. Stres Yonetimi Egitimi Durumu Degiskenine Gore T-Testi .....................

5.12. iletisim Egitimi Durumu Degiskenine Gore T-Testi

XI

106
108
108
109
113

114

114
116
116
117
118
118
119
120
121

122
124
126

126
127
131
134
136
138
145
147
148
149
150
151



5.13. Ekip Calismasinda Egitimi Durumu Degiskenine Gore T-Testi .............. 152

5.14. Yas Gruplar Degiskenine Gore ANOVA Analizi 153
5.15. Egitim Diizeyi Degiskenine Gore ANOV A Analizi e 157
5.16. Sektorel Deneyim Diizeyi Degiskenine Gore ANOVA Analizi ........ccouueee. 160
5.17. Cahsilan Pozisyon Diizeyi Degiskenine Gore ANOVA Analizi ................ 164
5.18. Calisilan Havalimam Degiskenine Gore ANOVA Analizi .......ccccecereennnees 168
5.19. Yer Operasyonda Gorevli Personelle Yapilan Goriismeler .........cccoeeueeeee. 171
6. TARTISMA, SONUC VE ONERILER 180
6.1. Tartisma 180
6.2. Sonug¢ ve Oneriler 185
KAYNAKCA c.oiiiiitiinninnicnsissstenssisssscsssissssesssssssssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssss 191
EKLER
OZGECMIS

XII



TABLOLAR DiZiNi

Sayfa

Tablo 2.1. Emniyet-1, emniyet-II ve emniyet III (Leveson, 2020). ......ccccecoeeriieeniennennne 9
Tablo 4.1. 0=0,05 anlamlilik diizeyinde KGO’lar" i¢in minimum degerler

(Yurdugiil, 2005)....cueeieeieriteieeteet ettt 110
Tablo 4.2. 0=0,05 anlamlilik diizeyinde KGO’lar1 i¢in minumum degerler................ 110
Tablo 4.3. Emniyet davranislar1 degiskeni kgo ve kgi bulgulart ...........ccccoeveeennennnee. 111
Tablo 4.4. Ekip ¢alismasi eksikligi degiskeni kgo ve kgi bulgulari............cccouen...... 111
Tablo 4.5. Is stresi degiskeni kgo ve kgi bulgulart ...........cccoevevvveveeeeeeeeeeeeeeee 112
Tablo 4.6. iletisim eksikligi degiskeni kgo ve kgi bulgulari............cccocoeveveerereennnnee. 112
Tablo 5.1. Katilimcilarin demografik 6zellikIert ...........cocooviiiiiiiiniiiniiicee 115
Tablo 5.2. Emniyet davranislar 6lgegi icin KMO ve Barlett test sonuglari................ 127
Tablo 5.3. Emniyet davranislar1 6lgegi glivenilirlik testi.........ccceevveeriienieniiieniieienne, 128
Tablo 5.4. Emniyet davranislar1 6lgegi ortak varyans tablosu...........c.cccceeeeivenieennennne. 129
Tablo 5.5. Emniyet davranislar 6lgegi 6zdeger istatistigine bagl faktor sayisi ve

aciklanan varyans YUZAE@S1.......ccoeeriiiiiiniiiiiienieeice et 130
Tablo 5.6. Emniyet davranislar1 6lgegi dondiiriilmiis faktor matrisi .........ccceeeuveenneeee. 131
Tablo 5.7. Ekip calisma eksikligi 6l¢egi icin KMO ve Barlett testi sonuglarri............. 131
Tablo 5.8. Ekip ¢aligma eksikligi dlgegi giivenilirlik testi.........coceeveeviriininiinncnene. 132
Tablo 5.9. Ekip ¢aligmasi eksikligi 6l¢egi ortak varyans tablosu .........c..cceceeeveevennne. 132
Tablo 5.10. Ekip calismasi eksikligi dlcegi 6zdeger istatistigine bagl faktor sayist

ve aciklanan varyans yUZAeSi.......ceecveerieierieeeiiieeieeeeeeere e 133
Tablo 5.11. Ekip caligmasi eksilkigi 6l¢egi dondiiriilmiis faktor matrisi..................... 133
Tablo 5.12. Is stresi 6lcegi icin KMO ve Bartlett test sonuglart ...............cccceveveveeenee. 134
Tablo 5.13. Is stresi 6lgedi gvenilitlik teSti........cocevvveveierverieeieiceeeeeee e 134
Tablo 5.14. Is stresi dlgegi ortak varyans tablosu .............ccoeeueereeeereeeeeceeeeeeeenns 135

Tablo 5.15. Is stresi dlcegi dzdeger istatistigine bagh faktor sayis1 ve agiklanan

VATYaANS YUZACST c..eeveeuiiriiiiiiiieiieieeteet ettt sttt 135
Tablo 5.16. Is stresi 6lcegi faKtOr MAtLiSi.........covveeeevereeeeeeeeeeeeesee e 136
Tablo 5.17. Iletisim hatas1 6lgegi icin KMO ve Barlett test sonuglari......................... 136
Tablo 5.18. Iletisim hata dlgegi glivenilirlik teSti ...........cocoeveeeirieieeeeeceececcceeenes 136
Tablo 5.19. iletisim hata 6lgegi ortak varyans taloSU............ccceevruevreeuerreereneerenneennns 137

XIII



Tablo 5.20. iletisim hata Slcegi dzdeger istatistigine bagli faktor sayisi ve

aciklanan varyans YUZA@S1.....c.ceeueeeiieriieriieiieeie ettt 137
Tablo 5.21. Iletisim hata dl¢egi dondiiriilmiis faktdr MAtrisi.........ocooovveeeeeeieeeeennns 138
Tablo 5.22. Olumsuz durum raporlama alt boyutu ve ekip ¢alisma eksikligi 6l¢egi

boyutlarina ait regresyon analizi...........cocceeeeeeiiienieenieenieeiieeie e 139
Tablo 5.23. Emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algis1 boyutu ve iletisim hata 6lgegi

boyutlarina ait regresyon analiZi..........ccceeeeeveeerieeerieeenieeeieeeeeeevee e 140
Tablo 5.24. Olumsuz durum raporlama boyutu ve iletisim hata 6lgegi boyutlarina

Al TEZIESYON ANALIZ ..eevivieeiiiiieiiieeiieeeee e 141
Tablo 5.25. Emniyet ihlalleri gézlemi ve risk algis1 boyutu ve stres 6lgegi

boyutuna ait regresyon analizi .........cceeeveeerieieiieeniieeniieeeiieeeeeesee e 141
Tablo 5.26. Emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algis1 bouyutu, is stresi ve diger

personelin iletisim hatalar1 boyutlarina ait regresyon analizi .................... 142
Tablo 5.27. Kisisel koruyucu ekipman davranislar: boyutu ve ekip ¢alismasinda

egitim, is stresi boyutlarina ait regresyon analizi............cceceeveevieriieennnne 143
Tablo 5.28. Olumsuz durum raporlama boyutu ve egitim eksikliginin performansa

etkisi, is stresi, egitimin takim dinamikleri tizerine etkisi, diger

personelin iletisim hatalar, iletisim egitimi boyutlarina ait regresyon

ANALIZE et s 143

Tablo 5.29. Talimat, yonlendirme ve otorite denetimi boyutu ve is stresi, diger

personelin iletisim hatalar1 boyutlarina ait regresyon analizi .................... 144
Tablo 5.30. Cinsiyete OTe T-1ESt . .ccuuiiiriieeiiieeiieeiee ettt e et eesree e 146
Tablo 5.31. Medeni durum degiskenine gore T-teSti ......c.eevvveerrireeriireeniieeniieerieeene 147
Tablo 5.32. Mezun olunan program degiskenine gore T-testi .......ccceeverveneevieeecnnenne 148
Tablo 5.33. SHGM raporlama durumu degiskenine gore T-testi.......cccervereerueenenenne 149
Tablo 5.34. Stres yonetimi egitimi durumu degiskenine gore T-testi.......c.ccceveeeunennee. 151
Tablo 5.35. Iletisim egitimi durumu degiskenlerine gore T-teSti.........ocovvrrrereeeennnes 152
Tablo 5.36. Ekip calismasinda egitim durumu degiskenine gore T-testi.........c..c....... 153
Tablo 5.37. Yas gruplarina gore emniyet davranisi alt boyutlarinin ANOVA

ANALIZI . e 154
Tablo 5.38. Talimat, yonlendirme ve otorite denetimi alt boyutu Post hoc testi ......... 155

Tablo 5.39. Yas gruplarina gore ekip ¢alisma eksikligi alt boyutlarinin ANOVA

ANALIZI et a et 155



Tablo 5.40. Yas gruplarina gore is stresi boyutunun ANOVA analizi ........cccceeeneeee. 156
Tablo 5.41. Yas gruplarina gore iletisim hatalar1 boyutunun ANOVA analizi ........... 156
Tablo 5.42. Egitin diizeylerine gére emniyet davranigi alt boyutlarinin ANOVA

ANALIZ ettt ettt 157

Tablo 5.43. Egitim diizeyine gore ekip ¢alisma eksikligi alt boyutlarinin ANOVA

ANALIZE ettt s 158
Tablo 5.44. Egitim eksikliginin performansa etkisi alt boyutu Post hoc testi.............. 158
Tablo 5.45. Egitim diizeyine gore is stresi boyutunun ANOVA analizi...................... 159
Tablo 5.46. Is stresi alt boyutt Post hOC teSti.........oeveveveeieeeeeeeeeeeceeeeese e 159
Tablo 5.47. Egitim diizeylerine gore iletisim hatalar1 boyutunun ANOVA analizi..... 160

Tablo 5.48. Sektorel deneyim diizeylerine gore emniyet davranisi alt boyutlarinin

ANOVA QNAIZI ..eeiiiiiiiiiieiieee e 161
Tablo 5.49. Sektorel deneyim diizeylerine gore ekip ¢alisma eksikligi alt

boyutlarinin ANOVA analiZi........ccceevieeiienieeiiienieeieesie e 162
Tablo 5.50. Sektorel deneyim diizeylerine gore is stresi boyutunun ANOVA

ANALIZL .ottt e 162
Tablo 5.51. Sektorel deneyim diizeylerine gore iletisim hatalar1 boyutunun

ANOVA QNALIZI ..ottt 163

Tablo 5.52. Calisilan pozisyon diizeylerine gore emniyet davranisi degiskenine

€01€ ANOVA ANAlIZ1 c..eeeiniiiiiiiiiiieeeee e 164
Tablo 5.53. Emniyet ihlalleri gézlemi ve risk algis1 Post hoc testi.......c..ccoceevueeeennnne. 165

Tablo 5.54. Calistiklar1 pozisyona gore ekip calisma eksikligi alt boyutlarinin

ANOVA ANALIZI ..ot 165
Tablo 5.55. Calistiklar1 pozisyona gore is stresi boyutunun ANOVA analizi............. 166
Tablo 5.56. Calistiklar1 pozisyona gore gore iletisim hatalar1 boyutunun ANOVA

ANALIZI ..t 167
Tablo 5.57. Diger personelin iletisim hatalart Post hoc testi ..........ccoceevieniiiniineennn. 167

Tablo 5.58. Calisilan havlimanina gore emniyet davranisi alt boyutlarinin

ANOVA QNAIIZI c.oeveiiiinieeiiecieeeeeeeect e s 168
Tablo 5.59. Emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi Post hoc testi......c...ccoceeniennneeee. 169
Tablo 5.60. Calisilan havlimanina gore ekip calisma eksikligi alt boyutlarinin

ANOVA QNAIIZI c.oeveiniieiieeieeceeeeeeeeet e 169
Tablo 5.61. Calistiklart havalimanlarina gore is stresi boyutunun ANOVA analizi ... 170

XV



Tablo 5.62. Is stresi alt boyutu Post hOC teSti.........oevevevveeeceeeeeeeeeeeeeeeeese e 170
Tablo 5.63. Calistiklar1 havalimanlarina gore iletisim hatalar1 boyutunun ANOVA

ANALIZ ettt et 171
Tablo 5.64. Katilimcilarin stres yonetimi hakkindaki gortisleri .........coeevveeevieenneennnee. 172
Tablo 5.65. Katilimcilari stres yonetimi egitimleri hakkindaki goriisleri.................... 173

Tablo 5.66. Katilimcilarin stresle basa ¢gikmada kullanilan araglar hakkindaki

o001 41 ] 1<) o TSR 173
Tablo 5.67. Katilimcilar iletisim aksaklig1 egitimleri hakkindaki gorisleri............... 174
Tablo 5.68. Talimatlarin anlasilirligiyla ilgili egitimler............cccoeveeviieniiniieniieenne, 175
Tablo 5.69. Es zamanli iletisimden kaynakl1 aksakliklarin giderilmesiyle ilgili

EEIEIMICT ..t ettt et e s 175
Tablo 5.70. Telsizden gelen talimatlarin geri okunmasiyla ilgili egitim ..................... 176
Tablo 5.71. Ramp personellerinin telsiz kullanimryla ilgili egitim ...........ccccevueeneenee. 176
Tablo 5.72. Ramp personelinin talimatlari yanlis okumastyla ilgili egitim................. 177
Tablo 5.73. Ekip liderleri ve ekip iiyeleri karar verme beceri egitimleri..................... 178
Tablo 5.74. Debriefing becerileriyle ilgili €Zitim .........ccoceeviiiiiiiiiiiiiiiiiieeeee 178

XVI



SEKILLER DiZiNi

Sayfa
SeKil 2.1, RiSK MALIISI..cccciiiiiiiiiiiieecciiee ettt e ettt e et e e e e eeaaa e e e e eabaeeeeeaanaeaeas 6
Sekil 2.2. Kaza arastirma modeli siniflandirmasi............ccoeeveeiiieiiiiiiienieeiieie e 11
Sekil 2.3. Heinrich’in dOmino tEOTIST .....uveeevieeriieeciieeeiee et et e e eeveeeevee e 12
Sekil 2.4. SHIPP kaza modeli (Rathnayaka, Khan, & Amyotte, 2011) .......cccceevueeneens 13
Sekil 2.5. Sistem tehlike tanimlama, tahmin ve 6nleme (SHIPP) metodolojisi
(Rathnayaka, Khan, & Amyotte, 2011) ...cccooviiiniiiiniieieeeieeeeeeee 14
Sekil 2.6. YOringe KeSiSmMe tEOTIST ...vveeuvieiieriieiieeieeiieeeieeieeeteestteeteesieeereeseneensaesaneens 15
Sekil 2.7. Acik deniz petrol ve gaz isleme kaza modeli...........cccoociiiiiniiiiiiniinien, 16
Sekil 2.8. Bariyer alt faktOrler ........oceoiiiiiiiiiiiie e 16
Sekil 2.9. Emniyet yonetim modeli .........ccveeiiiiiieiiiieiie it 17
Sekil 2.10. Kitagawa’'nin kaza neden modeli .........c..cocvevviieriieiiieniiiiiieieeeee e 18
Sekil 2.11. Onerilen model bilesenleri (Attwood, Khan, & Veitch, 2006) .................... 20
Sekil 2.12. Giincellenmis Kaza Neden Teorisine Gore Domino Dizisi (Hosseinian
& Torghabeh, 2012) ......ooiiiiiiiiieieee e 21
Sekil 2.13. 24Model’in son versiyonu(Fu, Lu, & Chn, 2005)........ccccceeviieviiinreeiiennnnns 21
Sekil 2.14. 24Kaza analizinde model uygulama SUIect .........coveevervieneeneriienecneenicnens 22
Sekil 2.15. Surry’nin kaza modeli .........cocoeviriiiniiiiiiiiniie e 23
Sekil 2.16. Lawrence’ nin kaza modeli ............oooooiiiiiiiiiiiieciieeeeee e 25
Sekil 2.17. Kaza yatkinli@1 tEOTIST .....eeerviieriieiiiieeiiie ettt siee e saee e 26
Sekil 2.18. PEEP modeli (CAA C. 7., 2003) ....cceiiieieeieieeieeiesieeie st see e eae e 27
Sekil 2.19. Wigglesworth’un kaza modeli........co.ccoeeieriiiiniiiniiiniiiniccicececce 28
Sekil 2.20. PEAR modeli (Johnson & Maddox, 2007). .....cccccveeeeeiiieeeeeiiieee e 29
Sekil 2.21. Kaza sorumluluklar tEOTISI .....cc.vveieeeiiiiiieciiiie e 30
Sekil 2.22. Hale’nin kaza modeli (Hale & Hale, 2005).........cccceeiiiiiiinniiiiieieeieees 31
Sekil 2.23. Enerji salinimi teorisine dayali emniyet stratejilerinin li¢ yontemi
(Osei-Asibey, Ayarkwa, Acheampong, Adinyira, & Amoah, 2021)........... 32
Sekil 2.24. Tripod Beta Modeli...........oooiiiiiiiiiiiiiciiieciee et 33
Sekil 2.25. Bow-tie modeli risk analizi ve yONetimi .........ccceeevieeeriieniieeeieeeiie e 34
Sekil 2.26. Kaza piramidi MOdEli ......ccocveeiiiriiiiiiiiiiiciiccceeeecee e 35
Sekil 2.27. Kazada elmas 0lay .......ccccceeiieiiiniiiiieiiiieeieeeeeeee e 36
Sekil 2.28. Olay neden seviyeleri (Ferjencik, 2011) .....cccooviireiiiiniiieiieeeieeeveeeieeeae 37

XVII



Sekil 2.29. AcciMap modeli (Rasmussen , 1997) ......ccccooiiiiiniiiniiiiieeeeeeieee 39

Sekil 2.30. CREAM’deki insan hata modlari..........c..c.cccueeeeiiieniiieiieeeieceeeeeee e 40
Sekil 2.31. TeCSMART framework (Venkatasubramanian & Zhang, 2016). ............... 41
Sekil 2.32. Kaza epistemolojisi MOdeli .......cccueiruiiiiiiiiiiiiiiieieeieieeee e 42
Sekil 2.33. Tipik bir kontrol dongiisii ve ilgili siire¢ modelleri (Leveson, 2004) .......... 44
Sekil 2.34. Sosyo-teknik kontrol ve kontrol siirecinin genel modeli (Leveson,

2004) ettt sttt et e et et ente bt e nbeeneeeneenee 45
Sekil 3.1. Emniyet risk yonetimi (SHGM, 2012) .....ccccoiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeee 49
Sekil 3.2. Risk degerlendirme tablosu (SHGM, 2012)......ccccvveiiieniiiiiieieeiieeieeieeeiens 53
Sekil 3.3. isvicre peyniri modeli (Reason, 2000) ..........c.cccveuevererereeeerereeereeeeeeeeseseenns 55
Sekil 3.4. HFACS modeli (Kuroshi, Olcer, & Kitada, 2019) i, 57
Sekil 3.5. Emniyetsiz davranislarin siniflandirtlmast.........occoeoeeiiiiiiiniiiiiniciiiene, 57

Sekil 3.6. Emniyetsiz davranislara zemin hazirlayan kosullar (Wiegmann &

Shappell, 2003). .....viiiiieeie e 59
Sekil 3.7. Emniyetsiz idare (Wiegmann & Shappell, 2003)........ccooveimiiiiniiiiniieenieenne 60
Sekil 3.8. Orgiitsel etki (Wiegmann & Shappell, 2003) .........coevveveeuereeeeeeeeeeeeereeeenns 61
Sekil 3.9. SHELL modeli (ICAO, 2012) ..cccueiiiriiiiirienieeieeieeitesieeee et 63
Sekil 3.10. 5-M modeli (Terzioglu, 2007)......ccccieeriieeriieeieeeiee e 67
Sekil 3.11. ETUT modeli (Korkmaz, 2018) .......cccuviiiiiiiieeieee et 82
Sekil 3.12. Biligsel farkindali@in boyutlart ..o 95
Sekil 4.1. Model gelistirme agamalart .............coceeviiiiiiiieniieicee e 102
Sekil 4.2. Arastirmanin MOdeli..........cc.oeiieiiiiiiiiiiiieecee e 103
Sekil 5.1. Katilimcilarin cinsiyet dagilimi.........c.ooovcieieiiiiiniiiiniiieeieeceeeeeeeeee e 116
Sekil 5.2. Katilimcilarin yas dagilimi........cocoooeiiiniiiiniiniicececeeeeee 117
Sekil 5.3. Katilimcilarin medeni durum dagilimi........cocooveiiiiiniininiiniiiiceecee 117
Sekil 5.4. Katilimcilarin egitim durumu dagilimi..........cccoooeieiiiiiniiiiniiiiieeee e, 118
Sekil 5.5. Katilimcilarin mezun olduklar1 programlara gore dagilimlari ..................... 119
Sekil 5.6. Katilimcilarin sektorel deneyim durumu dagilimi ........ccoeeeieviininiiiniennnene. 120
Sekil 5.7. Katilimcilarin pozisyon durumu dagilimi .......c.ccooeeveinieniiniiniinennicnicnene 121
Sekil 5.8. Katilimcilarin ¢alistigi havalimani durumu dagilimi ........oocceeeiveennnennnnee.. 122
Sekil 5.9. SHGM goniillii raporlama sistemi kullanim durumu..........coccooeeeenennee. 123

Sekil 5.10. SHGM goniillii raporlama sistemi kullanmayan katilimcilarin sebep

AUIUINIU oo et e et e e et e e e e e e e e e e e e e anns 123



Sekil 5.11. Calisilan kurumda stres egitim durumu dagilimi ...........ccceeeveviieieennennen. 124

Sekil 5.12. Calisilan kurumda iletisim egitim durumu dagilimi............ccoeevveivennennnen. 125
Sekil 5.13. Calisilan kurumda ekip ¢alismasi egitim durumu dagilima........................ 125
Sekil 5.14. Calisanlarin kullandiklari iletisim yontemleri.........cccoeevveeevveeniieeniieeennnenn. 126
Sekil 6.1. Apron entegre risk tabloSU ..........cceeviiiiiiiiiiiiiiiie e 183
Sekil 6.2. Apron kazalarini 6nleme ve biligsel durum modeli........c..cecevveveiiinienncne 185

XIX



GORSELLER DiZziNi

Gorsel 3.1. Havacilik emniyetinin tarihsel stireci ...........

Gorsel 3.2. Kara tarafi ve hava tarafi (havatarafi, 2020)

XX



ACI
ADA
ADB
AEM
AL
APT
AOA
ATOS

AYT
CAA
CREAM

DHMI
EASA

ESB
ETT
EYS
FAA
FOD
FRAM

GASP
HFACS

HTY
IATA

SIMGELER VE KISALTMALAR DiZiNi

Airports Council International (Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi)
Adana Havalimani

Izmir Adnan Menderes Havalimani

Accident Epidemiology Model (Kaza Epidemoloijisi Modeli)
Accidnet Liability (Kaza Sorumluluklar)

Accident Prone Tendency (Kaza Egilimi)

Air Operation Area

Air Transportation Oversight System (Hava Tasimaciligi Gozetim
Sistemi)

Antalya Havalimani

Civil Aviation Authority

Cognitive Reliability and Error Analysis Method (Bilissel
Glivenilirlik Ve Hata Analizi Y6ntemi)

Devlet Hava Meydanlari Isletmesi

European Union Aviation Safety Agency (Avrupa Hava Emniyeti
Ajans1)

Ankara Esenboga Havalimani

Energy Transfer Theory (Enerji Transfer Teorisi)

Emniyet Y6netim Sistemi

Federal Aviation Administration (Federal Havacilik Idaresi)

Foreign Object Damage (Yabanct Madde Hasar1)

The Functional Resonance Analysis Method (Fonksiyonel Rezonans
Analiz Yonetimi)

Global Aviation Safety Plan (Kiiresel Havacilik Emniyet Plani)
Human Factors Analysis and Classification System (Insan Faktorleri
Analiz ve Smiflandirma Sistemi)

Hatay Havalimani

International Air Transport Association (Uluslararast Hava

Tagimaciligr Birligi)

XXI



ICAO

IST
JAA
KGi
KGO
KMO
PAT
RST
SAW
SHGM
SHIP

SHT-HES
SOP
STAMP

TBA
TDK

International Civil Aviation Organization (Uluslararast Sivil
Havacilik Orgiitii)

Istanbul Havalimani

Joint Aviation Authorities (Miisterek Havacilik Otoriteleri)

Kapsam Gegerliligi Indeksi

Kapsam Gegerlik Orani1

Kaiser—-Meyer—Olkin

Pist, Apron ve Taksiyolu

Runway Safety Team (Pist Emniyet Ekibi)

Istanbul Sabiha Gék¢en Havalimani

Sivil Havacilik Genel Miidiirligii

System Hazard Identification, Prediction and Prevention (Sistem
Tehlike Tanimlama, Tahmin ve Onleme)

Havaalanlar1 Dairesi Egitim Talimati

Standart Isletim Prosediirleri

Systems-Theoretic Accident Model and Processes (Sistem Teorik
Kaza Modeli ve Siireci)

Temel Bilesen Analizi

Turk Dil Kurumu

XX1II



1. GIRIS

Gliniimiizde havayolu tasimaciligi, kiiresellesen diinyada insanlarin bir noktadan
bir noktaya ulagsma ihtiyacinin artmasiyla birlikte her gecen giin daha fazla onem
kazanmaktadir. Hava tasimaciligi hizmetleri sunulurken, emniyet, giivenlik ve verimlilik
kritik unsurlar olarak 6ne ¢ikmaktadir. Havacilikta emniyet; yalnizca ugus emniyetiyle
sinirli olmayip, yer emniyeti de havacilik operasyonlarmin biiylik bir kisminin yerde
gergeklestirilmesinden dolay1 operasyon stirecinin etkinligi agisindan son derece 6nemli
bir unsurdur. Zaman faktoriiniin son derece kritik oldugu havacilik operasyonlarinda, yer
operasyonlarinin emniyetli bir sekilde gerceklestirilmesi, zamanin verimli kullanilmasina
onemli Olciide katki saglamaktadir. Yerde meydana gelebilecek olast emniyetsizlikler,
ucus operasyonlarinin gecikmesine, sirketin imajinin zedelenmesine ve mali kayiplara
yol acabilmektedir. Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi tarafindan gelistirilen verilere
dayanarak, diinya genelinde her yil yaklasik 27,000 ramp kazasi ve olay1 gergeklestigi
tahmin edilmektedir. Bu kazalarin, sirketlere yillik en az 10 milyar dolar maliyet getirdigi
ortaya konmustur. Ayrica, bu olaylar sirasinda personelin yaralanmasi, ugak, ekipman ve
tesislerin zarar gormesi de diger olumsuzluklar olarak ortaya ¢ikmakta olup (SKYbray,
2023) bu durum gelecek operasyon siireglerini olumsuz yonde etkilemektedir. ICAO’nun
verilerine gore 2013 ile 2023 yillar1 arasinda toplam 881 kaza yasanmis olup bunlarin
71°1 6liimle sonuglanmistir. Oranlama yapilacak olunursa 1 milyon ugustaki kaza orani
3,42 olmustur (ICAO, Safety Report, 2024). Bu kazalarin birgcogu ugusun inis, kalkis, diiz
ucus ve yaklasma evrelerinde yasanmistir. Bu kazalarin kok nedenlerinde yer alan insan
faktorii havaalan1 apronlarinda yasanan yer kazalarinda da goriilmektedir. Yasanan bu
kazalar hem can kayiplarina hem de maddi kayiplara neden olmaktadir. Siirdiiriilebilir
hava tasimacilig1 hedefini benimseyen otoriteler, bu kaza ve olaylarin nedenlerini dogru
tespit etme ve bir daha yasanmamasi i¢in gereken Onlemleri alma sorumlulugu
tasimaktadir. Bu amagcla bir¢cok denetim, kontrol ve ¢alisma yapilarak insan hatalarindan
kaynaklanan kazalardaki temel faktorler ele alinmaktadir. Bu faktorlerin basinda insan
hatalarin1 siniflandirmak i¢in kullanilan kirli diizine (dirty dozen) gelmektedir. Kirli
diizine (dirty dozen) kavrami, 1993 yilinda Dupont tarafindan Transport Canada'da
gelistirilen bir modeldir. Bu model, insan hatalarima yol agabilecek on iki faktori
belirleyerek, temel egitimlerin bir pargasi haline gelmistir (CAA, 2002). Modeldeki
faktorler; normlar, farkindalik eksikligi, stres, kararlilik eksikligi, baski, kaynak eksikligi,
yorgunluk, ekip caligmasi eksikligi, dikkat daginikligi, bilgi eksikligi, rehavet ve iletisim



eksikligi olarak siralanmistir (FAA, 2002). Bu hatalarin 6nlenmesi, kazalarin meydana
gelme olasiligini azaltarak giivenlik diizeyini artirmaktadir Bu noktada biligsel durum
kavrami devreye girmektedir. Biligsel durum kavrami, insan hatalarin1 anlamada énemli
bir rol oynamaktadir. Bilissel durum farkindaligi, bireyin kendini tanimasinin yani sira,
potansiyel durumlart 6nceden sezip bu durumlarla nasil basa ¢ikabilecegini belirlemesi
acisindan kritik bir Oneme sahiptir. Bu baglamda, bireyin diislinme slireglerini
izleyebilmesi, degerlendirebilmesi ve bu siireglerin farkinda olmasi gerekmektedir
(Dagdeviren Cay, 2024).

Bireyin biligsel farkindaliginin yiiksek olmasi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir
faktor olmasma ragmen, bu durumun kazalar1 tamamen engelleyebilecegi
gostermemektedir. Bu noktada, ¢evresel kosullarin da biiyiik bir 6nemi vardir. Birey,
yiiksek biligsel farkindaliga sahip olabilir ve potansiyel tehlikeleri 6nceden sezinleyebilir
ancak; cevresel sartlar bu tehlikeleri engellemeye uygun degilse, emniyetsiz bir olayin
meydana gelme olasilig hala bulunmaktadir. Insan performansi genel olarak cevresel
durumlarla etkilesim icinde olan bir yapiya sahiptir (Tuna, 2020). Bilissel farkindalik
kaybi, c¢evresel durumla birlestiginde durumsal farkindalik kaybina yol agabilir.
Durumsal farkindalik kaybi, bireyin mevcut durumu ve g¢evresini dogru bir sekilde
algilayamamasi anlamina gelir (CAA, 2002). Yer operasyonlarindaki dinamik siiregler
g0z Oniine alindiginda, bu siirecte durumsal farkindalik kaybi yasayan personelin bir
kazaya neden olma olasilig1 oldukga yiiksektir. Bu nedenle, bilissel ve cevresel faktorlerin
etkilesimi, giivenlik acisindan dikkate alinmas1 gereken kritik bir unsurdur. Bu ¢alisma,
personelin biligsel farkindalik diizeylerinin artirilmasi yoluyla apron bdlgesinde insan
faktoriine bagh kazalarin dnlenmesini amaglamakta ve kazalarin 6nlenmesi i¢in yeni bir
model gelistirilmesi hedeflenmektedir. Bu kapsamda, ilgili literatiir taranmis ve kazalarin
nedenlerine dair ¢esitli yillarda birgok modelin gelistirildigi tespit edilmistir. Literatiirde
yapilan aragtirmalar, kazalarin nedenlerini analiz etmek amaciyla pek ¢ok modelin
olusturuldugunu gostermektedir. Ancak, bu modellerin ¢ogunda durumsal farkindalik
kaybmin bir alt boyutu olarak ele alinmadigr gézlemlenmistir. Bu ¢aligma, Onceki
modellerin incelenmesi yoluyla bu Onemli acig1 kapatmayr hedeflemektedir. Bu
baglamda, biligsel farkindaligin artirilmasi ve durumsal farkindalik kaybinin etkilerinin
arastirilmasi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir katki saglayacaktir.

Caligmanin birinci boliimiinde emniyette temel kavramlara, emniyet kavraminin

tarihsel gelisimine ve kaza arastirma modellerine deginilmistir. Ikinci béliimde, havacilik



emniyetinde temel kavramlara, havacilik emniyet yonetim sistemine, havacilik
sektoriinde sik kullanilan kaza arastirma modellerine, yer emniyetine, apron emniyetine
ve apron kazalarmimn kok nedenlerine yer verilmistir. Uciincii béliimde ise, apron
emniyetine direkt olarak etkisi olan personellere, apron emniyetinin saglanmasi iizerine
ekip calismasinda eksiklik, stres ve iletisim aksakliklarin1 belirlemek {izere anket
calismasi yapilmis; bu faktorlerin anlagilmasi igin goriismeler gerceklestirmis, sektorde

yer alan uzmanlarin bakis agilar1 agiklanmaya caligilmistir.



2. EMNIYET KAVRAMI

Her gecen giin kiiresellesen diinyada, emniyet kavraminin 6nemi artmaktadir.
Gerek maddi gerek manevi kayiplarin 6niine gegcmek amaciyla en iist diizeyde emniyet
saglanmas1 tercih edilmektedir. Emniyetin saglanmasi durumunda kazalarin Oniine
gecilebilecektir. Bu boliimde kazalarin ger¢eklesmesini 6nlemede son derece 6nemli olan
emniyet temel kavramlarina, emniyet kavraminin tarihsel gelisimine ve kaza arastirma

modellerine yer verilecektir.

2.1. Emniyette Temel Kavramlar

Literatiirde “emniyet” kavrami genel olarak; zarar, tehlike veya yaralanmadan
korunma durumu olarak ele alinmaktadir. Gilinlimiizde emniyet; fiziksel emniyet (kaza
onleme gibi), duygusal emniyet (destekleyici bir ortam saglama) ve saglik emniyeti
(hastalik veya yaralanmadan kaginma) gibi ¢esitli yonleri kapsamaktadir. Evde, is
yerinde, ara¢ kullanirken veya spor yaparken uygulanabilen emniyet, riski en aza
indirmek ve refahi artirmak icin tasarlanmis Onlemler ve uygulamalar1 icermektedir.
Balderson (2016)’a gore emniyet, "hatalardan kaginma durumu, tehlikelerden ve kotii
sonuglar ile riskler dogurabilecek faktorlerden uzak olma durumu" olarak tanimlanmigtir
(Simsek & Unal, 2022).

Emniyet kavrami Tiirk Dil Kurumu sozliiglinde giivenlik kavramina karsilik
gelmektedir (TDK). Ancak “safety” ve “security” kelimeleri ingilizce sozliiklerindeki
anlamlarina gore “emniyet” ve “giivenlik” kelimelerine karsilik gelmektedirler. Bu
anlamlarin ¢evirilerinde ortaya ¢ikan farklilik ise anlam karmasasina yol agmaktadir. Bu
calismada havacilik emniyetinin tizerinde duruldugu i¢in “safety” kelimesinin anlami
onem arz etmektedir. Emniyet kavrami “yaralanmaya, zarara ya da oliime sebep
olabilecek durumlardan muaf olma hali”, “tehlikeden, riskten veya yaralanmalardan
muaf olma hali”’, “kazalarin oniine gegilmesi” (Giindiiz, 2023) gibi ¢esitli sekillerde
ifade edilebilmektedir. Emniyet kavrami; hi¢bir seyin ters gitmedigi ya da ters giden bir
seyin katsayisinin kabul edilebilir sekilde oldugu durum olarak da tanimlanabilir
(Hollnagel, 2014). Emniyet kelimesinin tiim anlamlar1 igerisinde ortak nokta ise
yaralanmaya, 0liime veya herhangi bir zarara yol agabilecek tehlikeden ve riskten muaf
olma olarak aciklanmaktadir. “Security” kelimesinin karsiligi ise giivenlik anlamina
gelmektedir. Giivenlik kavraminin ise; “sikintisiz, kaygisiz, endisesiz, keyfi yerinde”,
“riskten, tehlikeden muaf olma hali”, “siiphe, endise veya korkudan muaf olma durumu”

, “emniyeti saglayan sey” , “bir kisinin, binanin veya orgiitiin suglara karsi korunmasi”



gibi ¢esitli tanimlart bulunmaktadir (Gerede, 2006). Emniyet kavraminin tanimlari
incelendiginde “fehlike” ve “risk” kavramlar1 dikkat cekmektedir. Bu kavramlar
emniyetin saglanmasiyla dogrudan ilgilidir. Bu nedenle iki kavrama da deginilmesi son

derece O0nemlidir.

Tehlike kavrami Arapcadan Tiirk Dili’ne “gerceklesme ihtimali bulunan fakat
gerceklesmesi istenmeyen sakincalt durum” ya da “biiyiik zarar veya yok olmaya yol
agabilecek durum” olarak ge¢mistir (TDK, 2024). Tehlike kavrami; bireyin, ekipmanin,
organizasyonun ya da g¢evrenin zarar gérmesine veya olumsuz sonuglar dogmasina
sebebiyet verebilecek durum ya da kosullardir. Tehlike genelde direkt olarak zarara yol
acmaz ancak zararin gerceklesmesi igcin gerekli olan ortam sartlarini saglayabilir.
Tehlikeler; insan hatalarindan, doga olaylarindan ya da cevresel faktorlerden kaynakli
olarak ortaya cikabilir. Yagmur yagdigi zaman yollarin kaygan olmasi tehlikeli bir
durumdur, kazaya sebebiyet verebilir ancak her yagmur yagdiginda kaza meydana
gelmemektedir. Tehlike kavrami risk kavramiyla ayni anlamda degildir. Ancak bu iki

kavram birbiriyle iliskilidir.

Tiirk Dil Kurumu’na gore risk, “zarara ugrama tehlikesi” anlamina gelen ve bir¢ok
farkl1 tanima sahiptir. Basit bir ifadeyle, olumsuz bir durumun meydana gelme
olasiligidir. Risk, genellikle olumsuz, istenmeyen sonuglara odaklanan, insanlarin deger
verdigi bir seyle ilgili olarak bir faaliyetin etkileri/sonuclari hakkindaki belirsizligi
icermektedir. Risk, cesitli tiirlerde ortaya ¢ikabilir. Bu risk tiirleri (Oktaysoya, Topguoglu,
& Kaygin, 2022):

Toplam risk; tanimlanmis ve tanimlanmamis tiim risklerim toplamimni ifade
etmektedir. Bir organizasyon ya da sistemde karsilagilabilecek tiim risklerin hesaba
katilmasidir. Toplam risk hesaplanarak, tiim riskler kontrol altinda tutabilecek stratejiler
gelistirilebilir.

Tanimlanmus risk; cesitli analiz tiirleri kullanilarak belirlenen risktir. Tanimlanmis
risk, belirli bir slireg sonucunda ya da faaliyetler sonucunda 6nceden tespit edilmis ve
analiz edilmis risklerdir. Tanimlanmis riskler sonraki siireclerde organizasyon i¢in bir
strateji gelistirilmesine yardimet olabilir.

Tanimlanamayan risk; ger¢eklesmeden tanimlamayan risk grubudur. Bu tiir riskler
organizasyon tarafindan heniiz bilinmemektedir. Bu tiir riskler tanimlanmasi zor oldugu

i¢cin daha tehlikeli olabilirler.



Kabul edilemez risk; orgiit tarafindan tolere edilemeyen risk grubudur. Bu grup
riskler organizasyon tarafindan daha 6nceden belirlenmis yani tanimlanmis risklerin alt
kiimesidir. Kabul edilemez riskler ortadan kaldirilmadan yapilan is devam ettirilmelidir.

Kabul edilebilir risk; organizasyonun gergeklestirmis oldugu faaliyetler sirasinda
karsilagilabilecek risklerin, alinmis olan c¢esitli Onlemlerle kabul edilebilir diizeye
indirgenmis halidir. Bu risk grubunda genellikle riskin ortadan kaldirilmasinin zor oldugu
durumlarda, riskin kabul edilebilir diizeyde tutulmas1 amaglanmaktadir.

Artik risk; organizasyon tarafindan tiim 6nleyici ve koruyucu tedbirler alindiktan
sonra hala mevcut olan risk grubudur. Artik riskler, kabul edilebilir risklerle ayn1 olmak
zorunda degildir. Artik risk kabul edilebilir seviyede ise organizasyon faaliyetlerine
oldugu gibi devam eder, eger bu risk kabul edilebilir diizeyde degilse ek dnlemler alinir.

Belirlenen riskin gerceklemesi halinde yaratacagi olumsuz sonuclarin boyutu risk
etkisi olarak adlandirilir. Risk etkisinin belirlenmesi alinacak Onlemler ya da ortaya
¢ikacak sonug acisindan son derece dnemlidir. Gilinlimiiz sartlarinda risklerin belirlenmesi
i¢in 3’1l veya 5’11 tablolar kullanilmaktadir. Organizasyon yapisi biiytidiik¢e 5°1i tablolar
tercih edilir. Bu tablolar risk matrisi olarak ifade edilir (Ozdemiroglu, 2021). Risk matrisi

sekil 2.1°de gosterilmistir.

Etkinin Derecesi
Olasihk x Etki |Cok Yiiksek| Yiksek | Orta Digitk | Cok Diisiik
5 4 3 2 1

Cok Yiksek
Yitksek
Orta
Digilk
Cok Dugilk

=k || e |

Sekil 2.1. Risk matrisi

Risk matrisinin belirlenmesi i¢in risklerin gergeklesme olasiliginin da belirlenmesi
gerekmektedir. Bunun ic¢in konuyla ilgili sorularin sorulmasi gerekmektedir.
Gergeklestirilen goriismeler sonrasinda belirlenen riskleri kritik 6neme sahip olanlar ve
diisiik Oneme sahip olanlar seklinde belirlenmesi gerekmektedir. Risklerin

belirlenmesiyle birlikte etki ve olasiliklar puanlanmaktadir. Ortada bulunan tiim riskler



kirmizi, sar1 ve yesil alanlara yerlestirilir. Bu sekilde risklerin onceliklendirilmesi ve

yonetilmesi i¢in bir ara¢ saglanir.

2.2. Emniyet Kavramnin Tarihsel Gelisimi

Emniyet-I kavrami olarak adlandirilan yaklasimda, emniyet miimkiin olduk¢a az
seyin yanls gittigi bir durum olarak tanimlanir. Emniyet-I yaklasimi, bir seylerin yanlis
gitmesinin belirlenebilir arizalar ya da bilesenlerin hatalarindan ortaya ¢iktigini savunur.
Bu sebeple bu yaklagim tiirlinde insan faktorii ok 6nemlidir. Ciinkii bahsedilen bilesenler
arasinda en degisken olan insandir. Emniyet-1 kaza incelemelerindeki amag, olumsuz
sonuclarin nedenlerini ve katkisi olan faktorlerin belirlenmesidir. Risk degerlendirme ile
de bu olaylarin olasiligin1 belirlemeyi hedefler. Bu emniyet anlayisi, 1960’lar ile 1980°ler
arasinda, emniyetin kritik oldugu niikleer enerji; havacilik gibi endiistrilerde yaygin hale
gelmistir. Emniyet-I yaklagimi olarak adlandirilan durum emniyet anlayisinin, emniyeti
olumsuz sonuglarinin sayisinin miimkiin olan en diisiikk seviyeye diisiirmesi olarak
tanimlanabilir. Bu noktada emniyet yonetiminin amaci, bu durumu elde etmek ve
siirdiirmek oldugu i¢in emniyet hedeflerini bir siire boyunca ortaya ¢ikan olumsuz
sonuclarin azaltilmasidir. Yani Emniyet-I yaklasiminin temel amaci, bozulmalarin ya da
basarisizliklarin tespit edilmesi ve tespit edilen bu bulgularin dnlenmesidir (Hollnagel,
Leonhardt, Licu, & Shorrock, 2013). Emniyet-I yaklasimi, insan performansinin her
zaman neden dogru gittigini sorgulamaz. Emniyetin saglanmasinda insanlarin ¢alisma
kosullarima uyum saglayabilmesi ve davranislarini buna gore ayarlamasi sonucu
gerceklesir. Sistemler gelistikce ve daha karmasik hal aldik¢a, bu uyumlar kabul edilebilir
bir performans diizeyini siirdiirmek i¢in cok daha 6nemli bir hale gelmektedir. Bu sebeple
de emniyetin iyilestirilmesi bu uyumlarin anlasilmasiyla saglanabilir (Hollnagel, 2014).
Emniyet-1 yaklasimi, reaktif bir yaklasimi1 benimsemektedir.

Emniyet-II yaklagimi ise bu uyumlarin 6nemine odaklanarak, emniyet yonetiminde
yeni bir perspektif sunmay1 amaclamaktadir. Hollanagel’in Emniyet-1I yaklagimi1 adini
verdigi kavram, belirli planlarin temel sinirlamalarina ragmen, sorumlu insanlarin
sistemin islemesini saglamak icin nasil uyum sagladiklarina odaklanmaktadir. Bu
baglamda emniyet yonetiminin karsisina ¢ikan zorluk, bireylerin karmasikliklarla basa
cikabilmek icin nasil uyum sagladigini yonlendirmek ve kolaylastirmak, ayni zamanda
koordineli ortak faaliyetler icin gerekli kaynaklar1 saglamaktir. Emniyet-II, bireylerin

hem emniyet hem de verimligini ayni anda silirdlirmelerini dinamik olarak saglamak



amaciyla uyum saglama siireclerini desteklemektedir (Provana, Woods, Dekker, & Rae,
2020). Emniyet-II yaklagimi, proaktif bir yaklasimi1 benimsemektedir.

Hem Emniyet-I hem de Emniyet-II, istenmeyen sonuglarin azaltilmasina yol acar
ancak yaklasimlarin temeli farklidir. Gelisen ve karmasiklasan sistemlerle birlikte
Emniyet-1 yaklasimi yetersiz kalmigtir. Emniyet-II, Emniyet-I’i degistiren bir yaklagim
degil; mevcut yaklagimdaki emniyet paradigmasini tamamlayan bir yaklasimdir
(Berglund & Arman, 2019). Emniyet-III kavrami ise diger iki kavramdan farkli olarak
sistem teorisine dayanan bir yapidadir. Emniyet-III yaklasiminda amag, kabul edilemez
kayiplara yol acabilecek durumlari ortadan kaldirmaktir. Bu baglamda kazalarin,
tehlikelerin yetersiz kontrolii nedeniyle meydana gelebilecegini ve daha spesifik olarak;
kazalarin emniyetle ilgili kisitlamalarin yetersiz kontrolii ya da uygulanmasindan
kaynaklandigini gostermektedir (Aven, 2022).

Emniyet-III yaklasgiminda emniyet kavrami, geleneksel emniyet anlayislarini
genisleterek, emniyeti yalnizca kazalarin 6nlenmesi noktasinda degil, sistemin genel
dayanikliliginin ve esnekliginin arttirmasia yonelik oldugu bir kavram olarak kabul
etmektedir. Leveson ¢alismasinda Emniyet-I ve Emniyet-II kavramlarin1 Hollnagel’den
alarak, Emniyet-1II kavramini ekleyerek tablo seklinde ozetlemistir. Tablo asagida

gosterilmistir.
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Tablo 2.1. Emniyet-1, emniyet-II ve emniyet IlI (Leveson, 2020).



2.3. Kaza Arastirma Modelleri

Son ylizyilda, cesitli yaralanmalara yol agan bir¢ok kaza, beraberinde onemli
birikim ve deneyimler getirmistir. Bu kapsamda, kazalarin nedenleri ve olusum sekilleri
lizerine kapsamli ¢alismalar yapilmis ve cesitli kaza modelleri gelistirilmistir. Ilk kaza
modelleri genellikle insan faktorlerine odaklanirken, zamanla kaza onlemenin odagi
enerjiye kaydirilmistir. Son yillarda ise kaza nedenleriyle ilgili modeller, sistematik
yaklasimlar iizerinde yogunlagsmaya baslamistir. Bu baglamda, kaza modelleri dogrusal
ve dogrusal olmayan kaza modelleri olarak iki ana kategoriye ayrilabilir. Dogrusal kaza
neden modelleri, kazanin farkli asamalarindaki nedenleri inceleyerek mantiksal bir zincir
olusturur. Boylelikle, bireyler kazanin nedenlerini ve bunlar arasindaki iligkileri daha net
bir sekilde gorebilir. Dogrusal kaza modellerine drnek olarak, Isvigre Peyniri modeli ve
Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi (HFACS) havacilikta emniyet yonetim
sistemi boliimiinde detayli bir sekilde ele alinmistir. Diger yandan, dogrusal olmayan
kaza neden modelleri, bir kazanin bir veya birka¢ faktoriinii analiz etmekte olup, kazanin
nedenlerini farkli asamalarda mantiksal olarak ayirt etmez. Bu durum, kaza sebeplerinin

daha karmasik bir sekilde ele alinmasini saglamaktadir.

Dogrusal olmayan kaza modelleri; insan, enerji, istatistik ve sistem tabanlh kaza
modelleri olmak iizere dort kategoride incelenebilir. Sistem tabanli kaza modelleri, son
yillarda gelismis olup, nesne faktorleri, insan faktorleri ve yonetim faktorlerini kazanin
nedenlerine dahil ederek ve bu faktorlerle birlikte kazanin nedeninin analizi daha
derinlesmektedir. Bu baglik altinda, kaza epidemiyolojik modeli, sosyo-teknik sistem ve
AcciMap modeli; sistem teorik kaza modeli ve siireci; biligsel giivenilirlik ve hata analizi
yontemi; IPICA ve TeCSMART modelleri agiklanacaktir. 5SM modeli, SHELL Modeli ve
FRAM tezin havacilikta emniyet yonetim sistemi boliimiinde agiklanmistir. Enerjiye
dayali kaza modelleri, bu kategoride yer alan modeller, enerji salinimi ve transferinin
arastirmanin ana 0gesi olarak almakta ve bunlarla ilgili 6nlemler 6nermektedir. Bu
kategoride; enerji transfer teorisi/enerji kazara salinim modeli, tripod beta modeli ve bow-
tie modelleri incelenecektir. Insan tabanli kaza modelleri, bir kazadaki insan faktorlerini
ele almaktadir. Kazalardaki sebebin insan faktorii oldugu kabul edilmektedir.

Kaza modelleri, bir sonraki boéliimde detayl bir sekilde aciklanacaktir.
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Sekil 2.2. Kaza arastirma modeli siiflandirmasi
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2.3.1. Heinrich’in domino teorisi
Heinrich, emniyet bilim tarihinin en 6nemli bilim insanlarindan bir tanesidir. 1931
yilinda diinyaca {inlii olan, sekil 2.3.’de gosterilen “domino teorisi” modelini ortaya

atmustir (Services, 2021).

Yaralanma

Sekil 2.3. Heinrich’in domino teorisi

Heinrich, bes ardisik faktore dayanan “Domino Teorisi” kurmustur (Sabet, Aadal,
Jamshidi, & Rad, 2013):

L Sosyal c¢evre: Sosyal c¢evre, is yerinde geleneklerin ve becerilerin
edinilmesi siirecidir. Gorevleri yerine getirme konusunda yetersiz bilgi ve becerisi uygun
olmayan sosyal ve ¢evresel kosullar, kiginin hata yapmasina sebep olamaktadir.

II. Kisinin hatalar1 veya dikkatsizligi: Olumsuz 06zellikler olarak
degerlendirilebilir. Bu istenmeyen durumlar; cehalet, dikkatsizlik ve kotii huyluluk gibi
niteliklerden kaynaklanabilir. Bu 6zellikler dogustan olabilecegi gibi ¢evresel etmenler
araciligiyla da edinilebilir. Bu hatalar, giivensiz kosullarin ortaya ¢ikmasina neden olur.

111 Giivensiz Davranis: Glivensiz davranis, kazaya neden olan hatalar ve
teknik arizlar icermektedir. Giivensiz olaylar, bir kazaya sebep olan dizinin ortasindaki
domino tasinda etiketlenmistir.

IV. Kaza: Kazalar, istenmeyen ve arzu edilmeyen olaylar olup genellikle
yaralanmalara neden olur. Kazalarin ortaya ¢ikmasi, giivensiz davranislarin sonucunda
gerceklesir ve bu durum, yaralanmalara yol agar.

V. Yaralanmalar, kazalarin sonuglaridir. Bir kiginin bedenindeki zarar sonucu
meydana gelen sonuglardir.

Modelde gosterildigi tizere, ilk domino devrildiginde digerleri arka arkaya devrilir.

Kazalarin 6nlenmesi, bu siralamanin bozulmasi durumunda miimkiindiir. Heinrich’in
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domino teorisi, kazalarda insan davranisini kontrol etme siirecinin basitlestirilmesi
nedeniyle elestirilmistir. Ancak, Heinrich’in domino teorisi, kaza nedenleri modelinde
yonetimin roliine vurgu yapan bir¢ok baska calismanin temelini olusturmustur

(Hosseinian & Torghabeh, 2012).

2.3.2. Sistem tehlike tammmlama, tahmin ve 6nleme (SHIPP)

Rathnayaka vd. (2011), deniz asir1 petrol ve gaz isleme kaza modelini gelistirmis
ve bu modele Sistem Tehlike Tanimlama, Tahmin ve Onleme (SHIPP) adin1 vermislerdir.
Bu model kaza siireclerindeki insan, yonetim ve organizasyon faktorlerinin miidahalesini
tam olarak ele almaktadir. Insan hatasi ve kazalarm 6nlenmesi icin sistematik bir
yaklasim sunar. Insan faktérleri, organizasyonel yapilar ve siireclerin etkilesimini dikkate
alarak giivenlik yonetim sistemlerini gelistirmeyi amaglayan SHIPP modelinde bes farkli
emniyet bariyeri tanimlanmistir. Bunlara ek olarak her asamada yoénetim ve organizasyon,
engel ve insan faktorli bariyerinden bahsedilmektedir (Rathnayaka, Khan, & Amyotte,
2011).

Yonetim ve Organizasyon Engeli

insan Faktorii Bariyeri

l | | | |

. Zarar Kontrolil
Normal Salium

ivetli :'\l/ Dagilma Atesleme Tirmanma ve Acil Durum —:’\‘/ Sona Erme
emniyetli s ; x . |::> .. ! P :‘,> H
(operaz'yon) A Onleme Engeli Onleme Engeli Onleme Engeli Onleme Engeli Yonetimi (Felaket Kaza)

Engeli

insan Faktorii Bariyeri

Yonetim ve Organizasyon Engeli

Sekil 2.4. SHIPP kaza modeli (Rathnayaka, Khan, & Amyotte, 2011)

SHIPP modelinin amaci tehlikeleri tanimlamak, degerlendirmek, meydana gelme
olasiliklarint hesaplamak, 6nlemek ve siirekli olarak izlemektir. SHIPP modeli dort ana

asamadan olusmaktadir. Bu model sekil 2.5.’de gosterilmektedir.
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1. Agama Sistem Tanimi

+

2. Asama ‘ Tehlike Tanimlama ve Analizi |
| MestekiTentice | | SoregTehlikesi | |  DyTemtike |
Insan Faktérlerinden Inzan Faktdrlerinden Insan Faktérlerinden
Kaynaklanan Kaynaklanan Kaynaklanan Yinetim ve Organizasyon faktdrleri

| Hayir | | Evet | | Hayir | | Evet | Evet

Emniyetli Emniyetli Emniyetli * Liderlik o
Durum Durum Durum *  Risk degerlendirmesi
*  Acil durum planlanmasy
Mekanik | Jasanm

Emnivetsiz eviem / Siireg faktérlerinden £ akt__e] nd + Motivasyon

rm;.t} etsj; eylem / Lavnaklanan o ara;im en - Programlar

nsan hatass emniyetsiz durum wynatanan *  Standartlar

- emnivetsiz durum

sireg kazasi modelinin gelistirilmesi

I

Tahmin modelinin gelistirilmesi  —— Tahmin maodelinin gelistirilmesi

+

4. Azama -
d Onceki bilgilerin giincellenmesi

1

Kaza Gnleme stratejilerinin
uygulanmas

Sekil 2.5. Sistem tehlike tanimlama, tahmin ve énleme (SHIPP) metodolojisi (Ratnyaka, Khan, &
Amyotte,2011)

Modeldeki 1. Asama sistemin tanimlanmasidir. Bu asamada, sistemin kapsami,
isleyisi ve bilesenleri tanimlanir. Bu noktada, amag sistemin genel yapisini anlamaktir. 2.
Asama tehlikelerin tanimlanmasi ve analizidir. Bu asamada, sistemdeki tehlike
yaratabilecek potansiyellerin belirlenmesi ve bunlarin neden olabilecegi olumsuz
durumlar degerlendirilir. Tehlikelerin dogru analizi, ortaya cikabilecek her bir tehlikenin
ciddiyetinin ve olasiliginin anlagilmasina yardimei olur. 3. Asama kaza modelleme ve
tahminleme asamasidir. Bu agamada, tanimlanan potansiyel tehlikelerin ne gibi kazalara
yol agabileceginin belirlenmesi gerceklesir. 4. Asama glincelleme, karar verme ve kaza

Onleme stratejilerinin uygulanmasi asamasidir. Bu asamada, elde edilen veriler ve
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gerceklestirilen analizlerle birlikte kaza 6nleme stratejileri gelistirilir. Ayrica bu asamada
siire¢ boyunca elde edilen tiim veriler siirekli bir sekilde giincellenir. Bu dort asama,
modelin uygulanmasini saglamakta ve sistemin emniyetini arttirmak i¢in genis kapsamli

bir yaklagim sunmaktadir.

2.3.3. Yoriinge kesisme teorisi

Yoriinge Kesisme Teorisi, Cin’de ¢ok bilinen bir kaza modelidir. Model
kazalardaki olaylarin birbirlerine bagli oldugunu savunmaktadir. Bir nesnenin emniyetsiz
davranis1 ve bir insanin emniyetsiz davranisi kendi yollarinda devam eder. Belirli bir
zaman ya da mekanda kesisirse bu bir yaralanma ya da kazaya sebep olabilir. Model sekil

2.6.’da gosterilmistir (Gui, ve digerleri, 2020).

Nesne Nedeni

Sosyal faktorler }—i ‘ Emniyet kusuru T e .1

Insan Nedeni

Nedenler

+— Temel Nedenler —>|<—nulayh Nedenler—-| «— Dogrudan____ +————— KazaSirei —————| «—— Kazave Kayip —>

Sekil 2.6. Yoriinge kesisme teorisi

Modelde goriildiigi gibi insan faktorii ve fiziksel faktorler bir kazanin olugsmasinda
esit Oneme sahip olup bu iki faktor kesistigi zamanlarda kaza meydana gelmektedir. Bu
faktorler tek baslarina kazaya ¢ok nadiren sebep olabilmektedir. Bir kazanin olusumunda
sosyal faktorler temel faktor iken emniyet kusurlar1 ise dolayl faktorlerdir. Emniyetsiz
durum ya da emniyetsiz eylem kazalarin olugsmasinda dogrudan etki etmektedir. Kaza
siirecinde ise kaynak nesne, zararli nesle, kusur ve magdur alt unsurlar1 bulunmaktadir.
Bu unsur ve alt unsurlarin herhangi birinin 6niine ge¢ilemedigi takdirde ise kaza meydana

gelecektir.

2.3.4. Offshore petrol ve gaz islem kaza modeli
Kayip Nedensellik Modeli ve Isvigre Peyniri modeliyle Kujath vd. (2010), Offshore
petrol ve gaz islem kaza modellerini baz alarak, bir kaza nedensellik modelini

onermislerdir. Kujath, bu modeli deniz asir1 petrol ve gaz isleme endiistrisinde
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gerceklesen kaza senaryosunu anlatmak i¢in kullandigi modeli “deniz asirt petrol ve gaz

isleme kaza modeli” olarak adlandirmistir. Sekil 2.7.’de gosterilen model, hidrokarbon

salinimi riskini azaltmakla baglar ve olaylarin biiylimesini en aza indirgemek i¢in ardisik

emniyet bariyerleri uygulanmaktadir. (Kujath, Amyotte, & Khan, 2010).

o Salium Onleme Tutugma Onleme Biiylime Onleme Zarar Onleme Kayip Onleme
‘b&\%\ Bariyeri Bariyeri Bariyeri Bariyeri Bariyeri (ﬁ(\‘b
A > 8
&
Tlerleme <

Sekil 2.7. A¢ik deniz petrol ve gaz igleme kaza modeli

Kaza analizinde her bir bariyer kazanin olusma olasiligini azaltan bir dizi alt faktorii

barindirmaktadir. Bu unsurlar sekil 2.8.’de ayrintili bir sekilde ifade edilmektedir.

Sapma ————

Salinim Onleme
Bariyeri

Etkili

Etkisiz

Tutusma Onleme
Bariyeri

Etkisiz

Sekil 2.8. Bariyer alt faktérler

Kugiik Olgekli Salimm

Kiigiik Hasarlar

Orta Dereceli Hasar/Kayip

insanlara, Miilke, Uretime ve

Bilylime Onleme Etkili
Bariyeri
Etkisiz
L 5 )
Zarar Onleme
Bariyeri
Etkisiz Etkili
Kayip .Onléme —
Bariyeri

Gevreye Verilen Kayip

Etkisiz —————————»

insanlara, Miilke, Uretime ve
Cevreye Verilen Biyiik Kayip

Modelde ifade edildigi gibi salinim 6nleme bariyeri etkili olursa emniyetli durum

olusur ancak etkisiz olursa tutusma Onleme bariyeri devreye girmekte ve bu bariyerin

etkili olmas1 durumunda kiiciik 6l¢ekli salinimla kurtarilabilirken; bariyerin ¢alismamasi

durumunda biliylime Onleme bariyeri devreye girmektedir. Bu bariyerin caligmasi

durumunda olay kiiciik hasarla atlatilabilir. Bariyer ¢alismazsa zarar 6nleyici bariyer
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devreye girer. Bu bariyer etkili olursa orta dereceli hasar ya da kayip meydana gelir. Bu
bariyer ¢alismazsa kayip Onleme bariyeri devreye girer ve etkili olmasi durumunda
insanlarda, miilkte, iiretimde ya da ¢evrede kayip olabilir. Ancak bu bariyer calismazsa
insanlarda, miilkte, iiretimde ya da cevrede biiylik kayip gerceklesebilir. Bu nedenle

modeldeki her bariyer son derece 6nemlidir.

2.3.5. Stewart’in kaza neden modeli

Isvigre Peyniri Modeli'nden sonra, kaza nedenlerinin analizinde énemli bir yere
sahip olan bir diger model ise Stewart'in kaza neden modelidir. Modelin amaci olaganiistii
emniyet saglamak ve emniyetteki miikemmelligi elde etmek olup, bu hedefin temel yap1
tagin1 yonetimin vizyonu, baghligi ve hedefleri olusturmaktadir. Model sekil 2.9.’da

gosterilmektedir (Gui, ve digerleri, 2020).

) Emniyetin L,
Sahiplenilmesi
Emniyetli Ekipman
ve Fiziksel Cevre
Emnivet Faaliyetleri
> ve Egitiminde —
Tyilestirme
Yonetimin Vizyonu, Olaganiistii Emniyet
Baglilig ve Hedefleri Performansi
Kapsamli Emniyet
L . Sistemleri ve [
Uygulamalar Emniyet Bilincine
—  Sahip, Egitimli ve = —
Adanmis Tsgiicii
Emniyet
L, | Organizasyonuve [
Uzmanlart

TemelKése Tag [ > AnaEtkenler [ > isyeriSonuglar —— )15

Sekil 2.9. Emniyet yonetim modeli

Modelde ifade edildigi gibi, miikemmel emniyet seviyesine ulagmak i¢in dort ana
etken bulunmaktadir. Bunlardan birincisi, emniyetin sahiplenilmesidir. Emniyetin
sahiplenilmesi, emniyetin sadece yoneticiler tarafindan degil tiim calisanlara yayilan bir
sorumluluk oldugunu ifade eder. Ikinci ana etken, emniyet faaliyetleri ve egitiminde

tyilestirmedir. Bu noktada calisanlarin emniyet faaliyetlerine aktif katilimi
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vurgulanmaktadir. Yani sirketin yoneticileri emniyetin tamamindan sorumluyken;
departmanlar boliimlerin emniyetlerinden, kisiler ise kendi emniyetlerinden sorumludur.
Ucgiincii ana etken kapsamli emniyet sistemleri ve uygulamalaridir. Burada yonetimin
onderliginde emniyetin sahiplenilmesi ve c¢alisanlarin kapsamli emniyet sistem
uygulamalari ile desteklenmesi gerektigi vurgulanmaktadir. Son ana etken ise emniyet
organizasyonu ve uzmanlaridir. Bu noktada emniyet organizasyonlari ve emniyet
uzmanlarinin rolii, ¢alisanlar ve yoneticiler arasinda emniyet bilincini tesvik etmektir.
Sonuglar kisminda iki ¢ikt1 bulunmaktadir. Bunlardan birisi emniyetli ekipman ve fiziksel
cevredir. Calisma ortaminda emniyetin saglanmast i¢in ekipman ve fiziksel gevreye
dikkat edilmelidir. ikinci ¢ikt1 ise emniyet bilincine sahip, egitim ve bagl is giiciidiir.
Calisanlarin, egitimler sayesinde emniyet bilinci kazandigi ve emniyet konularinda
sorumluluk sahibi olduklar1 sonucu bu noktada ortaya ¢ikmaktadir. Tiim bunlarin genel

hedefi ise olaganiistii emniyet performansini olusturmaktadir.

2.3.6. Kitagawa’nin kaza neden modeli

Daha oncelerde ortaya atilan kaza modelleri, bir kazanin meydana gelmesinde
sorumluluk sahibi olanlar1 sirketin igindekilere atfetmistir. Ancak kazalarin
gerceklesmesi ya da engellenmesinde birgok sosyal faktdr de etkilidir. Bu diisiinceyi
ortaya atan Kitagawa Tatsumi’nin domino teorisini revize etmesiyle ortaya atmis oldugu

model sekil 2.10.”da ifade edilmistir (Fu, 2013; Gui, ve digerleri, 2020).

Temel Nedenler Dolayli Nedenler Dogrudan Nedenler Kaza Kayip

Sekil 2.10. Kitagawa 'nin kaza neden modeli

Kitagawa’nin kaza modelinde hem Heinrich’in “Domino Teorisin"den hem de
Bird’s kaza neden modelinden farklilagsmalar s6z konusudur. Bu model de bes adimdan
olugmaktadir. Bu bes adimdaki unsurlar sirasiyla asagidaki gibidir:

1. Temel nedenler: Insanlarin hata yapmasma sebebiyet veren temel

nedenlerin; okul egitimi, topluluk ve tarihsel faktorlerden etkilendigi belirtilmistir.
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2. Dolayli nedenler: Kazalara etki eden nedenlerin bazilarinda dolayl
oldugundan bahsedilmistir. Bunlar; teknoloji, egitim, fiziksel, ruhsal ve yoOnetimsel
kaynakl1 olabilmektedirler.

3. Dogrudan nedenler: Emniyetsiz davranislar ve emnniyetsiz kosullar
dogrudan nedenler olarak siniflandirilabilmektedir.

4. Kaza: Daha Once belirtilen faktorlerin Oniine gegilemedigi noktalarda
kazalar meydana gelebilmektedir.

5. Kayip: Kazalarin sonucu ortaya ¢ikan insan ya da mal kayiplaridir.

2.3.7. Is kazas1 modelleri

Is kazalari, hem insanlar1 hem de kuruluslar iizerinde istenmeyen etkileri olan
toplumsal bir sorun olarak kabul goérmektedir. Bu nedenle is kazalarinin 6nlenmesi,
calisma hayatinin kalitesini arttiracagi, mal ve hizmet tiretiminde dogrudan maliyetlerin
azaltilmasma katkida bulunabilecegi i¢in dikkatli bir sekilde ele alinmasi gerekli
konulardan biridir. Bir¢ok arastirmact bu kazalarin Onlenmesi i¢in c¢alismalarda
bulunmustur. Bunlar; Gordon’un “epidemiolojik modeli” (Gordon, 1949); Surry’nin
“kaza modeli” (Surry, 1968); Hale’nin “kaza modeli” (Hale & Hale, 1972); Houston’un
“hareket ettirici giic”’ modeli (Houston, 1971); Le Bot’un “li¢ mil adas:” analizi (Le Bot,
2004); McCauley-Bell ve Badiru’nun “bulanik kiime teorisi” uygulamasi (McCauley-
Bell & Badiru, 1996); Embrey’in “makine” modeli (Embrey, 1992) olarak siralanmaistir.
(Laflamme, 1990; Attwood, Khan, & Veitch, 2006; Gui, ve digerleri, 2020). Bu
calismalarin sonucu olarak Attwood vd. (2006) sekil 2.11.’de gosterilen is kaza modelini

Onermislerdir.
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D1is Katman Kurumsal Destek Katmani Dogrudan Katman

Toplumun hayata verdigi deger |Kurumsal emniyet kiiltiirii |Bireysel Tutum
Petrol Fiyat1 Emniyet egitim programi |Davraniglar Motivasyon
Finansal |Hissedar Baskis1 Emmniyet prosediirleri Koordinasyon
Etmenler|Telif Hakki Rejimi Fiziksel uygunluk
Fiziksel |Yorgunluk eksikligi
Bilgi Bilgi
Yetenek |Biligsel |Zeka

Hava Durumu

Emniyet Tasarimi

Kigisel Koruyueu Ekipmanlar

Sekil 2.11. Onerilen model bilesenleri (Attwood, Khan, & Veitch, 2006)

Attwood vd. 6nerdigi model, li¢ ana katmandan olugsmaktadir; dis katman, kurumsal
destek katmani ve dogrudan katman. D1s katmanda, toplumun hayata verdigi deger yer
alir. Bu, toplumun emniyetle ilgili bakis acisin1 belirler. Ayrica, finansal etmenler bu
katmanin 6nemli bir parcasidir. Petrol fiyatlari, hissedar baskilari ve telif hakki rejimi gibi
ekonomik faktorler, kurumlarin emniyet politikalarini etkiler. Kurumsal destek katmani
ise kurum icindeki emniyet bilincini ve giivenligi artirmaya yonelik stratejiler igerir.
Kurumsal emniyet kiiltiirli, emniyet egitim programlar1 ve prosediirler, bu katmandaki
temel unsurlardir. Bu unsurlar, ¢alisanlarin giivenlik farkindaligini artirmayr hedefler.
Dogrudan katman, bireysel davraniglar1 ve fiziksel-biligsel faktorleri kapsar. Bireylerin
tutumlari, motivasyonlari ve fiziksel uygunluklari bu katmanin 6nemli bilesenlerindendir.
Ayrica bilgi ve zeka da emniyet konusunda kritik rol oynar. Son olarak, hava durumu,
emniyet tasarimi ve kisisel koruyucu ekipmanlar gibi dis etkenler de is kazalarinin
onlenmesinde 6nemli rol oynar. Bu model, emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasinda dikkate

alinmasi gereken tiim faktorleri agikca belirtmektedir.

2.3.8. Bird’iin kaza neden modeli

Heinrich’in domino teorisinin ilk giincellenmesi Bird (1974) tarafindan
Onerilmistir. Bird ve Loftus (1976) tarafindan ise detaylandirilmistir (Katsakiori,
Sakellaropoulos, & Manatakis, 2009). Giincellenmis model sekil 2.12.’de gosterilmistir.
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Kontrol Eksikligi Temel Nedenler

Dogrudan Nedenler Olay

Kayip

Sekil 2.12. Giincellenmis Kaza Neden Teorisine Gore Domino Dizisi (Hosseinian & Torghabeh, 2012)

Domino modelinin giincellenis ve Bird kaza neden modelinde yonetim sisteminin

kazalardaki rolii vurgulanmistir. Bu modeldeki unsurlar su sekilde siralanir:

1. Kontrol eksikligi: Yetersiz program, yetersiz program standartlar1 ve

standartlara uygunsuzluk.

2. Temel nedenler: Kisisel faktorler ve is faktorleri

3. Dogrudan nedenler: Standart dis1 davranislar ve kosullar
4. Olay: Olaylarin ortaya ¢ikmasi

5. Kayip: Miilkiyet, insan ya da siire¢ zararlari

Bu giincellenmis domino teorisi, her tiirlii kazaya uygulanabilmekte olup kayip

kontrol yonetiminde temel bir rol oynamaktadir.

2.3.9. 24Model

24Model kavrami Gui Fu (2005) tarafindan 6nerilen bir modeldir. Model Heinrich,

Bird & Loftus, Reason, Stewart ve HFACS gibi kaza modellerine dayanmaktadir (Fu, Lu,

& Chn, 2005). lyilestirme c¢alismalariyla beraber nihai halini almistir. 24Model’in son

hali sekil 2.13.’de gosterilmistir.

Emniyet bilgisi maa Emniyet hareketleri
Emniyet Emniyet farkindaligi
Emniyet Yonetim Emniyet aligkanhklar: m—- Sonuglar
Kiiltiirii Sistemi Psikolojik durum
Fizyolojik durum g Emniyet kosullan
Kok ;
nedenler Radikal nedenler Dolayli nedenler Aninda nedenler Olay Sonuglar
: . FazIL:
D;i;::lan Opi?:sl;tly.nel Albgskanlik haline Faz I: Tek seferlik davranislar | Davranislarin sonucu Olayin sonuglart
yonlendirme davramslar gelmis davramslar
Seviye II: Organizasyonel seviye Seviye I: Bireysel seviye Davraniglarin sonucu |Olayin sonuclart

Sekil 2.13. 24Model’in son versiyonu(Fu, Lu, & Chn, 2005).
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Emniyetsiz hareket n

Emniyetsiz hareket 2

Emniyetsiz hareket 1

Emniyet bilgisi Emniyet hareketleri
Emniyet Emniyet farkindalig
Emniyet Yonetim | Emniyet aliskanliklart Sonuglar
Kiiltiirii Sistemi Psikolojik durum

Emniyet kosullar

Fizyolojik durum

Sekil 2.14. 24Kaza analizinde model uygulama stireci

24Model dogrusal kaza sinifi modellerinden olup kazanin nedeni dort asama ve iki
seviyeye dayanmaktadir (Gui, ve digerleri, 2020).

Asama 1: Daha 6nceki bir¢ok kaza modelinde olan, kazalarin dogrudan nedenleri
arasinda yer alan “emniyetsiz davranislar” ve “emniyetsiz hareketler” 24Model’de de
kabul gérmiistiir.

Asama 2: Ikinci asamada dolayli nedenler bes kategoride incelenmistir. Bu
kategoriler, emniyet bilgisi; emniyet farkindalii; emniyet aliskanliklari; psikolojik
durum; fizyolojik durum geklindedir. Dolayli nedenler temelde tamamen insan
faktorlerine dayanmaktadir. Bu bes faktorden biri ya da birden fazlasinda sorun ortaya
ciktiginda genellikle emniyetsiz davranislar olugmaktadir.

Asama 3: Radikal nedenlerden olusur. Isletmenin emniyetinden sorumlu olan ve
modern kaza sebeplerinde yer alan “emniyet ydnetim sistemi” bu asamada
incelenmektedir. Emniyet yonetim sisteminde herhangi bir hata, karmasiklik ya da
uyumsuzluk meydana gelirse bunun sonucunda gizli tehlikeler ortaya ¢ikmaktadir.

Asama 4: Bir kazanin olusmasindaki kok nedenlerin bulundugu kisimdir. Bu
modelde kok neden olarak “emmniyet kiiltiirii”” gosterilmistir. Emniyet kiiltiiri, isletmedeki
herkesin sahip olmasi gereken ve eksikligi durumunda kazalar1 dogurabilecek bir
faktordiir.

Modelde iki seviye yer almakta olup birinci seviyede bireysel seviye ve ikinci
seviyede organizasyonel seviye bulunmaktadir. Birinci seviyede etken faktor insan, ikinci
seviyede ise organizasyondur. Ortaya atilan bu modelle birlikte emniyetsiz davranislarin

Oniine gecmenin son derece dnemli oldugu vurgulanirken, etkili bir emniyet yonetim
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sisteminin ve kurumda hakim bir emniyet kiiltliriinliin olmasinin gerekliligi de dikkat

¢ekmektedir.

2.3.10. Surry’nin modeli

1969 yilinda Surry tarafindan ortaya atilan ve kaza nedenlerini bilgi islem siireci
temelinde tanimlayan bir kaza modelidir. Bu model, kazalarin meydana gelmesini
tehlikeli olay ve tehlikeli yayilma olarak iki siirecte aciklamaktadir. Her iki siire¢ de
insanlarin bilgiyi isleme sirasina gore duygusal, anlama ve davranissal tepki asamalari
olarak ii¢ adima ayrilir. Surry bu siire¢lerde alt1 soru belirlemis ve bu alt1 soru insan bilgi

islemenin {i¢ asamasini olusturmaktadir. Bu siirecler sekil 2.15.’de ifade edilmektedir.

Insan ve Cevre

Tehlikeli gdriintim uyarist var mi? ¥

Algilama
Uvarivt hissettin mi? H
Bu uyarvun favkinda misin? H
Bilissel Tehlikeden nasu kagmacagvm bilivor musun?

Harekete gecmeye karar verdin mi?.

Davranssal —[ Tehlikeden kagindm mi?
Tepki

Zarar Yok Olas1 Zarar

Tehlikeli salinum uvarist mi?

Algilama
Uvary hissettin mi? H
Bu uyarvun farkinda misin? H
Biligsel Tehlikeden nasil kaginacaguu bilivor musun?

Harekete gegmeye karar verdin mi?

Davranigsal Tehlikeden kagmdm mi?
Tepki _[ ¢

Yaralanma ya da Hasar

Sekil 2.15. Surry 'nin kaza modeli

Asama 1: Algilama Asamasi olarak bilinen bu asamada temelde iki soru
bulunmaktadir. “Tehlikeli goriiniim/salinim uyarisi var mi?” ve “Uyariyr hissettin mi?”
bu asamada tehlikelerin varlifin1 duyurmak gerektigini ve diger kisilerin bu uyariyi
anlayip anlamadiklarin1 sorgulamak gerekir. Kisilerin tehlikeyi hissetme bigimleri

birbirlerinden farkl olabilir ancak bu durum gelistirilebilir.
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Asama 2: Biligsel Asama, bu asamada ii¢ adet soru bulunmaktadir. Bu sorular: “Bu
uyarmmin farkinda misin?” “Tehlikeden nasil ka¢inacagini biliyor musun?” “Harekete
gecmeye karar verdin mi?” seklinde siralanmaktadir. Bu sorularin karsiliginda tehlike
uyarilarinin tam olarak anlasilip anlagilmadigi 6l¢iilmektedir. Burada uyarilari tam olarak
anlayarak buna uygun emniyet 6nlemlerinin alinmasi gerektigi belirtilir.

Asama 3: Davranigsal Tepki Asamasi, bu asamada bir soru bulunmaktadir.
“Tehlikeden ka¢indin mi?” bu soruyla beraber personel harekete gectikten sonra
tehlikeden kacginabildiler mi?’ye cevap aramaktadir.

Surry’nin kaza modeli hizli gelisen tehlikeli durumlar icin ¢ok ideal degildir.
Ancak Surry’nin kaza modelinin ii¢ asamasi, “insan risk bilgisi isleme” siirecinin
tamamini kapsar. Bu model kazalarin 6nlenmesinde ve emniyet egitimi i¢in olumlu

yonergeler sunar.

2.3.11. Lawrence’in kaza modeli

Lawrence 1974 yilinda yeralti madenciliginde insan hatalarim1 kazalarla
iligkilendiren bir model gelistirdi. Bu model, kazanin magduru iizerinde degil hata
atfedilecek bir ya da daha fazla faktor oldugunu belirtmistir. Analiz toplamda 405 kazada
794 hata oldugunu ve bunlarin en baskin olanlarinin tehlike uyarilarini anlayamama
(%36) ve tehlikeyi hafife alma (%25) oldugunu gostermistir (Lawrence, 1974). Lawrance
bu arastirmaya dayanarak insan hatasina dayali bir kaza modeli ortaya atmistir. Bu model

sekil 2.16.’da gosterilmektedir.
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Sekil 2.16. Lawrence 'nin kaza modeli

Sekil 2.16’da ifade edilen modele gore tiriin gelistirme faaliyetlerinde bir tehlike
ortaya c¢iktiginda insanlara bir uyar1 yapilir ve bu uyar1 “ilk uyar:” olarak adlandirilir.
Eger ilk uyar1 olmadan kaza gerceklesirse bu kotii yonetim ya da izleme sistemlerinin
aksakligindan meydana gelir. Ilk uyaridan sonra personelin bu uyariyr gérmesi ve
tanimlamas1 gerekmektedir. Bu noktada personel uyarty1 yanlis tanimlar ya da hatali bir
yanit verirse kaza meydana gelebilir. Personel tehlikeyi tanimladiginda kag¢inma
prosediirlerinin yaninda ¢evresindekileri de uyarir. Bu “ikinci uyari” olarak adlandirilir.
Diger personellerin ikinci uyariyr aldiktan sonra bunlara dogru bir sekilde yanit vermesi
gerekmektedir. Aksi takdirde kaza meydana gelecektir.

Lawrance’in kaza modeli maden iiretimlerine benzer ¢ok oyunculu operasyonlar
icin uygundur ve daha karmasik kazalarda da uygulanabilir. Bu gibi kazalarda insanlarin
bolgeleri hizli tahliye etmesi gerekmektedir. Bu nedenle riskleri zamaninda tanimlamalari
ve degerlendirmeleri ayn1 zamanda dogru cevaplarida vermeleri gerekmektedir (Gui, ve

digerleri, 2020).
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2.3.12. Kaza egilimi (APT)

Kazaya yatkinlik kavrami Greenwood ve Woods ile Greenwood ve Yule’un kaza
istatistiklerinin analizine ilk kapsamli yaklagimi yaptiklari 1919 yilina kadar
uzanmaktadir. Bu ¢alismada ortaya ¢ikan bulgu ve sonuglarla Newbold tarafindan 1926
ve 1927 yillarinda konuya yaptig1 klasik katkilarla elestirel bir sekilde incelemis ve
konuyu genisletmistir (Arbous & Kerrich, 1951). Greenwood ve Woods (1919), Birlesik
Krallik’taki silah fabrikalarindaki kaza istatistiklerini analiz ederek, belirli 6zelliklere
sahip kisilerin daha fazla kaza yaptigin1 bulmuslardir. Orijinal tanima gore kaza egilimi,
kisisel bir 6zellik olarak, sahibini nispeten yiiksek bir kaza oranina belirgin bir sekilde
egilimli hale getirir (Haight, 2001). Baz1 ¢alismalarda kaza egilimli olmanin bir kigilik
ozelli oldugu gosterilmistir. Day vd. (2012), stres altindaki insanlarin bilissel hatalara
daha yatkin oldugi ve bu hatalarin kazalara sebep oldugunu ifade ederken (Day, Brasher,
& Bridger, 2012); Neelman vd. (1998), ergenlerin ve savunmasiz gruplarin kazaya daha
yatkin olduklarini ifade etmislerdir (Neeleman, Wessely, & Wadsworth, 1998). Kaza
egilimi, kazalarda insan 6zeliklerinin rolunii vurgulama egilimindedir. Ancak bu modelde
insanlarin almis olduklar1 egitimler géz ardi edilmektedir. Ayn1 zamanda ¢aligsma sartlar
ve ekipmanlarin iyilestirilmesinin kazalarin azalmasi tizerinde bir etkisinin olmadig1 ifade
edilmektedir (Gui, ve digerleri, 2020). Kazaya yakinlik modeli sekil 2.17°de ifade

edilmistir.

Sagliksiz psikolojik
durum

Operasyonda katilik

Patavatsiz
davranmalk

Oz kontrol eksikligi

Zayif anlavig

Sekil 2.17. Kaza yatkinlig: teorisi
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2.3.13. PEEP modeli

Bu modelde diger degerler etkilenmeden herhangi bir degerde degisiklik
yapilamadigr ifade edilmektedir. Bdylece sistem igerisinde bir biitlinliikkten
bahsedilmektedir. PEEP modeli SHELL modelinin bir varyanti olarak ortaya ¢ikmustir.
Bu model teknisyen ile performansini etkileyen unsurlar arasindaki ara yiizlere ve
entegrasyona vurgu yapmaktadir (CAA C. 7., 2003). PEEP modeli sekil 2.18.’de
gosterildigi gibidir.

Yazilar /J' Cevre

Miihendis

Insanlar

Sekil 2.18. PEEP modeli (CAA C. 7., 2003)

Modelin bes unsuru bulunmaktadir. Bu unsurlar:

P — Insanlar — People

E — Cevre — Environment

E- Ekipman — Equipment

E- Miihendis — Engineer

P- Yazilar — Paperwork seklindedir.

Model incelendiginde merkezinde miihendis yer almaktadir. Bu noktada
bakildiginda miihendislik alaninda ¢alisan teknik personeller; hava araci bakim ekibi ve
operasyonda calisan personeller bulunmaktadir. Modele gore bakildiginda teknik
personelin teknik personellerle; operasyon sirasinda kullanilan ekipmanlarla; uymasi
gereken kontrol listeleriyle ve bakim yaptig1 sirada bulundugu ¢evre ile uyum igerisinde

olmasi gerekmektedir.
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2.3.14. Wigglesworth’un kaza modeli

1972 yilinda Wigglesworth, insan hatasina dayali bir kaza modeli gelistirmistir.
Wigglesworth, insan hatasini, bireyin digsal bir uyariciya yanlis ya da uygun olmayan
sekilde yanit vermesi seklinde tanimlar ve insan hatasinin kaza tiirlerinin temelini
olusturdugunu ifade eder. Sekil 2.19°da ifade edilen model iiretim operasyonlar1 i¢in

tasarlanmistir (Gui, ve digerleri, 2020).

Uyarici «
¥
H
Hatalar
H
Rastgele Faktorler
Kaza Kaza
Yaralanma Yaralanma Yok

Sekil 2.19. Wigglesworth 'un kaza modeli

Sekil 2.19.’de ifade edilen modelde goriildiigii gibi; iretim operasyonlari sirasinda
cesitli bilgilerin ¢alisani siirekli uyardig1 ve operatoriin uyariya dogru bir sekilde cevap

verdigi durumda herhangi bir kaza meydana gelmeyecektir. Ancak operatdriin yanls ya
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da uygun olmayan bir yanit vermesi durumda hata ortaya ¢ikacaktir. Operator hatay: fark
ederse yine bir kaza meydana gelmezken fark edilmemesi durumunda tehlike ortaya
cikar. Tehlikenin sonuglari rastgele olacagindan kaza ve yaralanma ya da sadece kazaya

sebep olabilecektir.

2.3.15. PEAR modeli

PEAR modeli insan faktorlerinin karakterize edilmesi i¢in kullanilan bir modeldir.
Model, Maddox ve Johnson tarafindan havacilik bakim personelinin bakim ortamindaki
gorevler ve kosullarla ilgili insan faktorlerinin siniflandirmasi igin gelistirilmistir. PEAR

modelinin  sisteme entegre edilmesi durumunda sorunlarin  ydnetilebilecegi

diistiniilmektedir (Salleh & Sukadarin, 2018).

Insanlar

Sekil 2.20. PEAR modeli (Johnson & Maddox, 2007).

PEAR modelinde dort unsur bulunmaktadir. Bu unsurlar:

P-Insanlar — People

E-Cevre — Enviroment

A-Hareketler — Actions

R-Kaynaklar — Resources seklindedir.

Model, insan faktoriinii 6n planda tutmaktadir. Bakim faaliyetleriyle ilgilenen
insanlarin zihinsel ve fiziksel yetenekleri, davraniglari, yasami ya da diger unsurlarla
uyum saglamasi 6zelliklerini igermektedir. Bakim personeli genel olarak fiziki kosullar
zorlu yerlerde gorev yapmaktadir. Bakim personelinin zorlu c¢evreyle uyum
saglayabilmesi son derece onemlidir. Hareketler unsurunda ise basarili bir insan faktorii
unsurunun, isi emniyetli ve verimli bir sekilde halledebilmesi i¢in tiim eylemleri
dikkatlice analiz etmesinin gerekliligini vurgular. Model bu asamada hangi talimatlarin,

araglarin ve diger kaynaklarin gerekli oldugunu belirlemede yardimer olur. Kaynaklarin
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bircogu somut varliklardir. Bunlardan bazilari; kaldirma ekipmanlari, aletler, test
cihazlari, teknik kilavuzlar olarak siralanabilir. Bu noktada kaynaklarin genis bir bakis
acisiyla bakilip degerlendirilmesi gerekmektedir. Kaynak, bir teknik personelin isi

tamamlamasi i¢in gerekli olan her seyi ifade etmektedir (Johnson & Maddox, 2007).

2.3.16. Kaza sorumluluklar: (AL)

Belirli bir siire ortaya ¢ikan kazalarin, kazalara yatkinlik kavramindan
kaynaklandig disiiniildii. Mintz ve Blum (1949), ilk kez kaza sorumlulugu kavramini
ortaya atti. Bu noktada bir kazanin gerceklesmesinin sadece kisisel faktorlerle degil ayni
zamanda iretim kosullariyla da iliskili oldugunu diisiindiiler. Sonralarda bir¢ok
arastirmaci yaptiklari caligmalarda kaza sorumlulugunu inceledi. Arastirmacilar kazanin
sorumlulugunun temelde is¢ilerin dikkatsizligiyle iliskilendirilemeyecegini ortaya attilar
(Arbous & Kerrich, 1951; Adelstein, 1952; Kune, 1985). Bu noktada is yerinde
gerceklesen kazalarin gergeklesmesinde sadece insanin dikkatsizligi degil; calisma
ortami1 ve ekipmanlar gibi faktorlerde etkilidir.

Sekil 2.21.’de ifade edildigi gibi kaza sorumluluklar teorisinde bir 6nceki teoriden
farkli olarak odak noktasinin is¢iden ziyade tiretim kosullarinin iyilestirmesine kaydigi

goriilmektedir.

Sirketin §zellikleri — Isyerinin zellikleri

l T > Kaza sorumlulugu

Risk ve emnivete yonelik kigisel

Bireyin dzellikleri — totum

Sekil 2.21. Kaza sorumluluklar: teorisi

2.3.17. Hale’nin kaza modeli

1970’11 yillarda Hale ve Hale tarafindan yeni bir kaza modeli gelistirilmistir. Bu
model genel olarak Hale’nin kaza modeli (Hale’s Model) olarak adlandirilir. Model, kaza
egilimi kavramini perspektife koyarak kaza nedenlerine katkida bulunan tiim faktorleri
igeren bir cerceve olusturmaya caligmaktadir. Modelde, her zaman kazanin birden fazla
sebebi oldugunu ve hicbir sebebin tiim kazalarda etkili olmadigini savunur (Gui, ve

digerleri, 2020).
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Sekil 2.22. Hale 'nin kaza modeli (Hale & Hale, 2005).

Sekil 2.22.’de ifade edilen model, bilginin kapali bir dongii oldugunu ve bireyin
bilgi kanali olarak durumu algiladigini ve bu sekilde sonraki algis1 i¢cin degisen duruma
gore sekillendigini ifade eder. Buradaki her bir asamada islevin bozulmasinda rol
oynayan bazi faktorler bulunmaktadir (Hale & Hale, 2005) . Bireye digsal olarak sunulan
bilgi ve i¢sel olarak beklenen bilgi seklinde iki kaynaktan bilgi akisi saglanmaktadir.
Beklenen bilgi bireyin ge¢misinden gelen bilgidir. Sunulan bilgi ise digsaridan bireye
sunulan bilgidir. Sonraki asamada ise bireyin durumu yonetmek i¢in hangi eylemin
alinacagina karar vermesiyle devam eder. Burada sosyal fayda ve maliyet gibi faktorler
on planda tutulabilir. Bu faktorlere karar verildikten sonra birey harekete gecer. Hareket
ciktisindan sonra sistem duruma gore sekillenir ve akis bu sekilde devam eder. Tiim bu
akis cercevesinde her adimi etkileyen gesitli faktorler de bulunmaktadir. Bu hareketler

kontrol edilemedigi durumlarda aksakliklar meydana gelebilir.

2.3.18. Enerji transferi teorisi

Gibson (1964), bir kazanin anormal ya da istenmeyen enerji salinnmi sonucu
oldugunu ortaya atmistir. Haddon (1968), Gibson’un goriisiinii genisleterek bir
organizmaya zarar verecek tek seyin enerji transferi oldugunu sdylemistir (Gui, ve

digerleri, 2020). Haddon teorisinde, kazaya sebep olan olaylar zinciri bir strateji ile
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diizeltilebilir ya da oniline gegilebilir seklindedir. Bu noktada Haddon {i¢ strateji
belirlemistir (Osei-Asibey, Ayarkwa, Acheampong, Adinyira, & Amoah, 2021):

¢ Yaralanmaya neden olabilecek enerji birikiminin kontrolii ve 6nlenmesi,

¢ Yaralayici enerjinin birikmesi i¢in elverigsiz ortam yaratilmasi,

e Yaralayici enerjinin birikmesine karst 6nlem olabilecek hizmetlerin tiretilmesi.

Biriken enerjinin kontrolii ve
anlenmesi

Enenji Salimmi
Teorisine Dayali
Emniyet

Stratejisi

Zararli enerji birikimine elverigli
olmayan bir ortamin olugturulmas:

Zararh enerji birikimine kars
dnlevici tedbirlerin diretilmesi

Sekil 2.23. Enerji salimimi teorisine dayali emniyet stratejilerinin ti¢ yontemi (Osei-Asibey, Ayarkwa,
Acheampong, Adinyira, & Amoah, 2021)

2.3.19. Tripod beta modeli

Tripod modeli, olaylara yol agan temel sorunlara odaklanan bir emniyet
yaklagimidir. Tripod teorisi Shell Oil Sirketi tarafindan desteklenen; Leiden Universitesi,
Victoria Universitesi ve Manchester Universitesi tarafindan yiiriitiilen arastirmanin bir
sonucudur (Doran & Graaf, 1996). Tripod Beta Modeli, olayin nasil gerceklestigini, hangi
engellerin olayda basarisiz oldugunu ve basarisiz olan bu engellerin neden basarisiz
oldugunu gostermektedir. Tripod Beta Modeli, olay mekanizmasini, olaylarin ve bunlarin
iliskilerini temsil eden bir aga¢ yapist olusturmaya dayanmaktadir (Fam, Kianfar, &

Faridan, 2010). Tripod Beta Modeli Sekil 2.24. ‘de ifade edilmektedir.
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Sekil 2.24. Tripod Beta modeli

Stichting Tripod Foundation Tripod Beta’y1 kaza analizi ve kaza oncesi yazilim
olarak gelistirmis ve bu model giiniimiizde kullanilmaktadir. Bu modele gore olaylar
basarisiz kontrol ve basarisiz savunmadan kaynakli gerceklesir. Kontrollerin basarisiz
olmasmin temel nedeni ise gizli hatalardir. Bu hatalar kontroller sirasinda

tanimlanabilirse olaylarin oniine gegilebilir.

2.3.20. Bow-Tie modeli

Bow-tie modeli ilk olarak Queensland Universitesi'nde “Tehlike Analizi” dersinde
ortaya ¢ikmistir. Daha sonra Shell Grubu, Alpha Drilling Platformu Patlama Felaketi
Analizinde bu modeli uygulamis ve bazi biiylik kazalarda yaygin olarak bu modeli
kullanmistir. Bow-tie analiz metodunun temel yapis1 bir yay seklini andirir. Model esasen
ti¢ boliimden olusur. Bu boliimler tehdit, iist olay ve sonuglar olarak siralanabilir (Gui, ve
digerleri, 2020). Temel olarak bow-tie yaklasimi hem proaktif hem de reaktif unsurlar
barmdirir ve tehlike yonetimini sistematik olarak ele alan bir yontem olarak kabul
edilebilir. Modelin sol tarafinda farkli yollar aracilifiyla belirli bir “kritik iist olaya” ya
da kaza tiiriine sebep olabilecek potansiyel tehlikelerin listesi yer alirken; modelin sag
tarafinda ise olasi sonuglar1 belirlemek icin olay agaci kullanilir. Tehlikeler ile iist olay
arasinda ve iist olay ile nihai sonuglar arasinda bulunan giivenlik bariyerleri de dikkate
almir. Bu yaklasimla, bariyer performansinin degerlendirilmesi saglanabilir (Jacinto &
Silva, 2010). Bow-tie modeli, bir basarisizligin risk faktorlerini temsil eden bir hata

agacindan ve bir basarisizligin sonuglarini temsil eden bir olay agacindan olusur (Lu, ve
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digerleri, 2015). Modelin risk analizi ve yonetiminde uygulamasi Sekil 2.25.’de ifade

edilmistir.
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Sekil 2.25. Bow-tie modeli risk analizi ve yonetimi

Bow-tie modeli baslangigta “fehlikenin tanimlanmas:” ile baslamaktadir.
Tehlikenin tantmlanmasinin ardindan tist olayin belirlenmesi gerekmektedir. Bu noktada
“tehditler” st olayi etkileyebilecek her seyi ifade edebilir. Bu baglamda ortaya ¢ikan
sonug, iist olaylarin sonuglaridir. Giiniimiizde bow-tie modeli, enerji emniyeti (Lu, ve
digerleri, 2015; Zarei, Azadeh, Khakzad, Aliabadi, & Mohammadfam, 2017; Shahriar,
Sadiq, & Tesfamaria, 2012); kimyasal emniyet (Aqglan & Ali, 2014); havacilik emniyeti
(Clothier, Williams, & Hayhurs, 2018; Wang, Wan, & Miao, 2017; Purton, Clothier, &
Kourousis, 2014); terminal yonetimi (Mokhtari, Ren, Roberts, & Wang, 2011); denizcilik
yonetim (Cormiera, ve digerleri, 2018); is saglig1 ve glivenligi (Hale A. , 2001; Hale &
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Hale, 2005); insan faktorleri yonetimi (Mcleod, 2017) ve diger alanlarda basarili bir
sekilde kullanilmaktadir (Gui, ve digerleri, 2020).

2.3.21. istatistiklere dayah kaza nedeni modeli (kaza piramidi modeli)

1931 yilinda Heinrich, istatistiklere dayanan meshur kaza piramidi modeli ile
“Endiistrivel Kazalarin Onlenmesi Bilimsel Bir Yaklasin” adli kitabmn1 yaymlamistir
(Heinrich, 1931). Bu model i¢in aragtirmaci 550.000 kazay1 incelemistir. Bu kazalarda
1666 olim ve ciddi yaralanma; 48.334 hafif yaralanma, geri kalanlar ise yaralanmasiz
kazalar olarak meydana gelmistir. Burada 6liim ya da ciddi yaralanma kazalarin hafif
yaralanmalara ve yaralanmasiz kazalara oran1 1:29:300 seklindedir. Yani 300 kazada bir
Olimciil kaza meydana gelmektedir (Gui, ve digerleri, 2020). Model asagidaki sekilde
gosterildigi gibidir.

v

Oliimciil va da ciddi varalanmali kaza

v

Hafif varalanmali kaza

v

Yaralanmasiz kaza (Uyari niteliginde kaza)

v

Gizli tehlike (Emniyetsiz davranis ya da durum)

1000

Sekil 2.26. Kaza piramidi modeli

Modele gore kazalarin temelinde gizli tehlikeler yatmaktadir. Piramit, kaza
istatistiklerine gore kaza sayisini ve siddetini degerlendirmektedir. Modelde ifade edildigi
gibi gizli tehlikelerin oniline gecilmesi ve hafif kazalarin azalmasi, biiylik kazalarin
sayisini azaltacaktir. Ancak oliimciil kazalarin sayisin1 onemli sayida degistirmeyecektir.
Bu oranlarin her kazada bu sekilde olmadigini belirten ve kaza sayisiyla 6liim orani

arasinda negatif iligki bulan bazi ¢caligmalar da bulunmaktadir.
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Sekil 2.27. Kazada elmas olay

Ayrica yillar siiren bir arastirmanin ardindan Krause 1997 yilinda piramidin
altindaki kazalar1 ve yaralanmalar1 azaltmamanin ciddi kazalar kesinlikle azaltacagini,
ancak kazalarin yaklasik %21'inin ciddi yaralanma ve O6liim (SIF) olaylarina
dontisebilecegini ifade etmistir. Bu modele de “kazada elmas olay” adini vermistir. Bu
teoride kazalarin Onciisii olan olaylarin dikkate alinarak piramidin en alt katmaninda
kiigiik bir kisminin aslinda ciddi yaralanmalara yol agabilecegini belirtmistir. Burada
elmas sekli bu kiigiik kismi1 ifade etmektedir. Yani birinci modeldeki tiim kii¢iik kazalarin
veya tehlikeli davranislarin ciddi yaralanmalara donlismeyecegi, sadece belirli bir
boliimiiniin bu riski tagidigi vurgulanir (Paradies, 2020).

Stiphesiz ki kaza piramidi modeli kazalarin 6nlenmesinde 6nemli rol oynamaktadir.
Ancak emniyet yonetiminde sadece emniyetsiz davranislari ve emniyetsiz olaylari
azaltmakla kalmayip; ciddi yaralanma ve oliim olaylarini tanimlayip kontrol altina

almamiz gerekmektedir.

2.3.22. IPICA

Ferjencik, olay neden analizi yontemiyle STAMP’1 birlestirerek, onerdigi olay
nedeni analizine yonelik biitiinlesmis prosediir (IPICA) yontemini gelistirmistir. Bu kaza
nedenlendirme yaklagimlari, sistem emniyetinin dogrusal bir fonksiyon olmadigi, bunun
yerine bir sistemin farkli bilesenleri arasindaki karmasik etkilesimlerin bir sonucu
oldugunu ortaya atmistir (Dhalmahapatra, Das, & Maiti, 2022). Kok neden analizi (RCA),
olaylarin nedenlerinin belirlenmesi i¢in koklii bir kaza analiz siirecidir. Kok neden analizi

iki yontem seklinde uygulanabilir. Bunlar A ve B yontemleridir. Ipica modelinde B
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yontemi tercih edilmistir (Ferjencik, 2011). Ipica, kazalarin emniyet yonetim sistemleri
tizerindeki nedenlerini ve emniyet kiiltiirii nedeni analizine yardimci olur. Ipica analiz
stireci dort adimdan olugsmaktadir. Birinci boliim, arka plan; incelenen siireclerle ilgili
varsayimlarda bulunur. Ikinci béliim, nedenlerin belirlenmesine ydnelik kisitliliklar.
Uciincii béliim, dinamik davranislarin entegrasyonu ve son olarak dordiincii boliim,
entegre neden analizi. Kok neden analizi, kazanin nedenlerini bulmada ¢ok dnemli bir
noktadadir. Ipica ise bunu en iyi temsil eden yontemlerden birisidir (Gui, ve digerleri,

2020).

toplumsal emniyet yonetimi

ic emniyet kiltiiri

yazihm personel

[L 1. Olay Nedeni Seviyesi (uygulamali)

2. Olay Nedeni Seviyesi (Grgiitsel)
3. Olay Neden: Seviyesi (yonetimin yaklagim)
4. Olay Nedeni Sevives: (toplumsal)

Sekil 2.28. Olay neden seviyeleri (Ferjencik, 2011)
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Ipica modeli olay neden seviyeleri, olaylarin kok nedenlerini daha iyi anlamak ve
emniyet yonetim sistemindeki zayifliklari tespit etmek amaciyla kullanilan bir yapi sunar.
Sekil 2.27.’de gosterilen modelin temel bilesenleri;

. Seviye-1-Temel Nedenler: Olayin baslangicta goriilen nedenidir.
Bu seviyede, kazaya dogrudan katkida bulunan hatali eylemler ya da stirecler
belirlenir.

J Seviye-2 Sistemsel Nedenler: Bu seviyede olayin meydana geldigi
organizasyonel ve sistemsel baglam incelenir. Yonetim sistemindeki eksikleri,
streclerdeki yetersizlikler ya da politikalardaki hatalar bu seviyede
degerlendirilir.

o Seviye-3 Yonetim Tutumlari: Bu seviyede yonetimin olaylara kars1
olan tutumlar1 incelenir. Bu tutumlar emniyet Kkiiltiiriinii nasil etkiliyor?
Modelin en 6nemli sorusudur.

o Seviye-4 Toplumsal Nedenler: Olayin toplumsal ve Kkiiltiirel
baglaminin incelenen seviyesidir. Toplumun degerleri, yapisi, normlar1 ve
ekonomik kosullar1 olaylari etkileyebilir.

Ipica modeli yukarida bahsedilen seviyeler araciligiyla olaylarin ¢ok yonlii bir
sekilde analiz edilmesine yardimci olur. Bu yaklasim daha etkili bir emniyet yonetim

sistemi saglanmasina yardimci olmaktadir.

2.3.23. Sosyo-teknik sistem ve accimap

Sosyo teknik kavrami ilk olarak 1950’lerde Tavistock Enstitiisiine bagli sosyo-
psikolog olan bir grup sosyal bilimci, mekanize edilmis seri iiretim ekiplerinin ve
ulusallastirmanin is¢i stresi ve komiir madeni tizerindeki etkilerinin incelendigi donemde
ortaya cikmistir (Trist & Bamforth, 1951). Ortaya atilan bu kavramla 6rgiitiin cesitli
yonleriyle kullanilan teknoloji arasindaki iligkiler incelenmis ve bu faktorlerin etkilegim
halinde olduklar1 ancak tek baslarina belirleyici olmadiklar1 gzlemlenmistir (D6nmez B.
, 1998). Bu kavramda, teknik araglarin karar alma, iletisim ve diger etkilesimlerle birlikte
uygulandigr is takimindan devlet seviyesine kadar hiyerarsik bir takim ¢aligmasi oldugu
varsayllmistir (Pasman, Rogers, & Mannan, 2018). Bu kavramla birlikte emniyet yonetim
siirecinde organizasyonel ve sosyal faktorlerin 6nemini kabul eden Rasmussen, AcciMap

modelini 6nermistir. Bu kaza modeli Sekil 2.29.’da ifade edilmektedir.

38



Devlet

Yargi - Emaiyet lecotenelesi

-
Kaza Analizi

IR evresel Stres Faktirleri

Siyasi Bilimler: Hukuk; - CL\.'.‘“O s ikl

Ekonomi: Sosyveloj = v g Degigen SLyast ¥ / \ Diizendayici Kurumlm

- e = . -‘Wl‘tﬂ- ve kamu bilinei ok ”ﬂ‘__\'ﬁ.“,”
Dilzenleyici Karumlar

§ R Dl Raporlar
Ekonomi; Karar Teorisi; Yarm g e N
Orphitsel Sosvoloji — — / / \

¥
Yinetmelikler
+ §irket Sirket Fonettmi
Yargi - Cigeriirin | Degisen piyasa kosullan
Enditstri Mithendislizi: - = ve mali baskilar
Yimetim ve Crgiitlenme ]
- — . . Sirket Politikalan —— T
¥ Yénetim I
Vg Sayla & cahgms

Psikoloji; Insan Faktdrleri: mporan Degisen yeterlilikler ve

Tnsan-Makie Etkilesum 1] chitim seviveleri
Planta: Fizik iilveg ve
v Cahsan Akor Faaliyederi
> 7 ¥ 2 Yargs - Gezlscalar, vari

Mekanik; Kimya ve Elektrik | - o
Mihendishizi e - Teknolojik degisimin e

l Is hizli temposn

4" J Elipman ve Gevre
Hareket

Tehlikeli Siirec

i

!

Sekil 2.29. AcciMap modeli (Rasmussen , 1997)

AcciMap kaza analiz modelinde; devlet, diizenleyici kurumlar, sirket, yonetim,
calisan ve isten olusan alt1 katman bulunmaktadir. Yukaridaki sekilde ifade edilen kaza
analiz modelinde oklar neden sonug yoniinde baglantilidir. Bu kaza modelinde bir kazada
birden fazla faktor oldugu ve bu faktorlerin birbirleriyle baglantili oldugu
aciklanmaktadir. AcciMap kaza analiz modeli giliniimiizde kaza sorusturmalarinda
kullanilmaktadir (Salmon, Cornelissen, & Trotter, 2012; Salmon, ve digerleri, 2014;
Wang, Liu, Qin, Huang, & Liu, 2018; Goncalves, Cruz, & Mendes, 2019; Gui, ve
digerleri, 2020).

2.3.24. Bilissel giivenilirlik ve hata analizi yontemi (CREAM)

CREAM, Hollnagel (1998) tarafindan ortaya atilmistir. Emniyet bilimleri
alanyazminda siklikla kullanilan ikinci nesil “Insan Hatasi Analizi” (HRA) teknigidir
(Ribeiro, Sousa, Duarte, & Frutuoso e Melo, 2016). CREAM, insan davraniginin
mekanizmasina odaklanir. Kaza yolunu sistem ag yapisi aracilifiyla tanimlayarak, insan
faktorlerinin niteliksel analizi ve insan hatas1 olasiliklariin niceliksel tahmini
gergeklestirilebilir. Kendine 6zgii bilissel model ve gerceveyle, performans tahminlerinin
izlenmesine yonelik iki yonlii bir analiz saglar. Bu da sonug-6n kosul listesi
aragtirmacilarin insan hatasi olaylarinin kok nedenlerini tanimlamasina olanak saglar
(Jiang, Li, Zhou, Huang, & Wu, 2021). CREAM, insan hatalarinin nedenlerini 3 kategori
ve 12 alt faktdre ayirmaktadir. Hata modelli sekil 2.30.’da gosterilmektedir.
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Sekil 2.30. CREAM 'deki insan hata modlart

CREAM, temel ve genisletilmis versiyonlardan olusur. Temel yonetimin amaci,
insan etkilesiminin ilk taramasini gergeklestirmek ve gorevlerle ana segmentleri kontrol
modlar1 altinda siniflandirmaktir. Genisletilmis yontemden elde edilen sonuglar
kullanarak insan etkilesimi i¢in daha ayrintili bir analiz saglar (Akyiiz & Celik, 2015). Bu

da modelin nicel tahminler yapabilmesini saglar (Gui, ve digerleri, 2020).

2.3.25. TeCSMART

Venkatasubramanian ve Zhang (2016) tarafindan karmasik bir teolojik sistemin
temel 6zelliklerini yakalamaya ¢alisan, biitiinleyici bir cer¢evede hem insani hem de insan
dis1 unsurlarin etkilerini birlestirilmis ve sistematik bir sekilde dikkate alan bir risk
modelleme sistemi 6nermislerdir. Bu model, farkli perspektifleri dogal olarak temsil eden
yedi hiyerarsik katmandan olusur. Sekil 2.31.’de ifade edilen modelin her bir iist katmana,
hemen altindaki katmanin daha genis gériiniimiinii sunar (Venkatasubramanian & Zhang,

2016).
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Sekil 2.31. TeCSMART framework (Venkatasubramanian & Zhang, 2016).

TeCSMART modelinde bilgi, bitisik katmanlar arasinda iletilir. Modelleme
siirecinde yedi unsur mevcuttur. Bu unsurlar; girdi, ¢ikti, sensor, uyarici, kontroldr,
girdileri ¢iktilara doniistiiren islem birimi ve baglantidir (Gui, ve digerleri, 2020). Li vd.
(2019) ¢alismalarinda alt1 farkli sik kullanilan kaza modelini karsilastirmak istemislerdir.
Bu modeller, SM; HFACS; AcciMap; STAMP ve TeCSMART'tir. TeCSMART1 diger
bes modele nazaran daha evrensel ve ¢ok yonlii bulduklarini ifade etmislerdir (Li, Zhang,

& Liang, 2017).

2.3.26. Kaza epidemiyolojisi modeli

Genel olarak epidemiyoloji hastalik ya da yaralanmanin varligini veya yoklugunu
aciklamak i¢in birbiriyle etkilesime giren tiim faktorlerin incelenmesine atifta bulunur.
Yaralanma epidemiyolojisinde, tipki hastalik epidemiyolojisinde oldugu gibi, bu
faktorler; ev sahibi (yaralanan kisi), etken (kuvvet ya da enerji), vektor (kuvvet uygulayan
ya da enerjiyi aktaran veya engelleyen kisi) ve ¢evre (yaralanmanin meydana geldigi

kosullar) seklinde kategorize edilebilir (Holder & Peden, 2001). Kaza epidemiyolojisi
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modelinde kazalar birer hastaliga benzetilmistir. Gordon’un 1949 yilinda ortaya attig1 bu
modelde endiistriyel kazalar salginlara benzer; kazalar personel, ¢evre ve ortamla ilgili

ortaya ¢ikmaktadir (Gordon, 1949). Model asagida ki sekilde gosterilmektedir.

Insan Ozellikleri Ortam Ozellikler: Cevre Ozellikleri

Sekil 2.32. Kaza epistemolojisi modeli

Kaza epidemiyolojisi modelinde kisinin bireysel 6zellikleri, yani yas, cinsiyet,
fizyolojik ve psikolojik durumlari, mezuniyet kosullar1 gibi etkenler; ¢cevresel 6zellikleri
yani cografi konum, is ortami, sosyal kosullar, is dis1 etkinlikler gibi faktorler ve ortam
ozellikleri yani kaza i¢in etken faktorler (enerji kaynagi, tehlikeli maddeler, 1s1l enerji
elektriksel enerji gibi kavramlar tipki salginlarda oldugu gibi kazalarda da son derece

Onemlidir.

2.3.27. Sistem teorik kaza modeli ve siireci (STAMP)

STAMP adi verilen yeni model Leveson (2004) tarafindan ortaya atilmistir. Bu
model sistem teorisinin, sistem kazalarini analiz etmek i¢in yararli bir yol oldugundan
ortaya ¢ikmistir. Bu emniyet anlayisinda kazalar, harici bozulmalar, bilesen arizalari ya
da sistem bilesenleri arasindaki islevsiz etkilesimlerin kontrol sistemi tarafindan
anlasilmadigi durumlar ya da yanlis uygulamalardan kaynaklanir. Bu durumda emniyet
bir kontrol problemidir ve emniyet uyarlanabilir bir sosyo-teknik sisteme gomiilii kontrol
yapisi tarafindan yonetilir (Leveson, 2004). Leveson, STAMP’1n geleneksel emniyet
modellerine gore ii¢ belirgin avantaj sundugunu 6ne siirmiistiir:

e Emniyet arastirmacisinin sistematik geri beslemenin roliinii ve geri beslemeye

verilen tepkilerde alinan eylemleri dikkate almasini saglamak;
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¢ Ayni analizde orgiitsel, teknolojik ve kisisel sinirlamalar1 ayn1 ayrint1 seviyesinde
kapsamak;

eBir kazanin “femel nedeni’ni aramak yerine genel sistemin emniyetini
iyilestirmek.

Bu ii¢ avantajla beraber STAMP yaklasimi ile Rasmussen’in AcciMaps
cercevesinde bulunan hiyerarsileri kavrami arasinda benzerlik kurulabilir (Allison,
Revell, Sears, & Stanton, 2017). STAMP’teki kisitlamalar, kontrol dongiileri ve siire¢
modelleri ve kontrol seviyeleri asagida ifade edilmeye ¢aligilmistir.

Sistem giivenliginde kisitlamalarin merkezi rolii: Bu model kazalarin etkilesimler
tizerinde uygun kisitlamalarin eksikliginden kaynaklandigini diisiiniir. Bu noktada sistem
tasarim siirecinde gerekli kisitlara sahip olmasi ve bunlar1 uygun yerlerde uygulamasi
gerekmektedir.

Kontrol dongiileri ve siire¢c modelleri: Leveson etkili bir kontrol modelinin dort
kosulu karsilamasi gerektigini savunur (Ashby, 1956). Kontrolciiniin bir ya da daha fazla
hedefi bulunmalidir. Kontrolcii, sistem durumunu etkileyebilmelidir. Kontrolcii, sistemin
modeline sahip olmalidir. Kontrolcii, sistemin durumunu belirleyebilmelidir. Sekil 2.33.

kontrol dongiisti ve ilgili stire¢ modeli gosterilmistir.
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Sekil 2.33. Tipik bir kontrol dongiisii ve ilgili siire¢ modelleri (Leveson, 2004)

Sosyo-teknik kontrol seviyeleri: Sosyo-teknik sistem’e benzer olarak, STAMP’te

de sistem hiyerarsik bir yap1 olarak goriiliir. Sekil 2.34.’de genel bir sosyo-teknik kontrol

modeli ve kontrol siireci gosterilmektedir.
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Sekil 2.34. Sosyo-teknik kontrol ve kontrol siivecinin genel modeli (Leveson, 2004)

Sekil 2.34.’de ifade edilen model iki temel hiyerarsik kontrol yapisina sahiptir. Sol

tarafta yer alan sistem gelistirme; sag tarafta yer alan sistem operasyonunu ifade

etmektedir. Bu iki tarafin aralarindaki etkilesimle birlikte ise bilgi, kontrol yapisinin

katmanlar1 arasinda iletisim kurar. Asagi yonlii olan kanal, bir sonraki katman igin

kisitlama bilgisi saglarken; yukar1 yonlii olan kanal kisitlama i¢in geri bildirim bilgisini

rapor eder.

STAMP, AcciMap’le benzer ozelliklere sahip olsa da emniyet kontroliinde daha

on plandadir.
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3. HAVACILIK EMNIYETI

Gelisen teknoloji ve yeni teknolojilere ragmen havacilik sektdriinde birgok
faktorden dolayr meydana gelen cesitli tehlikelerin sebep oldugu kaza ve olaylari
sifirlamak miimkiin goériinmemektedir. Ancak bu kaza ve olaylarin miimkiin olan en
diisiik seviyeye getirilmesi havacilik operasyonlari agisindan kritik bir 6neme sahiptir. Bu
baglamda havacilik emniyetinde temel kavramlarin, emniyet yonetim sisteminin ve
havacilik sektoriinde kullanilan kaza arastirma modellerinin anlasilmasi son derece

Onemlidir.

3.1. Havaciik Emniyetinde Temel Kavramlar

Havacilik sektorii gibi dinamik siireglere sahip olan, operasyon siireglerinde
zamanla yarisilan, ¢cevresel durumlardan cokca etkilenen ve personeller lizerinde ¢esitli
bask1 bulunan sektorlerde emniyet kavrami kritik bir 6neme sahiptir. Havacilik sektori,
kiiresel ekonomik faaliyet ve gelisimde 6nemli bir rol oynamaktadir. Sivil havaciligin
canliligini stirdlirmenin temel unsurlarindan biri; kiiresel, bolgesel ve ulusal diizeyde
giivenli, emniyetli, verimli ve c¢evresel acidan siirdiiriilebilir operasyonlarin
saglanmasidir (ICAO, 2024). Ancak kazalarin 6nlenmesi i¢in sadece emniyet kavrami
yeterli olmamaktadir. Dolayisiyla havacilik sektoriinde tehlike, risk ve emniyet
kavramlar1 dogru anlasilirsa ¢6ziim {liretmede basarili olunabilecegi diistiniilmektedir.
Havacilik sektoriinde tehlike terimi, emniyeti risk yonetiminin amaglari dogrultusunda,
havaaracinin ya da ilgili herhangi bir ekipman, iirlin ya da hizmetin emniyetsiz bir sekilde
isletilmesine sebep olabilecek kosullar olarak tanimlanmaktadir. ICAQO’ya gore tehlike;
“genel olarak bir personelin yaralanmasina, oliimiine, ekipman kaybina ya da hasarina
sebep olan, yapilmasi planlanan bir isin yerine getirme kabiliyetinin azalmasina sebep
olma potansiyeline sahip bir durum ya da nesne” olarak tanimlanmaktadir (ICAO, 2012).
Havacilik sektoriinde tehlikeler; dogal tehlike, teknik tehlike ve ekonomik tehlike olmak
tizere li¢ sinifta incelenmektedir (SHGM, 2012):

Dogal tehlike, “hava ya da c¢evre kosullari ile alakali ortaya c¢ikabilecek
durumlardr”.

Teknik tehlike, “donanmimsal ya da elektrik-elektronik sistemlerden olusabilecek
durumlardr”.

Ekonomik tehlike ise, “havacilik isletmelerinin kaynak aktariminda ortaya

¢tkabilecek sorunlardan kaynaklanan durumlardir”.
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Etkili bir risk yonetiminin saglanabilmesi i¢in tehlikenin ne oldugu acik bir sekilde
belirlenmelidir. Siiregler iyi anlasildiktan sonra sistemdeki ve calisilan ortamdaki
tehlikeler tanimlanabilir, belgelenebilir ve kontrol altina alinabilir (Stolzer, Halford, &
Goglia, Safety Management Systems in Aviation, 2008).

Bireysel ve toplumsal risklerin yasandigi giiniimiizde her sektorde oldugu gibi
havacilik sektoriinde de risklerin sifira indirilmesinin olasiligi bulunmamaktadir. Ciinkii
risk, “mevcut bir tehlike ya da durumdan kaynaklanan sonug ya da neticenin ongoriilen
olasiligi ya da sonucudur” (ICAO, 2012).

SHGM SHY-SMS’e gore risk; “insanlarin, donamimin ya da yapilarin zarar
gormesi, kaynaklarin kaybedilmesine neden olma ya da daha énceden tanimlanmis bir
islevin yerine getirilmesini engelleme ihtimalinin olasilik ve etkinin derecesi olarak
Olciilmesi” seklinde tanimlanmistir (SHGM, 2012). Belirli bir donem igerisinde
potansiyel bir tehlikenin gergeklesme olasiliginin belirlenmesi ve yonetilmesi siirecini
iceren risk; bireysel risk, istatistiksel risk, algilanan risk ve tahmin edilen risk olmak tizere
dort gruba ayrilmaktadir.

e Bireysel risk, tam olarak gelistikten sonra gelecekteki kosullara dayali olarak
belirlenebilecek olan risk tiiriidiir.

o istatistiksel risk, s6z konusu kaza ya da olaylarmn ortadaki verileri ile tahmin
edilebilen risk tiiriidiir.

¢ Algilanan risk, bireyler tarafindan hissedilebilen risk tiirtidiir.

e Tahmin edilen risk, ge¢cmiste gergeklestirilen ¢caligmalardan faydalanarak ortaya
konulan modellerde dayali tahmin edilen risk tiiriidiir (Janic, 2000; Netjasov & Janic,
2008).

Bu risk tiirleri ile riskler yonetilmeye ¢alisilmaktadir. Emniyet ve risk kavramlari
birbiri ile ters yonlii bir iligki i¢indedir. Riskin daha ytiksek oldugu noktalarda havacilik
emniyetinin diisiik olma olasilig1 daha fazladir (CAA, 2010). Riskin azalmasi emniyetin
artmas1 anlamina gelmektedir. Insan faktoriiniin 6n planda oldugu bir sektérde riskin sifir
olma olasilig1 yoktur. Bu noktada mutlak emniyetten de soz edilemeyecegi i¢in riskin
algilanmasi, tanimlanmasi ve yonetilmesi son derece onemlidir. Havacilik sektoriinde
risklerin kontrol altinda tutulmasi son derece 6nemlidir. Havacilik sektorii, bir hizmet
sektorli oldugu icin hizmet sunumunda asir1 6nlem alinmasi hizmet aksamalarina neden
olmaktadir. Bu noktada isletmelerin ne kadar risk alabileceklerine karar vermeleri

gerekmektedir. Isletmelerin almay: kabul ettigi riskler kabul edilebilir risk olmalidir.
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Ancak risk hi¢bir zaman karsiliksiz kabul edilebilecek bir kavram degildir. Bu yiizden
tiim alternatifler arasindan en iyi se¢imin yapilmasi 6nemlidir (Fischhoff, Lichtenstein,
Derby, & Keeney, 1981). Sektérdeki yogunluk diisiiniildiigiinde siirekli tehlike ve risk
s0z konusudur. Havacilik sektoriinde gegmiste karsilasilan ve gelecekte de goriilebilecek
riskler ve sorunlar vardir. Bunlarin basinda Koronaviriis gibi salgin hastaliklarin tekrar
yasanabilme durumu gelmektedir. Diinya genelinde bazi cografyalarda siirekli
olumsuzluklar yasanabilmektedir. Bu durum Jeopolitik istikrarsizlik olarak
tanimlanabilmektedir. Havacilik sektoriinde karmasik bir tedarik zinciri yonetimi
bulunmakta olup bu da havacilik sektdriiniin toparlanmasini zorlastirmaktadir. En biiyiik
risklerden birisi yakit maliyetlerindeki artistir. Jet yakati fiyatlari, havayollar1 ve yolcular
tizerinde mali baski olusturmaktadir. Yolcu profilindeki degisim is seyahatine de
yansimistir. Yolcular ile ilgili pazarlama ve satig stratejileri ile reklam uygulamalarinda
da degisiklikler yasanmaktadir. Havacilik sektorii, ihtiya¢ duyulan yetenekleri ¢ekmede
ve elde tutmada basarisiz olabilmektedir. Bundan dolay1 isten ayrilma siireci
yasanabilmektedir. Toplumun sektor hakkindaki goriisleri ve diisiincelerindeki farklilik,
tercih noktasindaki karar vermeyi etkilemektedir. Kiiresel durgunluk seyahat talebini
yavaglattigindan dolayr devletlerin havayollarini tekrar kurtaracak bir giicii olmayabilir
(Satair, 2023).

Bir yer operasyonu sirasinda birden fazla ara¢ ve ekipman kullanilmaktadir. Bu
araglarin ya da ekipmanlarin birbirleriyle, personelle ya da ucakla carpigsma riski stirekli
vardir. Bu risklerin gerceklesmesi biiylik tehlikelere sebep olacaktir. Bunlarin
gerceklesme olasiligr bir riskken bu araglarin siirekli bir sekilde kullanilmasi kabul
edilebilir riski gostermektedir. Bu tarz kazalarin meydana gelmemesi icin c¢esitli
uygulamalar bulunmaktadir. Havacilik sektoriinde emniyet risk yonetimi gergevesinde
faaliyet gosterilen tiim alanlar1 ve faaliyetlerin degerlendirilmesi ve risklerin makul
Olciide azaltilmas: miimkiindiir. Sekil 3.1.’de emniyet risk yonetiminde kabul edilebilir
ve kabul edilemez risk tiirlerinin alanlar1 belirtilmistir. Sekil havacilik sektoriiniin karsi
karsiya oldugu risklerin ¢ogunlugunun kabul edilemez risk, oldugunu ifade etmektedir.
Seklin alt kisminda ise emniyet risklerinin kiigiik bir kisminin kabul edilebilir oldugu

gorilmektedir (SHGM, 2012).
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Sekil 3.1. Emniyet risk yonetimi (SHGM, 2012)

Sekil 3.1.’de goriildiigii gibi havacilik sektoriinde risklerin kabul edilebilirligi cok
diisiik bir noktadadir. Olusabilecek risklere karsi tahammiil seviyesi diistiktiir. Bu noktada
emniyet yonetim sisteminin Onemi ortaya ¢ikmaktadir. Emniyet yoOnetim sistemi
kavramin1 agiklamadan once emniyet kavraminin tanimini yapmakta fayda vardir.
Havacilik emniyeti kavram Ingilizcede “safety” kelimesine karsilik gelmektedir.
Havacilik emniyeti kavrami Sivil Havacilik Genel Midiirliigii (SHGM) tarafindan, “hata
ve ihlallerden kaginarak kural koyucularin diizenlemeleri ile uyum iginde kazalardan,
ciddi olaylardan, tehlikelerden, kotii bir sonuca neden olan veya olabilecek etkenlerden
uzak ya da muaf olma durumu” seklinde tanimlanmistir. Uluslararas1 Sivil Havacilik
Orgiitii (ICAO) Annex-19’a gore emniyet; havacilik faaliyetleriyle, ugus operasyonuyla
ilgili ya da ugus operasyonunu dogrudan etkileyen risklerin kabul edilebilir bir diizeye
indirildigi ve kontroliiniin saglandig1 durum olarak tanimlanmistir (ICAO, 2016).

Havacilik baglaminda emniyet, ugaklarin isletimi veya bu siireclere dogrudan
destek saglayan havacilik faaliyetleriyle iliskili risklerin kabul edilebilir bir seviyeye
indirilmesi ve kontrol altina alinmasi olarak tanimlanmaktadir. Havacilik emniyeti
dinamik bir siirectir; yeni emniyet tehlikeleri ve riskleri siirekli olarak ortaya ¢ikmakta ve
bu risklerin azaltilmasi1 gerekmektedir. Emniyet risklerinin uygun bir kontrol diizeyinde

tutulmasi, sistemin giivenliginin saglanmasinda kritik bir rol oynamaktadir. Ayrica, kabul
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edilebilir emniyet performansinin genellikle yerel ve uluslararasi normlar ve kiiltiirel

faktorler tarafindan belirlendigi ve etkilendigi vurgulanmalidir.
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Gorsel 3.1. Havacilik emniyetinin tarihsel stireci

1950’lerde teknik bir konu olarak ortaya ¢ikan emniyet kavrami, 1970’lerde insan
faktorlerine odakli geligsmistir. Dogrudan insan faktorlerinin emniyete etkisi ele alinan bu
donemden sonra 1990’larda orgiit kiiltiirii ve orgiitiin emniyete yaklagiminin 6nemi ortaya
cikmistir. 2010°1u yillarda ise her bir birim ve bireyin yer aldigi toplam sistem emniyeti
yaklasimi, tim havacilik sektoriinii bir sistem olarak ele alarak tiim hizmet saglayicilar
ve emniyet yonetimi sistemleri alt sistemler olarak kabul edilmistir. Bu, bir devletin tim
sistem boyunca etkilesimleri ve neden ve sonuglar1 dikkate almasina olanak tanir.

Risklerin kabul edilebilir bir seviyede tutulmasi i¢in Oncelikle belirlenmesi
gerekmektedir. Tehlikelerin analiz edilmesi ve risklerin en alt seviyede tutulabilmesi i¢in
uluslararas1  havacilik  otoriteleri Emniyet Yonetim Sistemi uygulamalarim
kullanmaktadirlar. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi Emniyet Yonetim Sistemini,

“havacilik kuruluglarimin faaliyet gosterdigi ¢cevrelerde yer alan tehlikeler sonucu ortaya
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¢tkan emniyet risklerini kontrol etmek amaciyla kullanilan bir alet ¢antasidir” seklinde
tanimlamistir  (SHGM, 2012). Dolayisiyla emniyet yonetim sistemi tehlikelerin
tanimlanmasinda, risklerin analiz edilmesinde, emniyet ve risklerin yoOnetilmesinde
kullanilmaktadir. EYS, havacilik ve emniyet ac¢isindan, kritik baska sektorler de
kullanilabilen sistematik bir yaklasimdir. EYS uygulayan havayollari, operasyonlar
sirasinda yagsadiklar1 emniyet risklerini tanimlayabilir ve hafifletebilir. Bunun sonucu
olarak ise emniyet performansini arttirabilir. Ugus emniyetinin son derece dnemli oldugu
bilinen bir gergektir. Bununla birlikte aprondaki emniyet de ucus emniyeti kadar
onemlidir. Apronda olusabilecek bir emniyet aksakli§i sonucunda yer operasyonlari
aksayacak hatta durma noktasina gelecektir. Bu durum, sirket agisindan, mali kayiplarin
yaninda imaj ve itibar kaybin1 da beraberinde getirir. Tiim bunlar gz Oniinde
bulunduruldugunda emniyet ile ilgili kavramlarin ilgili birimler tarafindan net bir sekilde

anlasilmasi ve personellerin gerekli egitimleri eksiksiz almasi son derece dnemlidir.

3.2. Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi

Emniyet YoOnetim Sistemi (Safety Management System) kisaca, “gerekli
organizasyonel yapilar, hesap verme sorumluluklari, politikalar ve prosediirler dahil
olmak iizere, emniyetli yonetime yonelik sistematik bir yaklasimdir” (DHMI, 2022).
Emniyet yonetim sistemi, 1960’11 yillardan itibaren gelismeye baslayan sistem emniyeti
kavramlarinin birlesimi ile ortaya c¢ikmustir. Sonrasinda kalite yonetim sistemleri, is
saghig ve giivenligi yonetim sistemleri, ¢cevre yonetim sistemleri ve diger yonetim
sistemleri ile evrimleserek emniyet yonetim sistemi kavramiyla bir araya gelmistir. Ilk
olarak Yeni Zelanda’da “1988 Sivil Havacilik Emniyeti Yonetmelikleri ile Yeni Zelanda
Ulastirma Bakanlhigimin Kaynaklari, Yapisi ve Islevierinin Incelenmesi” belgesinde
ortaya konmustur. Bu belge “Swedavia-McGregor” raporu olarak bilinmektedir.
Sonrasinda o zamanlar Avrupa Ortak Havacilik Otoritesi (JAA) olarak adlandirilan
giinlimiizde ise Avrupa Hava Emniyeti Ajans1 (EASA) olarak adlandirilan kurulusun
ICAO’dan bagimsiz olarak bir kaza dnleme programiyla birlestirilecek olan bir kalite
yonetim sistemi programina gerek duymustur. Bu program ise Emniyet Yonetim Sistemi
olarak bilinen sistemin Ozelliklerinin ¢oguna sahip birlesik, risk tabanli bir giivence
sistemini ortaya cikarmistir. 1990’larin sonuna gelindiginde ise Amerika’da Federal
Havacilik Idaresi (FAA), sistemlerin emniyeti konusu iizerine ¢aligmaya baslamis ve

Hava Tasimaciligt Gozetim Sistemi (ATOS) ortaya ¢ikmistir. ATOS ile operasyon
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stiregleri daha sistematik bir yap1 haline gelmistir. Ancak ATOS un sistemin sadece FAA
gozetimlerini kapsamasi, devamliligint getirmemis ve FAA diger iilkelerin Emniyet
Yonetim Sistemi tizerine ¢alismalarini incelemeye baslamistir. Bu stireg 2006°da ilk hava
operatoriic EYS kilavuzu olan “AC 120-92 Hava Operatorleri i¢cin Emniyet Yonetim
Sistemlerine Giris” adli kilavuzun ortaya ¢ikmasi ile sona ermistir. Bu konu tlizerindeki
caligmalar Hava Trafik Organizasyonu kapsaminda diger iilkelerle devam etmistir. 2015
yilinda FAA, hava tastyicilari i¢in nihai bir kural olan “Yurti¢i Tasvyici, Bayrak Tastyici
ve Tamamlayici Operasyon Sertifika Sahipleri icin Emniyet Yonetim Sistemleri” adli EYS
kilavuzunu yayinladi. Tiim bunlardan anlasildigi iizere EY'S 6zel bir olay iizerine ortaya
cikmamis aksine yonetimsel ve bilimsel alandan gelen birgok fikrin birlesmesi sonucu
ortaya ¢ikmistir (Stolzer & Goglia, 2015; Filazoglu, 2022).

1960’lardan itibaren gelisen emniyet yonetim sistemleri baslarda geleneksel bir
yaklagim sergilemistir. 1970’lerin sonuna kadar iyi isleyen sistem bu dénemde ¢ok fazla
kaza ve olay olmasiyla islemez hale gelmistir. Kurallarin ve diizenlemelerin siirekli olarak
tyilestirilmesine ragmen kazalar ve olaylar devam etmistir. Bu donemde ortaya konulan
emniyet yaklasimi reaktiftir, meydana gelen olaylara tepki vererek bunlarin
tekrarlanmasini Onlemeye yonelik diizenlemeler gergeklestirilmistir. 2000’li yillara
gelindiginde ise bu anlayis yerini proaktif bir yaklagima birakmistir. Bu yaklagimla
birlikte mevcut kurallar ve diizenlemelerin yaninda, emniyeti arttiracak cesitli
faaliyetlerin gelistirilmesi de gerekmektedir. Bu faaliyetler (Bartulovi¢, 2021);

eRisklerin degerlendirilmesi, emniyet uygulamalar1 ve iletisimi tesvik eden
uygulamalar,

e Emniyeti aktif olarak yoneten bir 6rgiitsel kiiltiiriin gelistirilmest,

¢ Kontrol listeleri ve brifinglerin kullaniminin standart hale getirilmesi,

eTehlike ve olaylarin raporlanmasini tesvik eden “adil kiiltiir” ortaminin
olusturulmasi,

e Operasyonlar sirasinda elde edilen onemli emniyet verilerinin toplanmasi, analizi
ve

o Sistemdeki eksikliklerin bulunmasina yonelik kaza ve olaylarin incelenmesi, tiim
personel i¢in emniyeti arttirict egitimler verilmesi olarak siralanabilir.

Proaktif yaklagimla birlikte tahmine dayali bir yaklasim devreye girmistir.

Gorildigi gibi gegmis kaza ve olaylarin incelenerek bunlardan ders ¢ikartma

diisiincesi gliniimiizde oldukca yetersiz kalmaktadir. Yasanabilecek kaza ve olaylarin
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Online gegmek icin ge¢miste yasanan olaylarin degerlendirilmesinin yaninda yeni
yaklasimlarla farkli emniyet modellerinin ortaya ¢ikmasi, risklerin minimum seviyede
tutulmasi, emniyetin arttirilmasini saglayacaktir (ICAO, 2012).

Havalimanlarinda emniyet yonetiminin daha efektif olabilmesi i¢in, ortada olan ya
da hentiz var olmayan tehlikeleri ve risk unsurlarini belirleyerek ortadan kaldirmasi ya da
asgari diizeye indirgemesi gerekmektedir. Etkili bir emniyet yonetim sistemi i¢in ise risk
degerlendirme tablolar1 kullanilabilir. SHGM risk degerlendirmesine iliskin, 6rnek bir

tablo vermistir. Tablo Sekil 3.2.”de gdsterilmektedir.

Tehlikenin Tanimlanmasi Techizat, prosediirler, organizasyon vb. agisindan ayr1 ayri tanimlanmasi
Risk Analizi (Thtimal) Gergeklesme olasiligl nedir?
Risk Analizi (Siddet) Var olan risklerin olas sonuclarinin éneminin degerlendirilmesi.
Risk Degerlendirme ve Kabul Degerlendirilen risk, kabul edilebilir diizeyde mi ve kurulusun emniyet
edilebilirlik performans kriterleri igerisinde mi?
Risk kontrol ve azaltimt Degerlendirilen risk, kabul ed1le_b1h.r c!ij_zey.dg mi Ve.kumlusun emniyet
performans kriterleri igerisinde mi?

EVET h‘—l HAYIR

Riski kabul edilebilir bir
seviyeye
ditgiirecek eylemi
gergeklestir.

Riski kabul et

Sekil 3.2. Risk degerlendirme tablosu (SHGM, 2012)

Sekil 3.2°de gosterilen risk degerlendirme tablosu, havacilik emniyeti yonetim
sisteminde kullanilan temel bir risk yonetim siireci semasidir. Sekilde ifade edildigi gibi
oncelikle tehlikenin ne oldugu tanimlanmalidir. Ikinci asamada tanimlanan tehlikenin
gerceklesme olasiligi degerlendirilmelidir. Ugiincii asamada eger tehlike gergeklesirse
ortaya ¢ikacak sonuclarin ciddiyeti ya da siddetinin ne oldugu degerlendirilir. Dordiincii
asamada analiz edilen riskin kabul edilebilir olup olmadigina karar verilir. Bu agsamada
degerlendirilen riskin, organizasyonun belirledigi emniyet performans kriterleriyle olan
uyumuna bakilir. Besinci asamada risk kabul edilebilir degilse, riskin azaltilmasi igin

gerekli onlemler alinir. Altinct agamada yapilan tiim degerlendirmeler sonucunda riskin
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kabul edilebilir oldugu sonucu ortaya ¢ikarsa siire¢ devam eder; ancak risk kabul
edilebilir seviyede degilse kabul edilebilir bir seviyeye gelene kadar siire¢ tekrarlanir.

Boylece etkili bir emniyet yonetim sistemi modeli ortaya konur.

3.3. Havacilik Sektoriinde Sik Kullanilan Kaza Arastirma Modelleri

Emniyetin arttirilmasi ve risklerin azaltilmasi i¢inde ¢esitli modeller ortaya atilmis
ve giinlimiizde 6zellikle olusan kazalarin incelenmesinde bu modeller aktif bir sekilde
kullanilmaktadir. Havacilik emniyet ydnetimi ¢ergevesinde sirasiyla Isvigre Peyniri

modeli, SHELL modeli, FRAM modeli ve HFACS modeli basliklar1 agiklanacaktir.

3.3.1. Isvicre peyniri modeli

Reason’m Isvigre Peyniri (Swiss Cheese) Modeli, 1986 yilinda Reason’m “Insan
Hatas1” kitabinin yazimi sirasinda ortaya c¢ikmistir. Kitabin orijinal amaci, insan
hatasiin dogasi, ¢esitleri, zihinsel kaynaklar1 hakkinda bilissel bir psikolojik aciklama
ortaya ¢ikarmasiydi. Kitabin ilk versiyonunda gizli hatalar ve sistem felaketleri lizerine
bir boliimiin eklenmesi planlar arasinda yoktu ancak 70’lerin sonu 80’lerin basinda
gerceklesen Cernobil faciasi, Londra’da King’s Cross Metro yangini, Ingiltere’de
gerceklesen Flixborough patlamasi, ABD’de meydana gelen Three Mile Adasi’nda
gerceklesen niikleer erime gibi felaketlerin gerceklesmesi, boliimiin eklenmesine sebep
oldu. Gergeklesen bu kazalarin her biri kapsamli bir sekilde arastirilmis ve raporlar ortaya
konulmustur. Kazaya sebebiyet veren personellerin performanslarinin is yeri kosullarinin
iist diizey orgiitsel faktorler tarafindan etkilendigi agikc¢a gdsterilmistir. Bununla birlikte
sistem sorunlart dikkate alinmadan insan hatasinin ac¢iklanmasinin yeterince miimkiin
olmadig1 ortaya ¢ikmistir. Bununla birlikte Reason’1n kitabinin yedinci boliimiinde, aktif
hatalar ve gizli hatalar arasindaki ayrimin yapilmastyla bu siire¢ baglamistir. Reason gizli
hatalar1 viicuttaki yerlesik patojenlere benzetti. Bu patojenler, sistem i¢erisinde uzun siire
uykuda kalabilir fakat diger faktorlerle bir araya geldiginde sistem savunmasini asabilir.
Reason bu modeli yazarken aklinda iki kavram vardi bunlar; patojenlerin biyolojik ya da
tibbi metaforu ve savunmalari, bariyerlerin kontrol ve koruyucu 6nlemlerin merkezi rolii.
Yukarida bahsedilen tiim biiyilk kazalarda karmasik iiretim sistemleri sonucunda
meydana gelmistir. Bu sistemin ¢okiisiinde insanlarin nasil bir katkis1 oldugunu anlamak
i¢in ise Once Uretimin “saglikli ” unsurlarini tanimak gerekir. John Weathall ve J. Reason

bunlari birbirinin arkasinda olan “bes diizlem ” olarak tanimladi, bu diizlemler;
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e Ust diizey karar vericiler,

e Hat yonetimi,

¢ On kosullar,

e Uretken faaliyetler ve savunlar seklinde siralanabilir.

Bu diizlemlerin herhangi birinde hatalar ortaya ¢ikabilir (Reason, Hollnagel, &
Pariés, 2006). Reason’in Isvicre Peyniri Modeli Sekil 3.3.’de ifade edilmektedir.

Gizli Hatalar

TEHLIKE

N

Gizli Hatalar

Gizli Hatalar

{ 9) Aktif Hata

KAZA KIRIM

Sekil 3.3. Isvigre peyniri modeli (Reason, 2000)

Reason’in Isvigre Peyniri Model’inde gerceklesen tiim kazalarin aktif ve gizli
hatalarin bir araya gelmesi sonucu gergeklestigi ifade edilmektedir. Modelde goriildiigi
gibi, operasyon faaliyetleri yerine getirildigi her asamada ¢esitli delikler bulunmakta, bu
deliklerin her biri insanlar tarafindan yapilan hata ya da aksakliklar1 bize gostermektedir.
Bu deliklerin kapanmamasi ve tesadiifen tek bir dize seklinde siralanmasi sonucunda kaza
ya da olayla karsilasilabilir (Basdemir, 2020). Isvigre Peyniri Modeli, kaza
incelemelerimde 6nemli bir fayda saglamistir. Bunun sebebi ise arastirmacilara nedensel
bir siralama vererek olaylarin igindeki gizli hatalar1 ele almaya yonlendirmesinden
kaynaklidir. Gizli hatalar normal sartlar altinda hi¢ siiphe uyandirmayan, uzun siireler

boyunca tespit edilemeden kalabilen hatalardir. Bu 6zelligiyle birlikte gizli hatalar en 1yi
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arastirmacilarin bile gdziinden kagabilir. Model kazanin ortaya ¢ikisini, kaza 6ncesinde
algilanamayan bir¢ok gizli hatanin gerceklesmis olmasina baglamaktadir. Bu hatalardan
bir tanesi bile tespit edilse kazanin 6niine gegilebilir diisiincesini savunmaktadir (Tuna,
2020). Bircok agidan Reason’in kazalar agiklayan “Isvigre Peyniri” modeli kazalarin
nedenlerini agiklamasi nedeniyle devrim niteligindedir. Ancak gergek diinyada nasil
uygulanacagina dair ¢ok az ayrintiya sahiptir. Reason modelinde ortaya ¢ikan bu tespitler
iizerine Insan Faktorleri Analizi ve Siniflandirma Sistemi (HFACS) ortaya ¢ikmistir

(Shappell & Wiegmann, 2000).

3.3.2. HFACS

1997 yilinda emniyetsiz durumlar i¢in gelistirilen bir kaza siiflandirma araci ile
temelleri atilan HFACS aracin gelistirilmesiyle birlikte 2000 yilinda Shappel ve
Wiegmann tarafindan tanitilarak havacilik literatiiriindeki yerini almistir. Isvigre Peynir
Modelinde yer alan gizli hatalarin ¢ok fazla belirsiz olmasi sebebiyle ortaya ¢ikan
HFACS modeli buradaki gizli ve aktif hatalarin tanimlanmasi i¢in 6zel olarak
gelistirilmistir. Model baslangigta askeri havacilik i¢in gelistirilmis olsa da sivil havacilik
tarafinda da oldukg¢a basarili olmustur. HFACS Reason’in goriinen ve gizli hatalar
diistincesini destekler niteliktedir. HFACS dort seviyeden olusmaktadir. Bu dort

basarisizlik seviyesi;

. emniyetsiz davranis,
. emniyetsiz davranisa zemin hazirlayan sartlar,
o emniyetsiz yonetim

. orgiitsel etkilerdir.

Bu seviyelerin her birinde ortaya ¢ikabilecek hata digerini etkilemekte ve kazalara
sebep olmaktadir (Dénmez & Uslu, 2018). HFACS modelinde gegen dort basarisizlik
seviyesi Sekil 3.4.’de gosterilmistir.
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Organizasyonel Etkiler

TEHLIKE

e

Emniyetsiz idare

Emniyetsiz Davramisa
Zemin Hazrlayan Sartlar

Q @ Emniyetsiz Davrans
N

KAZA KIRIM

Sekil 3.4. HFACS modeli (Kuroshi, Olger, & Kitada, 2019)

Emniyetsiz davranmiglar: Emniyetsiz davranislar genel olarak iki kategoride
incelenebilir. Bunlar hata ya da ihlallerdir. Hatalar ve ihlaller bircok durumda birbirine
benzer kavramlardir ancak kurulusun kurallar1 ve diizenlemeleri dikkate alindiginda
belirgin bir sekilde farklilik gostermektedir. Hata kavrami; amaglanan sonuca ulasamayan
“yasal” faaliyetler olarak tanimlanabilir. Thlal ise genellikle kurallara ve diizenlemelere
kasitl olarak uymayan davraniglar olarak tanimlanabilir. HFACS, bu kategoride ii¢ tiir
hatay1 (karar, beceri temelli ve algilama) ve iki tiir ihlali (rutin ve sira dis1) tanimlar

(Wiegmann & Shappell, 2001). Emniyetsiz davranislarin siniflandirilmasi Sekil 3.5.’de

gosterilmistir.
Emniyetsiz Davranislar
Hatalar ihlaller
Beceri
Temelli Karar Hatalar1 Algilama Rutin Ihlaller S_ua Dist
Hatalar Hatalar1 Ihlaller

Sekil 3.5. Emniyetsiz davramglarin siiflandirilmasi
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Sekilde ifade edildigi gibi hatalar tige ayrilmistir. Bunlardan birincisi, beceri temelli
hatalardir. Beceri temelli hatalar, diisiince gerektirmeyen ya da siirekli gergeklesen
olaylarda ortaya ¢ikan hatalar olarak ifade edilebilir. Check list kontrolii yapildig1 sirada
bir maddenin atlanmasi, ekran tararken bir seylerin gozden kacirilmasi, yiikleme
formundan farkli sekilde yiikleme yapilmasi, yiiklenecek yakitin yanlis hesaplanmasi gibi
olaylar beceri temelli hatalara 6rnek olarak gosterilebilir. Beceri temelli hatalar genel
olarak yetenekle ilgili olan hatalardir. Bu hatalarin diisiince ya da algilamayla bir alakas1

yoktur.

Hata siniflandirmasindaki ikinci hata tiirii, karar hatalaridir. Karar hatalari, ugus
ekibinin ortaya c¢ikan bir problemin ¢Oziimii konusunda yetersiz kalmasi olarak
degerlendirebilir (Donmez & Uslu, 2018). Karar hatasi, ortaya cikan bir problem
karsisinda yanlis se¢cim yaparak emniyetsiz davranisin ortaya c¢ikmasina sebep
olunmasidir. Karar hatalarina havacilik tizerinden 6rnek verecek olursak, kalkisin iptal
edilmesi ya da inis kararinin gecikmeli ya da yanlis alinmasi, asirt yiikle kalkis yapilmasi,

yiiklemenin yanlis yapilmasi gosterilebilir (ATSB, 2007).

Algilama hatalari, bir kiginin durumu oldugundan farkli algiladiginda ortaya ¢ikar.
Duyusal bilgilerin yanlig algilanmasi, olagandisi duyusal bilgiler veya mevcut bilgilerin
bozulmasi, algisal hatalara sebep olabilir. Bu durum pilotun irtifa, hiz gibi ugus emniyeti
acisindan hayati 6nem tasiyan degerleri yanlis algilamasina sebep olabilir. Bu sebeple
pilotlara verilen egitimlerde oOncelikle ugus aletlerine glivenmesi gerektigi iizerinde

durulur (Filazoglu, 2022).

Emniyetsiz davranislarin ortaya ¢ikmasina sebep olan diger bir 68e ise ihlallerdir.
Ihlaller Sekil 3.5.’de ifade edildigi gibi rutin ihlaller ve sira disi ihlaller olmak iizere iki
kategoride incelenebilir. Rutin ihlaller genellikle aligkanlik haline gelme egiliminde olan,
genellikle denetim ve yonetim sistemi tarafindan desteklenen hareketlerdir. Bu hareketler
“kural esnetme” olarak tanmimlanabilir (Wiegmann & Shappell, 2001). Ornegin yolcularin
biletlemeleri yapildiginda aldigi koltuklar1 kendi aralarinda degistirmeleri ya da bos
koltuklara gegmeleri herkes tarafindan tolere edilerek bu durumda kimse ceza almaz
ancak koltuklar yolculara verilirken c¢esitli yiik denge hesaplart yapilir. Bu durumda
yolcularin koltuklarin1 degistirmeleri sonucu herhangi bir yaptirimla karsit karsiya

kalmamasindan kaynakli rutin bir sekilde devam etmektedir.
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Sira dis1 ihlaller ise bireyin alisilmis davranislarindan sapma gosterdigi ve
yetkililerin tipik olarak onaylamadigi davranislardir. Genellikle birey sira dist ihlalleri
biling¢li olarak gergeklestirmistir ve sonuglarini biliyordur (Wiegmann & Shappell, 2001).
Ornek olarak havalimanindaki hiz kisitlamasi olan bolgelerde hiz sinirlarini bilerek

asilmasi.

Emniyetsiz davranislara zemin hazirlayan sartlar: Gergeklesmis bir kazanin
nedenini arastirirken yalnizca emniyetsiz davraniglara sebep olan faktorleri aragtirmak
yetersizdir. Wiegmann ve Shappel, kazalarin ¢ogunlugu emniyetsiz davranislar sebebi ile
gerceklesse de sadece emniyetsiz davraniglara odaklanmak atesi olan bir hastanin
yalnizca atesinin olmasina odaklanilmasina, bunun sebebiyet veren faktorlerin
incelenmemesine benzer seklinde bir benzetmeyle agiklamistir (Wiegmann & Shappell,

2001). Emniyetsiz davranislara zemin hazirlayan sartlar Sekil 3.6.’da gosterilmektedir.

Emniyetsiz Davranislar

' !

Cevresel Faktorler Calisanlarin Durumu Kisisel Faktorler

! ! ! ! !

!

. , ol Olumsuz Fiziksel ve || Ekip Kaynak Galisann

Fiziksel Teknolojik SNz Fizvoloiik o p : Géreve Kisisel
Zihinsel 1Zyolo) Zihinsel Yonetim Alamda

Cevre Cevre ) Duruml: ) amaa Hazit
Durumlar urmiar Smurhliklar | | Uygulamalart Oluss

Sekil 3.6. Emniyetsiz davranislara zemin hazirlayan kosullar (Wiegmann & Shappell, 2003).

Personelin yetersiz kosullarda ¢aligmasi, emniyetsiz davranislara zemin hazirlayan
kosullardan bir tanesidir. Cevresel faktorler iki kategoride incelenir. Bunlar; fiziksel cevre
ve teknolojik ¢evredir. Fiziksel ¢evre, hava durumu, irtifa, sicaklik, titresim, aydinlatma,
basin gibi faktorlerden olusmaktadir. Teknolojik cevre ise, personelin performansi
tizerinde ¢ok biiyiik bir etkiye sahiptir. Teknolojik ¢evre, ekipman ve kontrollerin
tasarimi, ekran ve ara yiiz Ozellikleri, kontrol listesi diizeyleri gibi bir¢ok konuyu
kapsamaktadir. Ozellikle teknolojinin her gecen giin gelistigi giiniimiiz diinyasinda uyum

saglayamayan personel dnemli bir tehlike yaratmaktadir.
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Emniyetsiz davraniglara zemin hazirlayan faktorlerden bir tanesi g¢alisanlarin
durumudur. Calisanlar olumsuz zihinsel durumlar ya da fizyolojik durumlardan kaynakli
olarak kazalara sebep olabilirler. Kisinin uyku eksiklikleri, stres, asir1 6zgiliven ya da
ozgiiven eksikligi, yorgunluk, ilag etkisi altinda olmasi ya da alkol etkisi altinda olmasi
emniyetsiz davraniglara zemin hazirlayan kosullarin baslarinda gelmektedir.

Emniyetsiz davraniglara zemin hazirlayan son kosul ise kisisel faktorlerdir. Kisisel
faktorler; ekip kaynak yonetim uygulamalari ve calisanin goreve kisisel anlamda hazir
olusu olarak ikiye ayrilir. Ekip kaynak yoOnetimi, kazalarda insan faktoriiniin etkisini
azaltmak amaciyla ortaya atilmistir. Ekip kaynak yonetimi sayesinde operasyonda gorev
alan personelin ¢evre, teknoloji, insan gibi faktorlerle etkilesim halinde olup,
operasyonlart emniyetli bir sekilde gergeklestirmesi hedeflenmektedir. Calisanlarin
goreve kisisel anlamda hazir olmasi ise personelin; icra edecegi gorevin sartlarina tam
olarak hazir olmasi, yorgun olmamasi, alkol ya da madde etkisi altinda olmamasi1 gibi

bilesenleri igerir. Bdylece emniyetsiz davranislarin agiga ¢ikmasina engel olunacaktir.

Empniyetsiz idare: Emniyetsiz idare dort kategoride incelenmektedir. Bunlar;
yetersiz gozetim ve denetim, uygun olmayan operasyon planlari, tespit edilen sorunlarin
diizeltilememesi, gozetim denetim ihlalleri seklinde siralanmaktadir. Sekil 3.7.°de

gosterilmistir.

Emniyetsiz Davramslar
Yetersiz Gozetim Denetim Uygun Olmayan Tesp lt..Edll?n Sorun.larm Gazetim Denetim fhlalleri
Operasyon Planlarn Diizeltilmemesi

Sekil 3.7. Emniyetsiz idare (Wiegmann & Shappell, 2003)

Yetersiz gozetim ve denetim, idaredeki bazi denetleyici eylem ya da ihmallerden
kaynakli olarak ortaya ¢ikan basarisizliklari ifade eder. Basariy1 elde etmek i¢in saglam

bir gézetim ve denetim gerekmektedir. Bunun i¢in ise idarecilerin gerekli olan egitimleri
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almalari, mesleki rehberlikleri gerceklestirmeleri, gerekli gozetim ve operasyonel
liderlikleri gerceklestirmeleri beklenmektedir (Wiegmann & Shappell, 2003).

Uygun olmayan operasyon planlar1 havacilik emniyeti acisindan son derece
onemlidir. Personelin dogru islerde c¢alismasi, is yiiklerinin emniyet seviyesini
diistirmeyecek diizeyde olmasi ve vardiya saatlerinin planlanirken personelin
yorgunluklarinin diisiiniilmesi son derece 6nemlidir.

Tespit edilen sorunlarin diizeltilmemesi, eger ki sorunlar tespit edilebiliyor ancak
bu sorunlar diizeltilmiyorsa, Orgiitteki raporlama kiltliriiniin zayiflamasina ve
yoneticilere olan giivenin azalmasina sebep olabilir. Ornegin; bir harekat memurunun bu
meslege kars1 yeteneginin olmadigi anlasiliyor ve buna ragmen bir miidahale gelmiyorsa
operasyon emniyeti riske girer.

Gozetim ve denetim ihlalleri, denetleyicilerin mevcut kural ya da diizenlemelere
kasitli olarak goz ardi ettigi durumlardir. Havacilik sektorii ulusal ve uluslararasi
diizenlemelere siki siki bagli olmasina karsin ¢ok nadir olsa da bu tarz durumlar
gerceklesebilmektedir. Ornegin; ugus miirettebatinin giincel niteliklere ya da lisansa sahip

olmayan bir havaaracinin isletilmesine izin verildigi durumlar olabilir (ATSB, 2007).

Orgiitsel etki: Orgiitsel etki iist diizey yoneticilerin vermis oldugu kararlarda hatali
kararlar vermesi alt diizey yOneticileri ve operatorleri de etkileyebilmektedir ve bu sonug
kazalara sebep olabilmektedir. Bu hatalarda emniyet uzmanlar tarafindan fark
edilemeyebilir. Genel olarak bakildiginda orgiitsel etki; kaynak yonetimi, organizasyonel
iklim ve organizasyonel siire¢ seklinde {i¢ ayr1 baslikta incelenmektedir (Wiegmann &

Shappell, 2003).

Orgiitsel Etki

Kaynak Yénetimi Organizasyonel {klim Organizasyonel Siireg

Sekil 3.8. Orgiitsel etki (Wiegmann & Shappell, 2003)
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Kaynak yoOnetimi, yoOnetimin insan kaynagi dahil, elindeki kaynaklari
yonetebilmesini igerir. Bu kaynaklar1 yonetirken isletmenin emniyet ve mali acidan
verimliliginin saglamasi1 gerekmektedir. Bu anlayis devam ederken bazi durumlarda
maliyeti azaltmak i¢in emniyet ile alakali kaynaklardan kisilabilmektedir. Bu da direkt
olarak organizasyonun emniyetini etkilemektedir (Shappell & Wiegmann, 2000).

Organizasyonel iklim dedigimizde yoneticilerin ¢alisanlara karsi olan tavirlarindan
bahsetmek miimkiindiir. Gerek hiyerarsik sistem gerekse havacilik sektoriinde ¢ok yaygin
kullanilan emir komuta zinciri bu iklimin i¢erisinde yer almaktadir. Baz1 durumlarda bu
iklim olumsuz etki yaratabilir ve emniyeti tehlikeye atabilir.

Organizasyonel siire¢, organizasyonun igindeki giinlik faaliyet ve yoOneten
kurumsal kararlar ve kurallar1 kapsar. Bu siire¢ standart operasyon prosediirlerinin

olusturulmasi ve kullanilmasi konularini i¢erir (Wiegmann & Shappell, 2003).

3.3.3. SHELL modeli

SHELL modeli 1972 yilinda Edwards tarafindan ortaya atilan ve sonrasinda 1987
yilinda Hawkins tarafindan gelistirilen, insan faktorii konularina 6zel bir 5nem veren aktif
sistemin davraniglarini tanimlamaktadir. Model, insani iiretken bir sistemin biitiinlesmis
ve ayrilmaz bir pargasi olarak gérmektedir (Lin , Wang, & Lin, 2014). SHELL modeli,
model igeresindeki bilesenlerin isimlerinin kisaltmasindan olusmaktadir. Bu bilesenler;
software (yazilim), hardware (donanim), environment (¢evre) ve liveware (insan)
seklinde siralanmaktadir. SHELL modeli insan faktoriiniin anlagilmasina yardimci olan
bir modeldir. SHELL modelindeki her bir blok (yazilim; ¢evre; insan; donanim), insan
faktorlerinin yap1 taglarindan birisini temsil etmektedir. Sistemdeki en kritik unsur
“insan” bilesenidir ve modelin merkezinde bulunmaktadir. Sistemin merkezinde bulunan
insan faktorii diger bilesenlerle dogrudan iliski i¢erisindedir (ICAQO, 1989) . Model, Sekil
3.9.°da gosterilmistir.
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Sekil 3.9. SHELL modeli (ICAO, 2012)

SHELL modeli havacilik sektoriinde, havalimanlar1 ya da hava tarafinda
geceklesen kazalarin  olusumunda insan faktorii etkisini  belirleyebilmek igin
kullanilabilmektedir. Modelin merkezinde insan bileseni bulunmakta ve insan bileseninin
diger bilesenlerle olan iligkilerinde gerceklesecek olan uyumsuzluk, insan hatasini ortaya

cikartabilir. Bu sebeple bu etkilesimler incelenmeli ve dikkate alinmalidir.

Insan-Insan: Bu etkilesim bireyler arasidaki etkilesim ile alakalidir. Havacilik
sistemi disliniildiigiinde; ugus ekipleri, yer ekipleri, bakim personelleri, miihendisler ve
yonetim kadrosu calisanlar1 olarak ifade edilebilir. Insan-insan arasinda ortaya ¢ikan
problemler genel olarak teknik olmayan faktdrlerden kaynaklidir. Bu sebeple egitim,
ogretim ve performans degerlendirmeleri her birey i¢in ayr1 ayr1 gerceklestirilmelidir
(Dumitru & Boscoianu, 2015). Havacilikta gergeklesen kazalara bakildiginda bunlarin
insan-insan etkilesimi emniyet seviyesini etkileyen en onemli faktordiir. Havacilik
emniyetinin her alanda gelistirilmesi i¢in ise bu etkilesim tiirliniin giiclendirilmesi
gerekmektedir (Sekerli & Gerede, 2011). Insan-insan etkilesimi genel olarak personel-
yonetim iliskileri, i ortami, orgiitsel iklim ve insan performansini etkileyebilecek

orgilitsel faktorleri igermektedir.
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Insan-Yazilim: Burada bahsedilen bilesen, insan ile is yerinde bulunan destek
sistemleri arasindaki iliskiyi ifade etmektedir. Buna ornek olarak; kontrol listeleri,
yayinlar, standart isletim prosediirleri (SOP’lar) vb. gosterilebilir (ICAO, 2012). Bahsi
gecen bu bilesenle insan arasindaki uyusmazliktan kaynakli olarak hatalar ortaya
cikabilmektedir. Bu unsurlarin kullanicilar diisiiniilerek tasarlanmasi ise hatalari

azaltarak, emniyeti arttirabilecek bir faktordiir.

Insan-Donanim: Bu etkilesimde bahsi gecen donanim, personelin ¢alistig esnada
kullandi@: ve fiziki olarak dokunabildikleri yiizeylerdir. insan-Donanim etkilesimi, insan
ile donanim, makine ya da tesislerin fiziksel Ozellikleri arasindaki iliskiyi ifade
etmektedir. Insan ve teknoloji arasindaki etkilesim genel olarak havacilik operasyonlari
baglaminda insan performansiyla alakali olarak ele alinir ve insanlarin donanim
uyumsuzluklarima dogal bir uyum saglama potansiyelleri vardir. Ayni1 zamanda bu
potansiyel, eksiklikleri saklama egilimindedir. Bu eksiklikerde yalnizca bir olay meydana
geldikten sonra ortaya cikabilir (ICAO, 2012). Insan-Donanim etkilesimi havacilik gibi
bir sektorde son derece Onemlidir. Akilli ulastirma sistemlerinin her gecen giin
gelismesiyle birlikte birgok teknolojik aracin kullanimi ile emniyet iist seviyelere

cikartilabilir. Ancak bu araglar ile insan arasindaki etkilesim en {ist diizeyde olmalidir.

Insan-Cevre: Insan ve ¢evre uyumu hem i¢ ¢evreyi hem dis gevreyi kapsamaktadar.
Insan bu iki ¢evreyle de uyumlu olmalidir. i¢ cevre olarak; sicaklik, ortam 1siklandirmast,
hava kalitesi gibi fiziki kosullari icerir. D1s ¢evre ise hem caligma ortamina yakin olan
alanin disindaki alan1 hem de faaliyet gostermis oldugu sektorle baglantili olarak politik
ve ekonomik ¢evreyi de icermektedir (ICAO, 1993). Cevre kosullarindaki bazi faktorlerin
bireylere uygun hale getirilmesiyle insan hatalarinin azaltilabilecegi diisiiniilmektedir. Bu
amagla da, kabin i¢i iklimlendirme ve basin¢landirma, giiriiltii engelleyici sistemler gibi

sistemlerden faydalanilmaktadir (Tung, 2018).

3.3.4. FRAM modeli
FRAM Fonksiyonel Rezonans Analiz Yonetimi, son derece karmasik olan
sosyoteknik sistemleri daha iyi anlamak i¢in olusturulan sistem tabanli bir yontemdir.

FRAM, emniyet olaylarindan ya da istenmeyen durumlardan 6grenmenin yaninda
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sistemde islerin nasil gittigini anlamak i¢cinde kullanilir. Geleneksel emniyet teorileri,
emniyet aksakliklarini, ortaya ¢ikan olay ve kazalar gibi arizalardan 6grenmeyi amaglar.
FRAM geleneksel emniyet teorilerinin aksine hem olay ve kazalar1 hem de normal
operasyonel prosediirleri analiz etmek i¢in uygulanmaktadir (Tian & Caponecchia, 2020).
FRAM dort prensip lizerine kurulmustur. Bunlardan birincisi, basarilar ve basarisizliklar
aym kokene sahip oldugu anlamindaki esdeger ilkesidir. Ikinci prensip, yaklasik
ayarlamalar prensibidir. Sistem stirekli olarak degisen bir ¢evreye sahip olmas1 sebebiyle
calisma kosullara her zaman belirtildigi gibi olmayabilir. Burada basarinin saglanabilmesi
icin kaynaklar degiskenliklerle uyum saglamak zorundadir. Ugiinciisii, ortaya ¢ikis
prensibidir. Bu prensip, kaza ya da olaylar nadir de olsa normal performansin
degiskenliginden kaynaklanir. FRAM, basarisizliklarin ya da diizgiin isleyisin belirli
bilesenlerinin isleyisine geri izlenemeyecegi icin sonugsal degil, ortaya ¢ikan oldugunu
sOyler. Son prensip ise, fonksiyonel rezonans prensibidir. Bu da sistemin fonksiyonlar1
arasindaki iligkiler ve bagimliliklar, dnceden belirlenmis bir neden-sonuca bagh degil bir
rezonans kullanilarak ortaya ¢ikar ilkesini savunur (Reiser, Villani, & Junior, 2023).
FRAM analizinin ilk admmi, sistem igerisinde gerceklestirilen islevlerin

belirlenmesidir. Her islev sonrasinda kendisiyle ilgili sitemde meydana gelen
degisiklikleri temsil eden alt1 agidan tanimlar. Bunlar (Oztiirk & Afacan , 2011):

¢ Girdi

o Cikt1

e On Kosullar

e Kaynaklar ya da uygulama kosullar

e Zaman

¢ Kontrol seklinde siralanmaktadir.

Ikinci adimda kosullara ve olaya uygun olarak genel performans sartlarinin ve
potansiyel degiskenliklerinin belirlenmesidir. FRAM on bir adet genel performans kriteri

barindirmaktadir. Bunlar (Oztiirk & Afacan , 2011):

e Personel ve techizatin varlig e Calisma kosullar1

e Egitim, hazirlik ve yeterlilik e Hedefler ve catigsmalar
e Operasyonel destek e Kullanilabilir zaman
e Insan-makine etkilesimi ¢ Biyolojik saat
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o Iletisim niteligi e Takim isbirligi

e Prosediirlerin varligi e Kurumsal nitelik

Ugiincii adim da sistemdeki bilesenlerin birbirleriyle olan iliskilerini ve
bagimliliklarin1 gozeterek ortaya cikabilecek muhtemel fonksiyonel degisikliklerin
belirlenmesidir. Dordiincii adimda ise tespit edilen bu fonksiyonel degisiklikleri

onleyebilecek kriterlerin belirlenmesi asil amagctir (Oztiirk & Afacan , 2011).

3.3.5. 5-M faktorii

Havacilik kazalarinin genellikle birbirini tetikleyen farkli, ¢cogu zaman Onemli
oldugu diisiilmeyen pek cok ihlal ve hatadan meydana geldigi goriilmektedir (Konecka-
Szydetko, 2021). FAA’in ucus giivenligi kurallarina gore, kaza kirimin olugmasini
tetikleyen ve ucus ortaminda daimi bulunan bes faktor bulunmaktadir (Kurnaz & Sunar,
2015). Bunlar; havacilik kazalarinin nedenlerinin arastirilmasinda kullanilan 5SM modeli
olarak literatiire ge¢cmistir. 5SM; insan (Man), makine (Machine), gérev (Mission), ¢evre
(Medium) ve ydnetim (Management) modellerinin Ingilizce karsiliklarinin bas
harflerinden olusmaktadir (Wang & Meng, 2012).

5M, ugus emniyeti kapsaminda ilk olarak 1940’11 yillarda 3M modeli olarak
kullanilmaya baglanmistir. Makine, ¢evre ve insandan olusan ilk model yaklasik 20 yil
boyunca kazalarin arastirilmasinda bir yontem olarak kullanilmistir. 1965 yilinda Gliney
Kaliforniya Universitesi tarafindan dérdiincii “M” olarak yonetim faktorii eklenmistir.
1976 yilina kadar kullanilan 4M modeline yine giiney Kaliforniya Universitesi tarafindan
aslinda askeri havacilik kapsamindaki ugus egitimlerinde kullanilmak {lizere “gérev”
faktorii eklenmis ve giiniimiizde kullanilan 5SM modeli ortaya ¢cikmistir (Graser, 2012).

Terzioglu (2007), calismasinda SM faktoriinii ele almis ve ucus ortaminda stirekli
bulunan 4M faktoriinden bahsetmistir. Bunlar; insan, makine, ¢evre ve gérevdir. Bu dort
faktor arasindaki iliski ve birbirleri ile etkilesimin dogru analiz edilmesi kazalarin kok
nedenlerinin belirlenebilmesi konusunda onem arz etmektedir. Kazalarin meydana
gelmesinde ana sebep, insan, makine, ortam ve gorev siireclerinin cesitli sekilde
degisiklik gostererek, birbirlerini etkilemesinden kaynaklanmaktadir. Bir ugusun
emniyetle neticelenmesinde gerekli olan bir diger unsur olan yonetimin de eklenmesi ile
5M modelini olusturmustur (Terzioglu, 2007).

Belirtilen bu bes faktor, kazalarin nedenlerinin arastirilmasinda kullanilmaktadir.

Amag, kazaya neden olan ana sebebin saptanip diger sebeplerle olan iligkisini tespit
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ederek bir sonraki uguslar i¢in gerekli tedbirlerin alinmasidir (Tung, 2018). Sekil 3.10.’da

bes faktoriin birbirleri ile iliskileri gosterilmektedir.

Y onetim

Gorey

Makine

Sekil 3.10. 5-M modeli (Terzioglu, 2007)

5M modeli, 1980°li yillarin sonlarina kadar, havaciliktaki kaza ve kirimlari
incelemede kullanilmis ancak 1990’11 yillarda yerini daha orgiitsel anlayislara birakmistir

(Tung, 2018).

3.3.5.1. Insan faktorii
Teknolojinin gelismesi ile birlikte hava araglar1 kaynakli kazalarda azalma oldugu
goriilmektedir (Karakus, 2006). Ancak, insanlar dogalar1 geregi hata yapmaktadirlar ve

yapilan aragtirmalara gore, havacilikta meydana gelen kazalarin %70 oraninda insan
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hatasindan kaynaklandigi goriilmektedir. Dolayisiyla, kaza oranlarini azaltmanin 6nemli
bir adimi insan faktoriinii anlamaktan gegmektedir (Wiener & Nagel, 1988).

"Insan Faktorii,"” insan performansini optimize etmek ve insan hatalarini en aza
indirmek amaciyla insanlarin makinelerle ve diger insanlarla olan etkilesimlerini
inceleyen uygulamali bir bilim dalidir (Gév & Kahraman, 2022). Bu faktoriin incelenmesi
ile insanin makinelerle, ¢evreyle, diger insanlarla ve insana 0zgii olusabilecek diger
unsurlarla; ugus sirasindaki analizlerin yapilarak, hatalarin minimize edilip, performansin
arttirilmasi1 hedeflenmektedir. Ayrica, havacilikta insan faktorii, sadece pilotlar1 degil,
arka planda ugus ile etkilesimde olan tiim personeli kapsamaktadir (Terzioglu, 2007).

Insan faktorii kavramindan ilk defa 1969 yilinda bahsedilmis ve ugak kazalarma
sebebiyet veren insan hatalarinin ortaya konulmasi amaglanmistir, ancak ilk 6nemi iki
adet Boeing 747 ucagmin Kanarya Adalarinin Tenerife kentindeki Los Rodeos
Havaalaninda carpigmasi sonucu 583 kisinin yasamini yitirdigi kaza ile anlagilmistir. Bu
kaza ile birlikte havacilik sektorti, insan performansi ve hata potansiyeli konularini daha
fazla 6nemsemeye baslamistir (Erdem, Tiizemen, Yavuzkan, & Kdseoglu, 2015).

Terzioglu (2007); insan1 sistemdeki en karisik 6ge olarak tanimlarken (Terzioglu,
2007; Tung, 2018), kazalarin engellenebilmesindeki en biiylik basarinin kazaya neden
olan insan hatalarinin saptanmasi gerektigini ifade etmistir (Tung, 2018). Dolayisiyla,
havacilik kazalarinin en biiyiik nedenlerinden biri olan insan faktoriinii tiim gercekligi ile
analiz etmek kaza 6nleme basarisini arttirabilecektir (Wiener & Nagel, 1988).

Insan, kazalara sebep olan ilk nedensel faktordiir. Bu faktorii etkileyen iki etken
bulunmaktadir; kabul edilebilir is yiikii sinirin1 belirleyen ve olaylar karsisinda karar
almay1 etkileyen 1s yiikii kapasitesi ve islevselligi belirleyen anlik kapasite. Bu iki sebep
kazalarda insani ilk nedensel faktorii haline getirmektedir (Mizrak & Mizrak, 2020).
Ancak insan faktoriiniin, degismeye ve etkilenmeye miisait yapisi, takibi zorlastiran az
sayida iz birakiyor olusu ve verilerin analiz edilebilme giicliigli insan faktoriini
arastirmada en c¢ok karsilagilan sorunlar olarak goriilmektedir (Erdem, Tiizemen,

Yavuzkan, & Koseoglu, 2015).

3.3.5.2. Makine faktorii
5M modelinde yer alan bir diger bilesen makine faktoriidiir. Bu faktor, ilk olarak
ucak olmak iizere havacilik sisteminde kullanilan tiim ara¢ ve ekipmanlarin kazaya neden

olabilen teknik 6zellikleri ve yazilimlarin1 kapsamaktadir (Tung, 2018).
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Makine faktorii, bir havaaracinin hem tasarim hem de bakim siireclerini
kapsamaktadir. Havacilik alaninda yasanan teknolojik gelismeler ile tasarimlar daha
karmasik hale gelmeye baglamistir ve bu sistemlerin insanlar tarafindan hatasiz
kullanilmas1 umulmaktadir. Ancak insanin hata yapan bir varlik olmasi gergegi kabul
edilmeli ve insanin hata yapmasini engelleyecek {iriin tasarlamak amaglanmalidir (Uysal
& Dokuman, 2017).

Havaarac1 tasarimimnin baslangi¢ asamasinda kokpit ve kabin geometrileri
belirlenirken; pilotun kokpit i¢i ve dis1 goriis agilari, ergonomisi, fiziksel yerlesimi ve
erisim imkanlar1 ayrintili bir sekilde tasarlanmali ve bu unsurlar tim sistemlere ve
alanlara entegre edilmelidir. Ugak geometrisinin belirlenmesinde kullanilan aviyonik
ekipmanlara kadar, pilotun fiziksel ve biligsel ergonomisi ile insan-makine ara yiizii g6z
oniinde bulundurularak tasarim yapilmasi, insan faktérlerinin havaaracinda dogru bir
sekilde ele alinmasini saglayacaktir (Uysal & Dokuman, 2017).

Tasarim siiregleri kadar bakim siireglerinin de havacilik kazalarinda 6nemli bir rolii
bulunmaktadir. Gov ve Kahraman (2022), ¢alismalarinda ugak kazalarina neden olan
bakim hatalarinin oraninin %15 civarinda oldugunu belirtmislerdir (Gov & Kahraman,
2022).

Gilines vd. (2020), yapmis olduklar1 ¢alismada bakim kaynakli kazalar
incelemiglerdir. 2005-2011 yillar1 arasinda gerceklesen bakim kaynakli havacilik
kazalarinin; %44 ’iine sokiim-takim hatalarinin, %?28’ine dokiimanlarin uygun bir sekilde
kullanilmamasinin, %12’sine servis hatalarinin, %9 una yetersiz bakim uygulamalarinin,
%5S’ine yetersiz gozle kontrol standartlarinin uygulanma hatalarinin, %2’sine ise
dokiimanlarin yanlis veya eksik yorumlanmasindan kaynaklandigini belirtmislerdir
(Giines, Turhan, & Agikel, 2020).

5M modeli kapsaminda ug¢agin tasarim asamasinda ugus emniyeti i¢cin 6nem tasiyan
sistemlerin bir ya da daha fazla yedekli iiretilerek ucak i¢ine yerlestirilmesi (Tung, 2018);
yanlis karar verme, yanlis alg1 gibi insan faktorlerinin degerlendirmeye dahil edilmesi ve
tasarimlarin  insan hatasin1  Onleyecek sekilde yapilmasi havacilik kazalarim

Onleyebilmede biiyiik 6nem arz etmektedir.
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3.3.5.3. Cevre faktorii

5M modelinin T{glinci  bileseni olarak kullanilan ¢evre kavrami, ugus
operasyonlarinin gerceklestigi, ilgili personelin ¢alistigi, ekipmanlarin kullanildigi
dolayisiyla emniyeti de dogrudan etkileyen biitiin ortamlar1 ifade etmektedir.

Kaza onleme bakis agisi ile ele alindiginda, cevre:

e Yapay Cevre

e Dogal Cevre olarak incelenmektedir (Can, 2008).

Dogal c¢evre faktorleri, insanin miidahale edemedigi, kontroliiniin disinda
gerceklesen olaylardir. Ornegin; hava kosullari, arazi yapisi, riizgar degistirilemeyecek
dogal cevre faktorleridir ve emniyetli bir ucus icin insan etkisinin olamayacagi
ortamlardan uzak yollar se¢ilmelidir (Karakus, 2006).

Yapay cevre ise, fiziki ¢evre ve fiziki olmayan cevre olarak iki ayri sekilde
incelenmektedir. Fiziki ¢evre, insanlar tarafindan yapilan pist, havaalani tesisleri gibi
insanlar tarafindan yapilan havacilik tesis ve donanimlarini kapsarken (Terzioglu, 2007);
fiziki olmayan cevre ulusal ve uluslararasi havacilik kural ve kaidelerini igermektedir
(Tung, 2018). Baska bir ifadeyle, fiziksel kisim, havacilik sektoriinde kullanilan
nesnelerle ilgili iken; fiziksel olmayan yapay gevre ise, sistemin isleyisini iceren

prosediirlerle ilgilidir (Can, 2008).

3.3.5.4. Yonetim faktorii

5M modelinin doérdiincii bileseni olan yonetim faktorl, isletmenin var olan
kosullariyla, emniyet esas alinarak, gereken tedbirlerin alinmasi, géreve uygun olan ekip
ve personelin kullanilmasi ve bunlarin sevk ve idaresinde havacilik esaslarinin
uygulanmasi siirecidir (Kurnaz & Sunar, 2015).

Yonetim faktorii, SM modelinde bulunan diger faktorlerin bir araya getirilmesi
stireclerini igermektedir. Yonetim esasinda giivenligi saglamak ve kazalar1 6nlemek icin
gereginin yapilmasindan sorumludur (Burling, 2021). Bu sorumlulugu Karakus (2006),
calismasinda kaynak tahsisinin yonetim tarafindan yapmasi olarak agiklamistir (Karakus,
2006).

Jemielniak (2014), havacilik isletmelerinde personelin etkili yonetimi, uygun
personel se¢imi ve yiiriirliikte olan prosediirlerin personele dogru aktarilmasina vurgu
yaparak, emniyetin saglanmasinda yonetimin sorumluluklarinin personelle iligkisinden

bahsetmistir (Jemielniak, 2014).
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Tung (2018) ise, personel se¢imi ve egitimi kadar 6nemli olan ve yonetimin etkin
oldugu bir diger konuya deginmis ve kazalar1 6nleme faaliyetlerinde alinacak ugak tipi,
bakim siirecleri ve bu siireglerde kullanilacak ekipmanin yeterliliginin yOnetimin
sorumlulugunda oldugunu belirtmistir (Tung, 2018).

Yonetim faktoriinde aksamalar meydana geldiginde elde edilen ¢ikti emniyetin
aksamasi olmaktadir. Yonetim, bilinen problemleri diizeltmede basarisiz oldugunda
kazalar kagmilmaz olabilecektir (Donmez K. , 2019). Ancak havacilik isletmelerinde
emniyet herkesin isi yaklagimi mevcuttur. Siirecte ¢alisan tiim personelin bu bilince sahip
olmasi gerekmektedir ve bu motivasyonun saglanmast sorumlulugunu yonetim
tistlenmelidir. Yonetim tarafindan tiim personelin siirece dahil edilecegi etkin bir emniyet

kiiltiirli olusturulmasi kazalarin azalmasinda 6nemli rol oynayacaktir (Terzioglu, 2007).

3.3.5.5. Gorey faktorii

5M modelindeki son faktor olan gorev modelinin amaci, diger faktorlerin bir araya
gelme nedenini gergeklestirmektir (Tiirk, 2021). Gergeklesmesi planlanan her ugusun bir
amaci bulunmaktadir. Gorev ile ilgili bilgilerin tam olarak anlasilmasi bu amaca hizmet
etmektedir (Terzioglu, 2007).

Havacilik  sektoriinde, gerceklestirilen farkli operasyonlar farkli riskler
icermektedir. Dolayisiyla, hem isletmelerin hem de ¢alisanlarin risk tanimlari birbirinden
farkli olabilmektedir. Ancak emniyetin saglanmasinda 6nemli olan, her gorev i¢in tehdit
ve risklerin dogru belirlenmesidir (Tung, 2018).

Bu noktada, yonetime diisen sorumluluk riskin kabul edilebilirlik seviyelerinin
belirlenmesidir (Terzioglu, 2007). Ornegin, bir yolcu ucag ile yiiklii miktarda ve farkli
tiirlerde tehlikeli madde tasiyan kargo ucagi icin farkli risk seviyeleri bulunmaktadir
(Turk, 2021).

Havacilik isletmelerinde gorev alan her bir insanin farkli pozisyon ve
sorumluluklara yonelik tutum ve davraniglarin da degiskenlik gostereceginden gorev

bileseni de kazalarin 6nlenmesinde stratejik oneme sahiptir.

3.4. Yer Emniyeti

Havaalanlarinda yer emniyeti; pist, apron, taksiyolu ve terminal cevresinde
gerceklestirilen tiim faaliyetleri kapsayan kritik bir bilesendir. Havalimanlar1 gerek yogun

insan trafigi, gerekse yogun ekipman ve arag trafigi sebebiyle yiiksek riskli bir alandir.
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Ayn1 zamanda ugaklarin yer operasyonlar1 sirasinda es zamanli olarak bircok faaliyet
gerceklestirilir. Bu noktalarda gerceklesebilecek kaza ve olaylarin 6niine gecebilmek igin
etkili bir emniyet yonetim sistemi uygulanmalidir. Bu baglamda yer operasyonlarinin
hangi alanlarda gergeklestirildigi ve yer emniyetindeki temel kavramlarin neler oldugunu

anlamak son derece onemlidir.

3.4.1. Yer emniyetinde temel kavramlar

Havalimanlarinda operasyonlarin ger¢eklesmesinde en onemli faktorlerden bir
tanesi yer emniyetidir. Yer emniyetinde ise ¢esitli kavramlar bulunmaktadir. Bu
kavramlardan en 6nemlisi havaalan1 kavramidir. Havaalan1 kavrami havacilik sektorii
icin hayati bir rol oynamaktadir. Yolcu ya da kargonun kara ulasimindan hava ulagimina
gecisi noktasinda araci olarak gorev almaktadir. Ayni zamanda havayollarinin kalkis ve
inis yapabilmesi, hava araclarinin ugus operasyonuna hazirlanmasi i¢in gereken tiim
altyapiy1 saglarlar (Graham, 2023). Havaalani, “karada ya da suda, icerisindeki bina,
tesis ve techizat dahil olmak tizere kismen ya da tamamiyla ugagin inis, kalkis ve yer
hareketini yapmasi i¢in belirlenmis alanlardir” (Ates, 2018). ICAO’ya Annex-14’de yer
alan tanima gore ise havaalani, “tamamen ya da kismen havaaraglarinin gelisi, kalkisi ve
yiizey hareketi icin kullanilmasi: éngoriilen, karada ya da suda belirlenmis bir alandir”
(ICAOQ, International Civil Aviation Organization , 2018). Havaalani, tamamen ya da
kismen ugaklarin gelis, gidis ve manevralarina hizmet etmek {izere tasarlanmisg, alan
icinde bulunan tiim bina ve ekipmanlarla birlikte ayrilmis alanlardir (Skorupski, 2009).
Havaalanlar1 ayn1 zamanda stratejik olarak énemli yapilardir. Ulkeye hava tagimaciligi
ile gelen yolcularin ilk olarak gordiikleri noktalardir. Havaalanlari genel olarak hava tarafi

ve kara tarafi olarak iki bolimden olusmaktadirlar Gorsel 3.2.).
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Hava Tarafi

Kara Tarafi

Gorsel 3.2. Kara tarafi ve hava tarafi (havatarafi, 2020)

3.4.1.1. Hava Tarafi Unsurlart

Havacilik sektoriinde gerceklesen operasyonlarda en 6nemli faktorlerden bir tanesi
emniyettir. Havadaki emniyet kadar yerdeki emniyette dnemlidir. Operasyonlar icin
emniyetin dnemi nedeniyle havaalani hava tarafi tasarimi, ICAO tarafindan kabul goren
ve Uluslararas1 Sivil Havacilik So6zlesmesi Ek 14 (Annex 14)'te yayinlanan ayrintili
planlarin tiimiine uygun olmalidir. Ek-14, diger hususlarin yaninda pistler, taksi yollar
ve apron alanlar1 i¢in boyutsal gereklilikleri; pistlerin ve taksi yollarinin ¢evresindeki
fiziksel ve insan yapimi engellerin yiiksekliklerine iliskin sinirlart; ve hava seyriisefer
ekipmaninin, havaalam1 aydinlatmasinin, havaalan1 tabelalarinin ve benzerlerinin
yerlesimini ve diger fiziksel 6zelliklerini belirlemektedir. (Odoni, 2009).

DHMI terimler sozliigiine gore hava tarafi; “havalimamnda, pistleri, taksi
yollarimi, apronlari ve bunlara bitisik sahalar: ve belirli durumlarda dogrudan ugus
faaliyeti amaciyla kullanilan bina ve yapilart veya bunlarin bazi kisimlart ve bu
béliimlerin hepsine girisin kontrollii oldugu yerler” seklindedir (DHMI, 2022).
Havalimani hava tarafi, yolcularin ya da kargolarin ucaga ulagsmasindan havaaracinin
gidecegi son noktaya varmak iizere havalanmasi siirecine kadar gegirdigi siireci kapsayan
alandir (Giiglii, 2015). Uluslararas1 kaynaklarda hava tarafinin kilit unsurlarini ifade
etmek i¢in Hava Operasyon Sahasi (Air Operations Area- AOA) kullanilir. Hava sahasi
genel olarak pistler, taksi yollari, taksi seritleri ve ucak park alanlarindan olusur. Hava

sahasinin bir parcgasi olarak terminal binasinin hava tarafinda kalan boliimleri, bakim
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tesisleri, kar temizleme ekipmanlari, depo alanlari, yakit depolari, elektrik alanlari, apron
aydinlatmasi, yaklasma aydinlatma sistemi ve bilesenleri bu sahaya dahildir (Price &
Forrest, 2016). Ulusal kaynaklarda ise havalimanlarinda hava arag¢larinin ve ekipmanlarin
manevralarini gergeklestirmesi ve park etmesi i¢in hazirlanmis asfalt, beton ya da toprak
yapidaki pist, apron ve taksi yollart olarak ifade edilen bu bolgeler PAT sahasi olarak
isimlendirilir (Ates, 2019).

Hava tarafinin en 6nemli unsurlarindan bir tanesi siiphesiz ki havaaracidir. Bir
digeri ise PAT (pist, apron, taksiyolu) sahalaridir. Hava tarafinda 6zellikle pist ve
taksiyollarinin emniyetinin saglanmasi son derece onemlidir (Wilke, Majumdar, &
Ochieng, 2015) Havaliman1 hava tarafi genel olarak; pist, apron ve taksiyolu gibi tiim

ucak manevra alanlarini ve bunlarla bitisik alanlardan olusmaktadir (Budd & Ison, 2016).

Pist

Pist, “ucaklarin inisi ve kalkisi icin hazirlanmis bir kara havaalani tizerinde
belirlenmis dikdortgen alan”dir (SHGM, 2016). Horonjeff ve arkadaslar1 ise pistlerin
havaalanlarinin en 6nemli varliklarinin oldugunu belirtmis ve pist, “havaalan: yiizeyinde
ucaklarin emniyetli bir sekilde kalkis ve inisleri i¢in hazirlanmis yiizey kaplamali
alanlardir” tamimin1 yapmislardir (Horonjeff, McKelvey, Sproule, & Young, 2010).
Havalimanlarindaki en 6nemli eleman pisttir. Pistin zarar gérmesi ya da kullanilamaz
durumda olmasi noktasinda ugus operasyonlariin gerceklesmesine imkan yoktur. Bunun
icinde pistlerin Oncelikli olarak emniyet standartlarina uygun olarak tasarlanmasi ve
isletilmesi ulusal ve uluslararasi diizenlemelere zorunlu hale getirilmistir. Ulusal
diizeydeki diizenlemelere bakildiginda SHGM Hava Emniyet Standartlar1 Talimati
(SHT-HES) pist emniyeti ile ilgili kriterleri belirlerken; uluslararas1 diizeyde ICAO
Annex 14’le pist emniyeti ile ilgili kriterler belirlenmektedir (SHGM, 2024).

Pist emniyetinin arttirilmasi i¢in yapilan c¢esitli diizenlemelerin yaninda ICAO
devletlerin pist emniyetinin arttirmasini tesvik etti. Bu noktada Pist Emniyeti Programim
(Runway Safety Programme) aktif hale getirdi. Bu program araciligiyla pistlerde
olusabilecek kazalar1 ve ciddi olaylar1 azaltmak i¢in Pist Emniyet Ekiplerinin (Runway
Safety Team) kurulmasini destekledi. Mayis 2011°de Montreal’de diizenlenen
sempozyum sonrasinda ise havaalanlarinin bir Pist Emniyet Ekibi (RST) kurmasi gerekli
hale geldi. Pistlerde yasanabilecek kaza ve olaylarin dnlenmesine karst Pist Emniyet

Ekiplerinin olusturulmasi, ICAO Doc 9870 — Pist Ihlallerinin Onlenmesi El Kitabinda ele
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alinmistir. Pist Emniyet Ekipleri pist ihlalleri ve sapmalar riskleriniz azaltmalarda
oldukg¢a basarili olmus ve tiim paydaslara isbirlik¢i ¢6ziimler sunmustur (ICAO, 2015)
Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA) ise, pistten ¢ikma, pist ihlali, kuyruk
carpmasi ve sert inigler dahil olmak {izere pist emniyetinin havacilik operasyonlarinin
kritik bir yonii oldugunu, pist emniyetinin bir hava aracinin ugusuna emniyetli bir
baslangic yapip emniyetli bir bitis yapmasinda anahtar nokta oldugunu ve pist
emniyetinin arttirllmasiin  IATA’nin en O©6nemli Onceliklerinden birisi oldugunu
belirtmistir. IATA tiim paydaslar arasinda isbirligini tesvik ederek pist emniyetini
arttirmak; iligkili tiim riskleri azaltmak i¢in tasarlanmis emniyet stratejileri gelistirmeyi
hedeflemistir (IATA). Sivil Havacilik Genel Midiirliigi ise hava araci operasyonlarinin
en 6nemli kisminin pistler iizerinde ya da yaklasma ve kalkis bolgelerinde gerceklesmesi
nedeniyle, can ve mal emniyeti acisindan pist emniyet standartlarina uygun bir sekilde
tasarlanmasinin ve isletilmesinin ¢ok dnemli oldugunu belirtmistir (SHGM, 2024). ICAO
Kiiresel Havacilik Emniyet Plan1 (GASP) pist emniyetini kiiresel bir emniyet 6nceligi
olarak tanimlamaktadir. Yillik Emniyet Raporunda tanimlandig: sekliyle pist emniyeti ile
ilgili kaza kategorilerini ICAQO; anormal pist temasi, yer ¢arpigsmasi, pistten ¢ikma, pist
ihlali, yerde kontrol kaybi, engellerle ¢arpisma, ugagi inis alanina ¢ok alcaktan

indirmek/pist disina ¢ikma seklinde ifade etmistir (ICAQO, 2024).

Taksiyolu

Taksiyolu, “Bir kara meydaninda hava ara¢larinin taksi yapmalart ve meydanin
bir noktasini digerine baglamayr amaglayan tanmimlanmis yollardir.” Taksi yollari,
yalnizca hava aracinin beklemesine imkan saglayan ve apronun bir pargast olan
“havaaraci bekleme taksiyolu”, havaaracinin apronda yol kat etmesine imkan veren
“apron taksiyolu” ve inis yapan hava aracinin pisti en az isgal edecek sekilde yiiksek bir
hizla pisti terk etmesini saglayan “hizli taksiyolu™ boliimlerini igerir. Taksi yapma ise;
hava meydaninda bir hava aracinin inis ve kalkislar1 hari¢ kendi motor giicliyle yaptig1
manevralardir (DHMI, 2022). Taksi yollarinin en temel amaci ugaklari pistlere ve
pistlerden diger alanlara hizl1 bir sekilde erisim saglamasidir (Janic, 2018).

Taksi yollart hava araglarinin havalimaninda apron ve pist arasinda emniyetli, akici
ve hizl bir sekilde hareketlerini gerceklestirmesini saglayan yapilardir. Pist ile apron ve
meydandaki diger alanlar arasinda en kisa ve en hizli baglantiy1 saglamalidir. Bu durum

maliyet acisindan da 6nemlidir. Hava aracinin kisa ve hizli bir yol kullanmasi hava
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aracinin yakit tiikketimini en aza indirir ve ¢evre i¢in olumu bir etki yaratir (Kazda &
Caves, 2015). Taksiyolu tiirleri genel olarak

e Pist baglant1 taksiyolu,

o Hizli ¢ikis taksiyolu

e ikili paralel taksiyolu

e Paralel taksiyolu,

e Baypas/yan taksiyolu

e Apron taksiyolu seklinde isimlendirilmektedir (Ozgiir, 2018).

Taksi yollar1 operasyon siirecinde ¢ok 6nemli noktadadirlar. Taksi yollarinda ¢ok
fazla hareketli ara¢ bulunabilmektedir. Gerek havacilik operasyonlarinin getirmis oldugu
dinamik yapi, gerekse zaman baskis1 kaynakli ugak-ucak ya da arag-ugak carpigsmalari bu
alanlarda ortaya ¢ikabilir. Bu tarz kazalar sonucunda ise kazaya karigan isletmelerin
operasyonel verimleri diiserken, zararlardan kaynakli yliksek maliyet kalemleri ortaya
c¢ikabilir. Ayn1 zamanda taksi yollarinda gergeklesebilecek bu ¢arpismalar havaaracindaki
ya da yerdeki personelin zarar gormesine sebep olabilir. Havaaraglarinin motorlarindaki
kuvvet diistintildiigiinde taksi yaparken de araglara zarar verebilme kapasitesine sahiptir.
Fransa Sivil Havacilik Otoritesi bu tarz olaylarin oniline ge¢cmek ve taksi yollarinda
emniyetin saglanmasi amaciyla 5 uygulama onermistir. Bu uygulamalar (EASA);

e Ucaklarin geri itme ve parklari esnasi dahil olmak iizere her zaman ugaklara yol
vermek gereklidir.

e Dur uyaris1 goriildiiglinde bolgedeki tiim ugaklarin goriildiigiinden emin olmak
icin tam olarak durulmasi gereklidir.

¢ Bir ucagin gegmesinden dnce ve sonra her zaman emniyetli mesafe birakilmalidir.

e Taksi yolunun gecilmesi i¢in gereken siirenin tahmin edilmesi ve gecisin bu
stireye gore yapilmasi gereklidir.

Ozellikle diisiik goriis sartlarinda gerceklestirilen operasyonlarda seslere dikkat

edilmesi gereklidir.

Apron

Apron, “bir kara havalimaninda hava araglarimin yolcu, posta ve kargo indirme
bindirme, yakit ikmali, bakim ve park etme amacglarina yénelik tamimlanmis alan”

seklinde tanimlanmaktadir (DHMI, 2022). Apronlar, havaaraglarmin park etmesi ve
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ucuslara hazirlik amaciyla tasarlanmistir. Yolcularin, bagajlarin ya da kargolarin indirilip
bindirilmesi ve ucagin ugusa hazir hale getirilmesi amaciyla yakit ikmali de dahil olmak
izere tiim teknik islerin yapildigi alanlardir (Kazda & Caves, 2015).

Havalimani apronlar1 neredeyse tiim yer operasyonlarinin gergeklestirildigi
alanlardir. Havaaraglar1 ugus operasyonlart icin gerekli hazirliklarin tamamini bu
bolgelerde gerceklestirirler. Apronlarda ¢ok sayida personel gorev almaktadir. Ucus
personelleri, ramp personelleri, harekat personelleri, kargo personelleri, bakim
personelleri, glivenlik gorevlileri zaman zaman yolcu hizmetleri personelleri hatta bazi
havalimanlarinda park pozisyonun durumuna gore yolcular apronda bulunabilmektedir.
Apronlarda gergeklestirilen operasyonlar hava tarafindaki diger elemanlara nazaran daha
zorludur. Apron operasyonlart hem hava hem de kara araclarinin varlig1 nedeniyle taksi
yollarina nazaran daha diisiik hizlarda ve daha sinirh kapasitede gerceklesmektedir. Ayni
zamanda operasyonlarin daha dar alanlarda gergeklesmesi sebebiyle hava araglari
birbirlerine ¢ok yakin mesafelerdedir. Tiim bunlar diisiiniildiiglinde yer operasyonlari
koordineli bir sekilde gergeklestirilmelidir (EUROCONTROL, 2010).

Hava ulagim tiiriiniin ikamelerinden en biiyiik farki zaman faktoriidiir. Ancak
zaman faktorii bazi durumlarda baskiyr da ortaya c¢ikarmaktadir. Havaalani yer
operasyonlarinin dinamik bir yapida, sikisiklik bir alanda ve zaman baskisi altinda
gerceklestirilmesi apron igerisinde arag-arag, arag-insan, arag-tesis ve arag-ugak
kazalarinin gerceklesme olasiliklarini da beraberinde getirir. Ortaya ¢ikabilecek bu tarz
kazalar isletmelerin maddi ve imaj kayiplarina yol acarak ayni1 zamanda tiim operasyon
siirecinin aksamasina sebep olabilmektedir. Tiim bu operasyon siirecinde yiiksek diizeyde
emniyetin saglanmasi gereklidir. Emniyeti saglama sorumlulugu ise havalimani

isletmecisi dnceliginde tiim paydaslarin iizerindedir (ACI World, 2010).

3.4.1.2. Kara Tarafi Unsurlart

DHMI terimler sozliigiine gore kara tarafi; “Bir havaalaminda dogrudan ucus,
faaliyetlerine dahil olmayan terminal binalarini, diger tiim yapilari, kullanimdaki veya
bos sahalar igine alan; ana giris yolu/ yollari kontrol noktasindan baslayarak hava
tarafina kadar uzanan alandir” (DHMI, 2022). Havalimani kara tarafi ugus faaliyetleri
ile halka acik bolge arasindaki son alandir. Ayn1 zamanda yolcularin ugus faaliyetlerini
gerceklestirmek igin havalimaniyla bulustuklart ilk nokta olmasi sebebiyle dnem arz

etmektedir. Kara tarafi elemanlar1 havalimani terminali ve iliskili tiim tesisleri
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kapsamaktadir. Kara tarafi elemanlarini, havaalani erisim sistemi, havaalani yer ulasim
tesisleri ve terminal binasi olarak siralamak miimkiindiir (Sengiir, 2018).
Havalimanlarinda kara tarafina ulasim herkes tarafindan saglanmaktadir. Hava tarafi yer
operasyon kazalarina etkisi az da olmasina ragmen kara tarafi bolgelerinin de kontrol
altinda tutulmasi son derece Onemlidir. Kara tarafinda gorevli havacilik personeli,
havayolu yolculari, ugurlayicilar ve havalimani tedarikgilerinin hava tarafi
operasyonlarinda olusturabilecegi potansiyel riskler bulunmaktadir. Bu sebeple bu

bolgede de ulusal ve uluslararasi diizenlemelere uyulmasi zorunludur.

Havaalani erigim sistemleri

Havalimanlar1 genel olarak bakildiginda bir transit noktasidir. Yolcu, bagaj ya da
kargonun kara ulastirmasi ve hava ulastirmasi arasinda degisimini gergeklestirirken bazi
durumlarda ucgaklar arasindaki yolcu, bagaj ya da kargonun degisiminin gerceklesmesi
icin aracilik yapar. Bu noktadan bakildiginda havalimanlar1 ulasim tiirleri arasinda
baglanti saglar. Bundan dolay1 terminal ve havalimani tasarimlari gergeklestirilirken buna
dikkat etmek gerekir. Havalimanlarini kullananlarin da bu tasarimda diisiintilmesi
gerekmektedir.

Havalimanlar1 erisiminin kullanicilar1 yolcular, ¢alisanlar ve ziyaretciler seklinde
siralanabilir. Tiim bu kullanicilar diisiiniildiigiinde ise transit yolcular haricinde her
birinin havalimanina erisim saglamasi zorunludur (Sengiir, 2018). Havaliman1 erisim
sistemi, yolculari havalimanina ve sehir merkezlerine ulagimi i¢in gereken tiim kara
ulagim tesislerini, araclar1 ve diger tasimacilik tiirlerinin tesislerini icerir. Ulasim
baglantis1 demiryolu hizmetleri, otoyollar, kisisel araglar, taksiler, 6zel servisler,
otobiisler, park alanlar1 ve binalar1 da dahil olmak iizere tiim transfer istasyonlarini igerir

(Young & Wells, 2019).

Terminal binas:

Havalimani yolcu terminalleri, havalimanlarindaki altyapinin ana unsurlarindan
birini olusturur. Havalimanlarinda yolcularin uguslarindan dnceki ve uguslardan sonraki
islemlerini yaptirdigi, hava ulastirma hizmetiyle alakali kurulus ve tesisleri icerisinde
bulunduran binalara “Terminal” denir (DHMI, 2022). Terminal binalar1 bdlgesel ya da

ulusal havaciligin ilerlemesindeki kilit yapitaslart olarak goriilmektedir (Ashford,
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Mumayiz, & Wright, 2011). Ayn1 zamanda havalimani terminal binalar1 uluslararasi
yolcularin iilkeye girdikleri anda ilk gordiikleri yapilar ve iilkeden ayrilacak yolcunun
gormiis oldugu son yapilar olmasi sebebiyle son derece 6nemlidirler.

Modern havalimani terminalleri; giizel goriintiilerinin yaninda gerekli yolcu ve
bagaj hizmetlerinin yaninda, perakende alisveris, yiyecek ve icecek alanlari, dolasim
alanlar1 gibi bir¢ok kolaylig1 icinde barindirarak yolcularin kara tarafindan hava tarafina
gecisleri arasindaki siireyi miimkiin olduk¢a hos bir hale getirmektedir (Young & Wells,
2019). Havalimanlarinda bulunan baglica fonksiyonel alanlar1 asagidaki gibi
siralayabiliriz (SHGM, 2009):

e Dolasim ve bekleme alanlari, danisma, tuvaletler, bilet satis ve hizmet bankolari,
bagaj ve check-in islemleri i¢in yolcu kabul tesisleri, havayolu ofisleri, havalimanindaki
trafigin cesidine gore grup kabul alanlari, ilgili arka ofis yerlesimi ile charter satig
bankolari, yiiksek riskli uguslar i¢in teminat altina alinmis, yolcu kabul alanlari,

¢ Pasaport kontrol alanlari,

¢ Giivenlik alanlari,

¢ Gidis yolcu salonlari; ortak gidis yolcu salonlari, ucus kapisi salonlar1 ve transit
yolcu salonlari,

o VIP ve CIP salonlari,

e Havayolu operasyon alanlari.

Giliniimiizde baz1 havalimanlarinda yalnizca kargo islemleri yapan terminal binalari
da bulunmaktadir. Hava kargo terminallerinde 6zellikle yeni tesis veya hizmetlerin
tasariminda  tasimacilarin/kargo  acentelerinin  gereksinimleri  belirlenmeli  ve
kullanicilarin ¢ikarlarma en uygun olan tasarim uygulanmalidir (Chen & Chou, 2006).
Kargo tasimacilig1 esnasinda gondericiler kargolarini konteynerler i¢inde ya da yigma
yiiklemeye uygun olarak ¢ikis havalimani kargo terminallerine teslim edeler ve siire¢ bu
sekilde baslar. Kargolarin fiziki olarak ucaga yiliklenmesi icin gerekli hazirliklar
yapildiktan sonra dokiimantasyon islemleri tamamlanir ve varig havalimanina ulagsmasi
izerine yola ¢ikar (Feng, Li, & Shen, 2015).

Terminal binalar1 da tiim havalimani elemanlar1 gibi dinamik bir siirecin aktigi
noktalardir. Zamanla yarig terminal binalarinda da vardir. Bu siire¢ diisiliniildiigiinde
emniyetin tehlikeye atildig1 zamanlar olabilir. Terminal binasinda emniyet aksakligindan
kaynakli ortaya cikabilecek bir kaza sonucunda isletmeler bu kazadan hava tarafinda

oldugu kadar etkilenmezler. Ancak bu noktalarda gerceklesebilecek kazalarda personel
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ya da yolcunun yaralanmasina, bagaj veya kargolarin zarar gérmesine sebep olabilir.
Havayolu isletmeleri ve/veya terminal isletmecisi firma, bu kazalar sonucunda maddi
kayiplar yasarken isletmeler imaj kaybina ugrayacaklardir. Ayn1 zamanda is giicii kaybi1
yasanacaktir. Tiim bu sebeplerden dolay1 kara tarafi elemanlarinda da ulusal ve
uluslararas1  diizenlemelere uyulmali, operasyonlar bu diizenlemelere gore
gerceklestirilmelidir.

Tim bu kavramlar havacilik emniyeti agisindan hayati 6neme sahiptir. Fakat ugus
operasyon faaliyetine hazirlik slirecinin ¢ogunlugu apron bélgesinde ger¢eklesmektedir.

Emniyetli bir ugus faaliyeti i¢cin apron emniyeti kritik bir 6neme sahiptir.

3.5. Apron Emniyeti

Apron daha 6ncede tanimlandig1 gibi havaaraglarinin ugus operasyon sonunda park
yaptiklari ve ucus operasyonuna hazir hale getirildikleri alanlardir. Apron emniyeti
isletmelerin itibarlari, mali kayip yasamamalari ve en Onemlisi ugus operasyon
faaliyetlerinin aksamadan devam etmesi i¢in son derece onemli bir noktadadir. Tiim
havacilik sektoriinde oldugu gibi apron tarafinda da isler son derece hizli yiiriimektedir.
Apronda donem donem bazi kazalar ger¢eklesmektedir. Bu kazalar1 apron yer kazalari

olarak smiflandirabiliriz. Apron yer kazalar1 asagida aciklanmistir.

3.5.1. Apron yer kaza tiirleri

Apron yer kazalari, “apron iizerinde beklenmedik bir zamanda ortaya ¢ikan, genel
olarak temelinde insan faktoriiniin yer aldigi; yaralanma, 6liim ya da maddi kayiplarla
sonuglanabilen kazalardir.” Apron yer kazalart;

o arag-arag,

. arac-insan,

. arag-tesis,

. arac-ucak seklinde gerceklesebilmektedir (Korkmaz, 2018).

3.5.1.1. Arag¢-arag

Arag-ara¢ kazalar1 genel olarak apron iizerinde yer hizmetleri, havayolu ya da
terminal isletmesine ait araglarla baska bir yer hizmetleri, havayolu ya da terminal

isletmesine ait aracin ¢arpismasi sonucu meydana gelen kazalardir. Havalimanlarinda en

80



cok karsilasilan kaza tiiriidiir. Arag-arag¢ kazalar1 u¢ak-ucgak kazalarini da kapsamaktadir.
Bu kazalarin 6niine gegilmesi i¢in bazi kurallar konulmustur ve bu kurallar uygulanarak
kazalarin azaltilmasi amaglanmaktadir. Bu kurallara 6rnek vermek gerekirse; hava
tarafinda bulunan bazi hiz sinirlarina daima uyulmalidir. Hiz sinir1 sut altinda 10km/s,
diger bolgelerde ise 25km/s olarak ayarlanmalidir, ara¢ kullanirken, yakit hortumlarinin

veya statik kablolarin lizerinden ge¢ilmemelidir (SHGM, 2014).

3.5.1.2. Arac-insan

Havalimani apronlarinda en az karsilasilan kaza kategorisi arac-insan kazalaridir. Apron
bolgesinde gorevli personelin bir yerden bagka bir yere yiiriiyerek gitmesi yasaktir. Bu
sebeple de arag-insan kazalari nadiren goriilmektedir. Arag-insan kaza tiirii apron
tizerinde yer hizmetleri, havayolu ya da termninal isletmesine ait araglarla bir insanin

carpigmasi sonucu ortaya ¢ikmaktadir.

3.5.1.3. Arac-tesis

Arac-tesis kazalari, apron lizerinde faaliyet gosteren araclarin havalimaninda yer
alan tesislere carpmasi sonucu ortaya ¢ikan kazalardir. Bu kazalar apron iizerinde
bulunan; yer hizmetleri, havayolu ya da terminal isletmesine ait araglarin ya da apron
tizerindeki ugaklarin havalimani tesislerine ¢arpmalar1 sonucu ortaya cikabilir. Bu
kazalara 6rnek olarak apronda gorevli bir aracin bakim hangarina, hangarin kapisina, sut
alt1 bolgesindeki tesislere vurmasi; ugagin hangara vurmasi; hangardan ¢ikan ucagin
kanat, kuyruk gibi bolgelerini vurmasi gosterilebilir.

Arag-donanim kazalar1 da bu kategori altinda incelenebilmektedir. Bu kazalar
apronda kullanilan ekipmanlarin aprondaki araglara c¢arpmasi sonucu ortaya cikan

kazalardir (Korkmaz, 2018).

3.5.1.4. Ara¢-ucak

Arag-ucak kazalari, apronda faaliyet gosteren yer araclarinin ya da ekipmanlarin
havaaraglar1 ile c¢arpismasi sonucu ortaya cikan kazalardir. Apronda bir¢ok arag
bulunmaktadir ve yer operasyonlar1 kisith zamanlarda es bi¢imde ilerlemektedir. Bu
durum kazalarla sonuglanabileceginden birg¢ok kural getirilmistir. Bu kurallardan bazilari;
ucagin govdesi ya da kanatlar1 altindaki yasak boélgelerde ekipman ya da arag

kullanilmamasina o6zen gosterilmelidir. Oynar platformlu araglar ucaga yanasma
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esnasinda platformlar1 en alt seviyede olmalidir. Yer kilavuzu/isaretgisi olmadigt ve
goriisiin kisith oldugu anlarda araglar havaaracina kesinlikle geri geri yanasmamalidir.
Ekipmanlarin ugaga yanasma esnasinda 3 metre kala 2 kere fren kontrolii yapilmasi
(SHGM, 2014) seklinde gosterilebilir. Bu kurallar1 uygulayarak kazalarin Oniine

gecilmesi hedeflenmektedir.

3.6. Apron Kazalarinin Kok Nedenleri

Apron kazalarini etkileyen temel faktorlere bakildiginda insan hatasi ve ¢evresel
durum bulunmaktadir. Tek basina cevresel durum ya da insan hatasi kazaya sebep
olmayabilir ancak bu durumlarin her ikisi de olumsuz bir sekilde bir araya gelirse kaza
kaginilmaz olacaktir. Tabi ki bu iki durumun bir araya gelmesinde de kaza ortaya
¢ikmayabilir. Bunun 6nlenmesi ise insanin biligsel farkindaligiyla alakalidir. Korkmaz
(2018) yaptig1 calismada nitel verilerden elde ettigi basliklarin daha iyi anlsilabilmesi i¢in
Alkillt Ulagtirma Sistemleri’nin merkezde bulundugu bir model tasarlamistir. Sekil 3.11.
’de gosterilen bu modelde akilli ulagim sistemleri merkezde olsa da insan performansinin
egitimle gelistirilebilecegi ve ¢evreyle uyum saglayabilecegi ifade edilmistir (Korkmaz,

2018).
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Insan hatas1 sonucunda bireyde bilissel farkindalik kayb: meydana gelebilmektedir.
Bu biligsel farkindalik kaybinin yaninda ¢evresel durumda etken faktor olursa durumsal
farkindalik kayb1 ger¢eklesir ve bunun sonucunda kaza meydana gelebilir. Bu faktorler

asagida aciklanmustir.

3.6.1. Insan hatasi

Hig siiphe yok ki havacilik emniyetini etkileyen en 6nemli faktorlerden birisi insan
hatasidir. Insan hatasi havacilik emniyetini bu kadar etkilemesi insan performans
smirliliklari ile yakindan alakalidir. Kirli diizine, kazalara ya da olaylara sebep olabilecek
en yaygin on iki insan hatasi 6n kosulunu ya da 6nciil sart1 ifade etmektedir. Bu on iki
unsur insan hatalarina sebep olabilecek kosullardir. Gordon Dupont tarafindan 1993
yilinda Transport Canada’da gelistirilen bu model insan performansi i¢in temel egitimin

bir parcasi haline gelmistir (CAA, 2002).

Belirlenen bu hatalar; (Lack of Communication) Iletisim Eksikligi, (Complacency)
Rehavet, (Lack of Knowledge) Bilgi Eksikligi, (Distractions) Dikkat Daginikligi, (Lack
of Teamwork) Ekip Calismas1 Eksikligi, (Fatigue) Yorgunluk, (Lack of Resources)
Kaynak Eksikligi, (Pressure) Baski, (Lack of Assertiveness) Kararlilik Eksikligi, (Stress)
Stres, (Lack of Awareness) Farkindalik Eksikligi ve (Norms) Normlar olarak
siralanmaktadir (FAA, 2002).

3.6.1.1. lletisim eksikligi

Iletisimin tarih boyunca degisen cesitli tanimi bulunmaktadir. Iletisimin ilk tanimi
milattan 6nce V. ylizyilda Aristo’nun Rhetorik adli kitabinda bulundugu sekliyle iletisim
bir konusmacinin kendisini dinleyecek kisilere sunacagi tartismanin diizenlenmesidir
(Usluata, 1995). Tiirk Dil Kurumu sozliigiinde ise iletisim “duygu, diisiince veya
bilgilerin akla gelebilecek her tirlii yolla baskalarina aktariimas1” olarak
acgiklanmaktadir.

fletisim en kisa tanimla, en az iki birim arasinda bilgi alisverisi olarak
tanimlanabilir. Bu birimler insan-insan, insan-makine ve gelisen teknoloji ile daha farkli
sekillerde olabilir. iletisim, insan hayatinda énemli yeri olan bir kavramdir. Yeryiiziinde
yer alan tiim canlilar, duygu ve diislincelerini birbirlerine aktarmak amaciyla gesitli

araglar gelistirmistir. Bununla birlikte insanlar1 diger canlilardan ayiran en Onemli
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Ozelliklerden birisi iletisimir (Uncular, 2020). Giinlik hayatta bolca gegen,
uygulamasinin basit, rahatca sergileyebildigimizi disiindiigimiiz ve kendimizi eksik
hissetmedigimiz bir alan olarak degerlendirilir. Ancak saglikli ve etkin iletisim kurmak
bunu da hayatin her alaninda kullanabilmek kolay degildir. Bunun i¢in oncelikle
iletisimin temel bilesenleri hakkinda yeterli bilgiye sahip olmak ve bilgileri davraniglara
yansitmak gerekir. iletisimde belirleyici olan bilesenlere batigimizda beden dili, ses tonu
ve kelimelerdir. Beden dili iletisimde %55 oraninda, ses tonu %38 oraninda ve kelimeler
%7 oraninda belirleyici faktordiir (Giirel, 2021).

Gerek yer operasyonlarinda gerekse ucus operasyonlarinda emniyetin saglanmasi
i¢in en dnemli husus iletisimdir. fletisim ¢ok yonlii ve hataya acik bir kavramdir ancak
ucus eylemini gerceklestirmek i¢in olmazsa olmaz bir faktordiir. Havacilik sektorii
acisindan bakildiginda ise iletisim ulusal ve uluslararasi kurallar dogrultusunda
diizenlenmis ve resmi iletisim kisitlanmistir. Potansiyel karisikliklart ve belirsizlikleri
ortadan kaldirmak miimkiin olmasa da miimkiin oldukga alt seviyelerde tutarak iletisimin
daha kolay bir sekilde kurulmasi ve hatalarin 6niine gecilmesi amaglanmaktadir. Tiim bu
kurallarinda bir c¢at1 altinda toplanmasina iletisim protokolii ad1 verilmektedir (Drury &
Ma, 2003).

Ucus ve yer emniyeti ile alakali ii¢ ¢esit iletisim protokolii vardir. Bunlar; s6zli
iletisim protokolii, yazili iletisim protokolii ve sozsiiz iletisim protokolii olarak
adlandirilmaktadir. (Ergiil, 2009).

Sézlii letisim: Sozlii iletisim, duygu ve diisiincelerin sdzciiklerle aktarildigi en
etkili iletisim tiirtidiir. Bilgi aligverisi i¢in sozciiklerin ve dilin kullanilmasidir. Sozli
iletisim, dil ve dil 6tesi olmak iizere iki alt gruba ayrilir. Ses tonu, siddeti ve sozciiklere
vurgu gibi dzellikler dil 6tesi iletisim i¢indedir. Ozelikle ne sdyledigimizden ziyade nasil
sOyledigimiz iletisimimizi etkilemektedir (Yalgin, 2021). Normal hayatta oldugu gibi
havaciligin her alaninda sozlii iletisim son derece onemlidir. Operasyon planlamalari
yapildig1 brifing ve operasyon sonrasi degerlendirmelerin yapildig1 de-brifing sirasinda
sOzlii iletisim kullanilir. Operasyon esnasinda siirekli olarak kullanilan sézli iletisim,
operasyonlarin emniyetli bir sekilde devam etmesine yardimci olur.

Sozsiiz Iletisim: Beden dili olarak bilinen sdzsiiz iletisim; goz temasi, dokunma,
yiiz ifadesi, viicut durusu ve yonii ve el ve bas hareketlerinin kullanildig: iletisim seklidir.
Sozli iletisimin olanaksiz oldugu giiriiltiilii ortamlarda kullanilmas1 gereklidir.

Havacilikta sozsiiz iletisim genellikle apronda; operasyon ile pilotlar ve kabin ekibi
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arasinda kullanilmaktadir (Yalgmn, 2021). Ayn1 zamanda operasyon siirecinde sozlii
iletisimin kisintiya ugradigi donemlerde sozsiiz iletisim son derece on plandadir.
Uluslararas1 diizenleyiciler tarafindan belirlenen gerekli el isaretleri kullanilarak
koordinasyon saglanir. Diinyanin her yerinde gegerli olan bu sozsiiz iletisim tiirleri
emniyetin saglanmasi agisindan oldukg¢a 6nemlidir.

Yazih fletisim: Yazili iletisim; iletilecek bilgilerin yazil bir sekilde aktariimasidir.
Ornegin formlar, prosediirler, katalog, brosiir, kullanma kilavuzu vb. iiriinler yazili
iletisimde kullanilir. Yazili iletisimin kanit olarak kullanilma 6zelligi vardir. Yazili
iletisimde, sozlii iletisime gore hata payr daha azdir (Yalgmn, 2021). Ozellikle yer
operasyonlarinda yazili iletisim kullanilmaktadir. Havacilikta iletisimin mesaj alicist ve
vericisi arasinda ¢ift kontrollii olmasi da son derece oOnemlidir. Ornedin yer
operasyonlarinda sorumlu personel ucgak alt1 yliklemelerini verirken telsizden kag parca
bagajin hangi ambara yiiklenecegini sdylese de, posta basina ya da bagaj yiiklemedeki
sorumlu personele yiikleme formunu yazili bir bi¢imde teslim eder.

Havacilikta iletisim o kadar énemlidir ki, evrensel dil ingilizce olmasinin yaninda
standart bir sekilde kullanilan havacilik alfabesi bulunmaktadir. Harflerin kodlanmasi
yanlis anlasilmalar1 engellemek amaciyla kullanilmaktadir (Yalgin, 2021). iletisimde
yasanacak olast bir aksama durumu ise emniyetsiz olaylarin dogmasina ve kazanin

gerceklesmesine sebep olacaktir.

3.6.1.2. Rehavet

Rehavet, havacilikta zamanla gelisen bir insan faktoriidiir. Bir kisi bilgi ve deneyim
kazandik¢a kendinden memnun olur ve bu da sahte bir giiven hissi olugsmasina sebep
olabilir. Ozellikle tekrarlayan gorevler rehavet hissinin ortaya ¢ikmasina sebep olabilir.
Gorevi defalarca gerceklestiren personel daha dncelerde hatasiz gerceklestirdigi gorevleri
temel alarak bazi adimlar1 atlayabilir. Eger bu hata gz ardi edilir ve diizeltilmezse
sonucunda kaza ya da olaya sebep olabilir (FAA, 2024).

Insanlarin her zaman rehavete egilimleri vardir. Bir kazanin “bana” veya
“sirketime” asla olmayacagina inanmak, isletmedeki insan faktorii sorunlarina
bakmalarini ya da riskleri tanimlayarak iyilestirme yapmalar1 gerektigine ikna etmek bir
sorun olabilir (CAA, 2002). Rehavet emniyet acisindan son derece tehlikeli bir
kavramdir. Sonucunda kaza ya da bir olayin meydana gelme olasilig1 ¢ok yiiksektir. Yer

operasyonlarinda genellikle personeller tekrarli isler gergeklestirmektedir. Bu da
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personelin rehavete kapilip hata yapmasina sebep olabilir. Boyle bir sorunla karsi karsiya
kalmamak i¢inse gerekli egitimlerin verilip, siirekli denetimler gergeklestirilmesi bir

zorunluluktur.

3.6.1.3. Bilgi eksikligi

Havacilik sektoriinde gergeklesen ugus operasyonlari, yer operasyonlar1 ya da
bakim operasyonlar1 esnasinda bilgi eksikliginden kaynakli olarak verilecek olan hatali
bir karar felaketle sonuglanabilir. Egitimler ve yeterlilik seviyeleri i¢in diizenleyici
gereksinimler kapsamlidir ve organizasyonlar bu gereksinimleri siki bir sekilde
uygulamak zorundadir. Ancak is bas1 egitimlerinde deneyim eksikligi ve bilgi yetersizligi
durumunda personel durumlar1 yanlis degerlendirebilir ve giivensizlik sonucu yanlis
kararlar verebilir. Ayn1 zamanda havacilik sisteminin dinamik yapis1 ve teknoloji ile i¢
ice olmasindan kaynakli olarak, sistemler ve prosediirlerin de§ismesi durumunda
calisanlarin bilgileri giincelliklerini yitirebilir. Bu noktada c¢alisanlarin bilgilerini siirekli
olarak giincel tutmalar1 ve is arkadaslariyla bu giincel bilgileri paylasmasi gereklidir.
Ayn1 zamanda personelin diger personellere soru sormasi zayiflik isareti olarak
goriilmemeli hatta tesvik edilmelidir. Personel asla varsayimda bulunmadan ya da
hafizasina dayanarak kararlar vermemelidir (Skybray).

Bilgi eksikliginin yaninda kisinin bilgisini dogru bir sekilde yonetebilmesi de son
derece onemlidir. Havacilikta bilgi yonetimi, bir gorev esnasinda, dogru zamanda en
dogru kararlar1 alabilmek i¢in bilginin farkina varilmas1 dogru kisilerle paylasilmasi,
dogru yerde kullanilmasi ve sonuglarinin analiz edilmesini igeren bir siiregtir ve siirekli
devam etmelidir. Bir operasyon siirecinde personelin bilgiyi tanimlamasi,
degerlendirmesi ve ortaya c¢ikan sonucu tekrar bilgi olarak degerlendirmesi
gerekmektedir (Terzioglu, 2010). Havacilikta bilgi yonetimi bir kiiltiirdiir ve emniyetin

saglanmas1 noktasinda ¢ok kritik bir noktadadir.

3.6.1.4. Dikkat daginiklig

Dikkat dagiikligi, zihni bir siireligine bile olsa bir gorevden uzaklastiran herhangi
bir unsur olabilir. Zihin ellerimizden daha hizli ¢alistig1 i¢in, ¢alisan kisi yapmakta oldugu
isten ¢ok hizli bir sekilde uzaklagabilir. Bundan dolayr dikkat daginikligi insan
performansini etkileyen bir unsurdur. Havacilik sektoriinde emniyet 6ncelikli bir faktor

oldugu icin dikkat daginikligi 6nemli bir unsurdur. Personellerin olusturulan kontrol
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listeleri {iizerinde isaretlemeler yapmasi saglanarak dikkatin yapilan ise verilmesi
desteklenebilir. Dikkat daginikligi, 151k ve ses gibi uyaricilarin kullanilmasi ve simiilator
egitimleri ile minimuma indirilebilir (Tutkun & Dag, 2021).

Ozellikle apron gibi siirekli bir akisin oldugu bélgelerde en ufak bir dikkat
daginikligi emniyetsiz olaylarin ortaya c¢ikmasina sebep olabilir. Ornegin ucaga
gerceklestirilen push back esnasinda apronda yer alan bagka bir aracin soforiiniin dikkat
daginiklig1 sebebiyle ugaga vurmasi apronda gerceklestirilen operasyon siirecini
aksatacaktir. Bu noktada isletmeler maddi hasara ugrarken, ugus operasyonda aksama
meydana gelecek, park pozisyonunu kullanacak diger uguslar etkilenecek ve isletmeler

imaj kaybina ugrayacaklardir.

3.6.1.5. Ekip ¢calismasinda eksiklik

Ekip; TDK’da gegen tanimina gore, “‘gorev bakimindan birbirini tamamlayan
kimselerin toplulugu” seklindedir (TDK, 2024). Ekip kavrami, koordineli cabalarla
olumlu sinerji ortaya ¢ikartan, bireysel ¢abalarin toplamindan daha fazla bir performans
diizeyi saglayan topluluktur (Sabuncuoglu & Vergiliel Tiiz , 2003). Havacilik sektoriinde
ise ekip, havacilik emniyeti ve giivenliginin saglanmasinda etkin sorumluluga sahip olan
ve ortaklasa calisan topluluktur. Sektordeki ekipler ¢esitlilik gdstermektedir. Ekiplerin
bazilari, ugus ekibi; kabin ekibi; yer hizmetleri ekibi; bilet satis ekibi; teknik ¢alisanlar;
ekip planlama; hava trafik kontrolorleri seklinde siralanabilir. Ugus ve yer
operasyonlarinin emniyetli ve giivenli bir sekilde gerceklesebilmesi i¢in tiim bu ekiplerin
hem kendi i¢lerinde hem de ekipler arasinda tam koordineyle ¢alismasi gerekmektedir.

Havacilik sektoriinde ekip calismasi oldukca dnemlidir. iletisim her yerde oldugu
gibi ekip ¢alismasinda da son derece onemlidir. Etkin ve dogru sekilde kurulamayan
iletisim ekip ¢alismasinda eksiklige sebep olabilmektedir. Bunun haricinde ekip
calismasini etkileyen diger faktorlerse; kiiltiirel farklar ve iletisim, degisime kars1 direng,
gruplagmalar, dedikodu, glic mesafesi seklinde siralanmaktadir (Ergiin , 2021).

Ekip calismasi1 yer operasyonlarinin emniyeti ve giivenligi ile ¢ok yakindan ilgili
oldugu gibi operasyonlarin aksamadan devam etmesinde de son derece onemlidir. Bir
ucak park pozisyonuna yanastii anda ekiplerin diizgiin koordine edilmesi operasyonun
aksamadan devam etmesini saglamaktadir. Ramp personellerinin bir kismi ucaktaki
bagajlarin indirilip — yiiklenmesini saglarken; bir kism1 uc¢agin temizlenmesinde, kirli

suyun ucaktan almip temiz suyun yiliklenmesinde; bir kisim personel ikramin
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yiikklenmesinde gorevlidir. Ayn1 zaman dilimi igerisinde harekat memuru bagaj ve
kargolarin hangi ambarlara yiiklenecegini hesaplarken yolcu hizmetlerindeki
personellerin bir béliimii yolcularin check-in islemlerini gerceklestirirken bir boliimi de

yolcularin ug¢aga alim islemlerini ger¢eklestirmektedirler.

3.6.1.6. Yorgunluk

Yorgunluk Tiirk Dil Kurumu sézliigiinde belirtildigi tizere “Calisma vb. sebeplerle
bireyin ruh ve beden etkinlikleri a¢isindan verimlilik diizeyinin azalmasi” seklinde
aciklanabilir (TDK, 2024). Yorgunluk, viicudun maruz kaldig1 fiziksel veya psikolojik
zorlanmalarla birlikte kendini gosteren, patolojik olmayan normal fizyolojik bir
durumdur. Fizyolojik yorgunlugun olusumunda etki eden temel faktérler; uyku, biyoritm
dengesi ve viicudun is yiikiidiir. Bunlar fizyolojik yorgunlugun olusumuna biiylik bir
katk1 saglar (Celikkol, 2017). Yorgunluk, yasanan olaylar karisinda rasyonel karar verme
ve iletisim sirasinda sorun teskil edecek konulardan biridir. Ugus emniyeti i¢in dnemli bir
konudur ve insan kaynakli hatalarin artmasina neden olur. Yorgunluk, tiim personeli
fiziksel, zihinsel ve duygusal zafiyetler olusturacak seklinde etkiler. Yorgunlugun en
yaygin ve temel sebebi uyku eksikligidir. Uykusuzluk siiresi arttikga ugus emniyetini
riske sokacak sorunlar ortaya ¢ikmaya baglar. Bu ylizden yorgunluk havacilik emniyeti
icin takip edilmesi gereken 6nemli bir risk olarak degerlendirilmelidir. Havacilik i¢in
riskli olan yorgunluk, konulacak kurallar, belirlenecek uygulama usulleri, yapilacak
egitimlerle risk olmaktan uzaklastirilabilir (Miller & Douglas, 2008).

Ozellikle havacilik sektdrii gibi vardiyali galisma diizeninin hakim oldugu
sektorlerde yorgunluk dikkat edilmesi gereken bir faktordiir. Havacilik sektoriinde
yorgunlugun Oniine ge¢mek igin genel olarak ulusal ve uluslararasi diizenlemelere
uyulmaktadir.  Ucgus  ekiplerinin  saatleri  doldugu  zamanlarda  uguslarini
gerceklestiremezler. Yer hizmetleri ise programlara gore ¢alismaktadir ancak sira dist
durumlar ortaya ¢iktiginda yer hizmetleri personelleri ek mesaiye girebilmektedirler.
Ayni zamanda verilen egitimlerde 6zellikle belirtilen kural, yorgunlugu belli olan

personellerin yer operasyonlarindan uzak tutulmasi gerektigi yoniindedir.

3.6.1.7. Kaynak eksikligi
Havacilik sektoriinde gerceklesen operasyonlarin tiimiinde kaynak kullanimi

zorunludur. Eger ugus operasyon, yer operasyon ya da bakim operasyonlar1 sirasinda
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gerekli olan parcalar mevcut degilse personel iizerinde baski olusabilir. Bu noktada
gerceklestirilen gorevin ne olduguna bakilmaksizin gorevin icra edilmesi i¢cin donanimli
bir personel; zaman; kaynak; arag; beceri ve deneyim gibi unsurlari da igerir. Bunlara ek
olarak mevcut olan kaynaklarin kalitesi de son derece dnemlidir. Diisiik kalite ya da
yetersiz kalitede kaynaklar yine operasyon emniyetini olumsuz yonde etkileyecektir.
Gerekli olan kaynaklara sahip olundugunda emniyet seviyesi daha yiliksek operasyonlar
gerceklestirilmektedir. Bu nedenle gerekli olan kaynaklarin organizasyonlarda bulunmasi
gerekmektedir (Skybray).

Son derece karigik bir sistemden bahsettigimiz diisiiniildiiglinde emniyetin olumsuz
etkilenmemesi agisindan personelin  emin olmadigi isleri gergeklestirmemesi
gerekmektedir. Bu noktada organizasyonun yeterli insan giiclinii saglamasi, gerekli
araglari, pargalar1 ve ekipmanlar1 saglamasi, personelin isi hizlandirmak i¢in dogaglama
yapmamasini  tesvik  etmesi  gerekmektedir.  Unutulmamalidir ki  eksik
gerceklestirilebilecek bir operasyon siirecinin sonucu kaza ve olayla karst karsiya

kalinmasina sebep olabilir.

3.6.1.8. Baski

Dinamik bir ¢evreye sahip olan havacilik sektorii operasyonlarin gerceklestigi
noktada personel lizerinde baskiya sebep olabilir. Ancak bu baski gorevin dogru bir
sekilde gerceklestirilmesine engelliyorsa bu baski fazla olmustur. Baski 6zellikle kisa
zamandan, kaynak eksikliginden ya da bir durumu idare etme yetersizliginden
kaynaklanabilir. Ayrica iist ydnetimden, miisterilerden ve is arkadaglarindan kaynaklanan
baskilarla da kars1 karsiya kalinabilir. Ancak en yaygin baski kaynaklarindan biriside
kisinin kendisidir. Gerek kendini gostermek gerekse itibarini korumak i¢in kisi kendine
bask1 uygulayabilir (Skybray). Bu kotii kararlar ise operasyon emniyetine etki edebilir.
Bu gibi durumlarda personelin kendisini yonetebilmesi son derece dnemlidir.

Apron gibi siirekli akan bir sistemde baskiy1 yonetebilmekte personel ve sirket
acisindan hayati noktadadir. Havacilik sektoriinde calisan personel gerek vardiyali
calisma sistemi gerekse zamanin kisitli olmasi sebepleri ile ¢cok kolay baski altina girme
durumundadir. Baski altina giren personel yanlis karar verme egilimindedir, verilecek
yanls kararlar sonrasinda ise emniyetsiz olaylar meydana gelebilir. Bu durumun
yonetilmesi ise personellerin ve yoneticilerin gerekli egitimleri almasi ile miimkiin hale

gelmektedir.
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3.6.1.9. Kendine giiven eksikligi

Havacilik operasyonlar1 sirasinda kisinin endiselerini ifade edebilmesi ya da
baskalarmin endiselerini ifade etmesine izin vermesi son derece Onemlidir. Eger bu
saglanmiyorsa ekip arasinda iletisimde sorun olur ve dogal olarak ekip ¢alismasi bu
durumdan olumsuz etkilenir. Kendini ifade etme, bireyin duygularini, diisiincelerini,
endiselerini, inan¢larin1 ve ihtiyaglarii olumlu ve iiretken bir bi¢imde ifade etmesini
saglayan bir iletisim ve davranig tarzidir (Skybray, 2024).

Apronda ¢aligan bir personelin 6zgiiveni yiiksek olmalidir. Kendinden emin oldugu
konularda kendini ifade etmekten ¢ekinmemelidir. Eger bir personel, ylikleme formuna
aykir1 olarak bagajin yanlis bir ambar boliimiine yiiklendigini fark eder ancak kendini
ifade etmekten ¢ekindigi icin bunu yetkililere bildirmezse, bu tiir emniyetsiz durumlarin
Onlenmesi zorlasacaktir. Personellere bunun igin ¢esitli egitimler verilebilir. Boylece

calisanlar olaylar karsisinda sakin kalmaya, mantikli olmaya odaklanabilir (Bilgin, 2022).

3.6.1.10. Stres

Stres, lizerimize yliklenen sorumluluklara verilen bilingaltinca gerceklestirilen
tepkidir. Bu durum genellikle ¢alisma ortamiyla alakali olurken ayn1 zamanda bireylerin
kisisel yasamlariyla alakalidir (Nzelu, Chandraharan, & Pereira, 2018). Stres ¢evreden
gelen dikkat dagitici faktorler veya kisi lizerinde baski yaratan ve kisi tizerinde olumsuz
sonuglara neden olan unsurlar olarak tanimlanabilir. Giiniimiizde modern hayatin getirmis
oldugu hizli yasam seklinden dolayr yasantimizin bir parcasidir ve stressiz bir yagam
diistiniilemez. Her sektorde oldugu gibi havacilik sektoriinde énemli bir parametredir.
Sektorde calisan bireylerin performanslarini etkiler ve hata yapma olasiligini arttirir.
Strese neden olabilecek faktorleri su sekilde siniflandirabiliriz:

* Fizyolojik stres; kotii beslenme, alkol, uykusuzluk ve yorgunluk.

* Bilissel stres; bilgi eksikligi, asir1 is yiikii ve asir1 bilgi yiiklemesi.

*» Cevresel stres; hava sartlari, yiiksek giirtiltii ve kotii ucus sartlari.

» Psikolojik stres; Is yerindeki sorunlar, ailevi sorunlar ve maddi sikintilar.

« Orgiitsel stres; asir1 is yiikii, isten ¢ikarilma korkusu ve vardiya saatleri.

Ozellikle siirekli hareketin oldugu bir sektdrde ve stres kaynagmin ¢ok oldugu bir
yerde stresin hayatimizdan ¢ikarilmasi miimkiin degildir (Tutkun & Das, 2021). Apron

tizerinde kisith bir zaman diliminde, dar bir alanda, yogun ve dinamik kosullarda
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gerceklestirilen faaliyetler strese neden olmaktadir. Stres her zaman kotii bir faktor olarak
gosterilse de dogru yonetildigi takdirde kotii bir faktdr degildir. Stres dogru yonetildigi
takdirdi bireyi ding¢ tutar, dikkati arttirir. Stres diizeyi yiiksek bulunan havalimani
personeline oOzellikle apron c¢alisanlarina gerekli egitimlerle stresi dogru yonetmeyi

ogreterek performans artisi ile hata yapma olasilig1 azaltilabilir.

3.6.1.11. Farkindalik eksikligi

Farkindalik eksikligi kavrami insanlarin hata yapmasina katkida bulunan en énemli
faktorlerden bir tanesidir. Bu kavram, bireyin i¢inde bulundugu durumun, potansiyel risk
ya da tehlike gibi durumlar1 veya bu durumlarda alinmasi gereken dnlemleri tam olarak
fark edememesi anlamima gelmektedir. Farkindalik kavrami havacilik sektoriinde son
derece dnemli bir konudur. Gerek yerde gerek ugusta yer alan personelin farkindaliginin
olmasi emniyetsiz olaylarin ortaya ¢ikmasini engelleyen bir faktordiir. Havacilik gibi
yiiksek emniyetin gerektigi bir sektdrde bireylerin farkindaliklarini kaybetmeleri hem
bireysel hatalara hem de daha genis ¢apta hatalara sebep olabilmektedir.

Farkindalik eksikligi, dikkat eksikligi ve uyaniklik kavramlari eksik oldugunda
ortaya cikabilir. Ayni zamanda bu faktor rehavetle iligkili bir faktordiir (Nzelu,
Chandraharan, & Pereira, 2018).

3.6.1.12. Normlar

Norm kelimesi TDK’na gore “dnceden belirlenmis kalip; diizgii” seklinde
tanimlanmistir (TDK). Normlar, bir grubun ¢ogunlugu tarafindan kabul edilmis ya da
tolere edilebilen yazili olmayan kurallardir. Her zaman olumsuz degillerdir. Ancak
olumsuz normlar yerlermis olan emniyet standartlarindan sapmalara sebep olabilirler
(Nzelu, Chandraharan, & Pereira, 2018).

Normlar, ge¢cmisten giiniimiize gelen ve yapilan hareketlerin toplum tarafindan
kabul gordiigii durumlarda dogar. Ornegin, kaptan pilotun tecriibesi yaninda yardimci
pilot bir hata gorse bile sdylemeye cekinebilir. Aslinda bu noktada yardimer pilotun
hatayi tespit etmesinin ardindan olaya miidahale etmesi beklenir. Ancak kaptan pilotun
tecriibesinin yaninda konusmasinin dogru olmadigini diisiiniip; kaza ya da emniyetsiz bir
olayin dogmasina sebep olabilir. Baz1 normlar ise emniyeti direkt olarak tehlike altina
atabilir. Normal operasyon kurallarinda harekat memuru ugaktan ¢ikmadan merdiven

korkuluklar1 kapatilmaz ancak operasyonun hizli devam edebilmesi i¢in u¢aga girmeden
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korkuluklart kapatan bir memur kendi emniyetini tehlikeye atmaktadir. Bu da olumsuz

bir norma 6rnek gosterilebilir.

3.6.2. Durumsal farkindahk

Durumsal farkindalik kavrami, kisinin iginde bulundugu durumu ve ¢evreyi dogru
bir sekilde anlayarak gelecekteki durumlari tahmin edebilmesi durumudur (CAA, 2002).
Basit anlamda durumsal farkindalik bireyin etrafinda olanlarin farkinda olmasidir.
Durumsal farkindalik kavrami havacilik gibi dinamik ¢evreye sahip bir alanda son derece
onemlidir. Durumsal farkindalik yeteneginin kazanilmasi i¢in ii¢ temel asamaya hakim
olmak gerekmektedir. Bu asamalara bakacak olursak; birinci asama ¢evrenin
algilanmasidir. Ikinci asama, enformasyonlarin bilgi seviyesine getirilip sentezlenmesi ve
anlasiimasidir. Ugiincii asama ise gelecekle ilgili bir tahminde bulunulmasidir (Endsley,
1999).

Durumsal farkindaligin 6niinde bazi engeller bulunmaktadir. Bu engeller; yetersiz
iletisim, yorgunluk, stres, is yiikii azlig1 veya ¢oklugu, gruplama ve zaman baskis1 olarak
stralanabilir (Turhan, 2016). Durumsal farkindalik kaybina ugramamak i¢in bu engellere
uyum saglanmasi son derece onemlidir.

Yer operasyon siireci diigiiniildiigli zaman dinamik bir siire¢ akla gelmektedir.
Operasyon sirasinda, aynt zamanda bir¢ok siire¢ gerceklesmektedir. Yerde calisan
personellerin siirekli bir sekilde ¢evrelerinin farkinda olmalari, potansiyel tehlikelerin
farkinda olmalar1 ve sonraki asamalarda neler yasanacagini tahmin etmeleri operasyonun
emniyeti acisindan son derece dnemlidir. Personelin durumsal farkindaliga sahip olmasi
verecegi kararlar1 da dogrudan etkileyecektir. Ozellikle ekip ¢alismasinin son derece fazla
oldugu yer operasyonlarinda durumsal farkindaliga tiim personelin sahip olmasi
gereklidir ki, baska bir personelin durumsal farkindaliin1i kaybetmesi durumunda
miidahale edebilecektir. Durumsal farkindalik kaybimin yasandigi ya da durumsal
farkindaligin azaldigr durumlarda yer hizmetlerinde ciddi tehlikelere sebep olabilir.
Ozellikle gece vardiyalari, degisken hava sartlari, stres, baski ya da asir1 yorgunluk gibi
faktorler, ¢alisanlarin g¢evrelerine tam olarak hakim olamamalarina yol agabilir. Bu
durumda kazaya davetiye c¢ikartmaktadir. Personelin durumsal farkindaliginin diisiik
olmast durumunda karar verme ve bu kararlar1 degerlendirme siirecinde hata yapma
olasiligt (Sekerli, 2018) son derece yiiksektir. Durumsal farkindalig gelistirmenin bir¢ok

yolu vardir. Bunlar; egitim ve farkindalik programlari, diizenli iletisim, gézlem ve olay
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analizleri, zihinsel hazirlik vb. olarak siralanabilir. Yine durumsal farkindalig:
gelistirmenin bir yolu da biligsel farkindalik kavramiyla ilgilidir. Havacilik sektoriinde
calisan personelin ¢evresinde olup bitenin yaninda kendi biligsel siireglerini de
gozlemleyerek tlizerindeki olumsuzluklari fark etmeleri ve bunlara karsi 6nlemler almalari
gerekmektedir. Biligsel farkindalik kavrami havacilik sektoriinde ¢alisan personellerin
durumsal farkindaliklarini aktif bir bicimde yoOnetmelerine ve emniyetli bir ¢alisma

ortami olusturmalarina katki saglamaktadir.

3.6.2.1. Biligsel Durum

Havacilik sektoriinde gerceklesen kazalarin ¢ogunda insan faktorii etkisi
bulunmaktadir. insan faktériiniin azaltilmasi igin ise cevredeki sartlara uyumla birlikte
bireyin adapte olmas1 da son derece onemlidir. Bu baglamda en 6nemli faktdrlerden birisi
biligsel farkindalik kavramidir. Asagidaki bolimlerde bilissel farkindalik kavrami ve
havaciliktaki 6nemi agiklanacaktir.

Bilissel farkindalik kavrami, “bireyin ogremme siireci esnasinda bir kavrami
anlayp anlamadigina iliskin farkindaligini ifade eder” . Baska bir ifadeyle bilissel
farkindalik, egitim alan bireyin bagimsiz diisiinmek amaciyla diisiinme siirecini bilingli
olarak kontrol ettigi ve yonlendirdigi siire¢ seklinde tanimlanir (Welton & Mallan, 1999)
(Flavell, 1976). Biligsel farkindalik kavrami, bireyin kendi diisiinme siirecini
izleyebilmesi, bu siireci degerlendirebilmesi ve siirecin farkinda olmasi anlamina
gelmektedir. Bilissel farkindalik kavrami, kisinin kendi diistinme siirecini kontrol ederek
bilgiye erisme yollarin1 anlayabilmesiyle iliskilidir. Ayn1 zamanda biligsel farkindalik,
“kisinin daha etkili bir 6grenme icin bilissel aktivitelerini diizenleme yetenegi” seklinde
ifade edilebilir. Biligsel farkindalik kavrami temelde, bireylerin diisiinme becerilerinin
gelismesi, kendi bilissel stiregleri hakkinda bilgi sahibi olmalari, bireysel olarak 6grenme
tarzlar1 hakkinda bilgi sahibi olmalari, kendilerine 6grenme stratejileri gelistirmeleri ve
bireysel 6grenme planlar1 hazirlamalar: gibi 6grenme siireglerinin gelismesine ¢ok biiyiik
katki saglar (Dagdeviren Cay, 2024).

Biligsel farkindaligin altinda iki temel 6zelligi bulunmaktadir. Bu iki temel 6zellik
“bilisin kendi kendisini yonetebilmesi” ve “kendi kendine deger bigcebilmesi’’dir. Burada
kisinin kendisinin ne bildigini ve bu bildiklerini nasil kullanacagini bilmesinden
bahsedilmektedir (Papaleontiou-Louca, 2008). Eger birey bu iki temel 6zellige hakim ise

hem kendi 6grenme siirecini gelistirir hem de sorun ¢6zme becerilerini ¢ok daha etkin bir
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bicimde kullanabilir. Biligsel farkindalik kavrami diisiinme, 6grenme, bilme ve kontrol
stireclerinden ibarettir. Yani bir olaymn anlagilmasmin izlenmesi, bu siirecin kontrol
edilmesi, ortaya ¢ikan bir 6grenme isinin nasil yapilacagina dair planlama yapilmasi ve
biitlin bu 6grenme siirecinin tamamlanmas1 i¢in islemlerin degerlendirilmesi biligsel
farkindaligin temel dogasini olusturur (Duman, 2013). Bilissel farkindalik becerileri
bircok kuramciya gore 0z-degerlendirme ve O6z-yOnetim siiregleri etrafinda gelistigi
diisiiniilmektedir. Bu beceriler genel olarak bireyin kendi gelisim siireclerini ve
diisiincelerini kontrol edebilme kapasiteleriyle agiklanabilir (Kanmaz, 2012).

Oz-degerlendirme kavrami, kendi bilgi ve becerilerinin ne kadar oldugunu ayni
zamanda diistinme ve karar verme siireclerinin ne denli dogru ya da yeterli oldugunu
elestirel bir gézle degerlendirme yetenegidir.

Oz-yonetim kavrami, kisinin kendi bilissel siireclerini diizenleme ve kontrol
edebilme yetenegidir. Oz-yonetim kavramiyla birey ne zaman, ne kadar siireyle
calisabilecegini, ne zaman mola vermesi gerektigini belirleyebilir.

Biligsel farkindaligi yiliksek olan bireyler, 6grenme siireglerinin farkinda olurlar,
kendisine gorev verildiginde gerekli stratejileri ortaya koyabilir ve tiim bu stratejileri
farkli noktalarda uygulayabilirler. Biligssel farkindalik kisinin 6grenme siirecinde
stratejiler kullanmasini saglar ve bu da 6grenme siirecini olumlu yonde etkiler. Kendi
farkindaligina sahip olan birey, ne bildiginin bilincinde olugu icin, neyi 0grenmesi
gerektigini de net bir sekilde gorebilir.

Biligsel farkindalik farkli yazarlarca farkli boyutlarda incelenmektedir. Prsseisen
(1991)’e gore biligsel farkindaligin iki boyuttan olugsmaktadir. Bu boyutlar: stratejinin
anlasilmas1 ve sec¢imi; performansin denetimi seklindedir. 1978 yilinda Brown yaptigi
calismasinda bilissel farkindaligin boyutlarini {i¢ farkli sekilde incelemistir. Bunlar:
planlama; denetleme ve yeniden gbzden gecirme seklindedir. Flawell (1978)’da biligsel
farkindaligin boyutlarim1 ii¢ farkli sekilde incelemistir. Bu boyutlar: kisinin kendi
hakkinda, isi hakkinda ve stratejisi hakkinda bilgisi seklindedir. Marzono vd. (1988)
bilissel farkindaligi iki boyutta incelemistir. Bu boyutlar sekil 3.12.’de ifade edilmektedir
(Demir, 2009).
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Bilissel Farkindalik

! 1
Kisinin Ke].ldl. H_akkmdakl"BllgISL ve Stirecin Bilgisi ve Kontrolii
Bilginin Kontrolii
Kendini Tutum Dikkat Planlama Degerlendirme Diizenleme
Verme

Sekil 3.12. Bilissel farkindaligin boyutlar

Biligsel farkindalik iki {ist boyutta incelenmistir. Bu boyutlardan birincisi kisinin
kendi hakkindaki bilgisi ve bilginin kontrolii, ikinci boyut ise siirecin bilgisi ve
kontroliidiir. ilk boyutun alt boyutlar1 olarak kendini verme, tutum ve dikkat siralanirken;
ikinci boyut planlama, degerlendirme ve diizenleme alt bilesenlerinden olugsmaktadir.

Kisinin kendisi hakkindaki bilgisi ve kendini kontrolii (Demir, 2009);

Kendini verme: bir kisinin yaptig1 bir is ya da problem {lizerinde calisirken i¢
motivasyonunu kullanarak harekete gegmesidir. Kisinin isi yapabilecegine i¢ten inanmasi
isin basarilmasindaki kilit noktalardan bir tanesidir.

Tutum: Ogrenme siirecinin basar1 ile sonuglanmasi i¢in grenmeyi etkileyen
faktorlerin farkinda olmalar1 ve bunlar1 yonetebilmeleri ¢ok dnemlidir (Dagdeviren Cay,
2024).

Dikkat: Biligsel farkindalikta, 6grenen kendi iradesini kullanarak dikkatini kontrol
altinda tutabilir. Bu noktada dikkat iki tiirde incelenebilmektedir. Bunlar otomatik ve
goniillii dikkattir. Otomatik dikkat, beynin otomatik olarak odaklandigi; goniillii dikkat
bilin¢li olarak kontrol alinda tutulan dikkattir. Bu noktada 6grenen kisinin dikkatini
yonetebilmesi 6grenme siirecine olumlu katkida bulunacaktir (Dagdeviren Cay, 2024).

Kisinin siire¢ hakkindakisi bilgisi ve 6grenme siirecini kontrolii (Demir, 2009);

Planlama: Amaglara ulagsmak icin stratejilerin 6zenle se¢ilmesini i¢ermektedir.
Ogrenen bireyin islemleri siraya koyabilmeleri igin en uygun siireci se¢mesi
gerekmektedir. Ogrenen bireyin planlamalar1 uygun bir sekilde yapmasi, bilis ve bilissel
farkindalikla ilgili becerilerine baghdir.

Degerlendirme: Siirecte gergeklesen ilerlemenin ne durumda olduguna karar verme

zihinsel algilama siirecidir. Degerlendirme siireci, konular hakkinda ne kadar bilgi sahibi
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olundugunu anlamak i¢in kullanilir. Degerlendirme genel olarak hedeflere ulasilip
ulagilamadigini belirlemek i¢in kullanilmaktadir (Dagdeviren Cay, 2024).

Diizenleme: Ortadaki amag ve alt amaclara yonelik ilerlemelerin kontrol edilmesi
ve gerekli durumlarda o davramislarin degistirilmesini igermektedir. Ogrenen bireylerin
daha hizli ve istikrarli bir sekilde gelismeleri kontrol etmeleri ile yakindan alakalidir.

Havacilik sektorii son derece karmasik ve yliksek risklere sahip ¢aligmalarin
gerceklestigi bir sektordiir. Sektoriin dinamikleri dogrultusunda, teknolojinin siirekli
gelismesiyle de paralel olarak egitim ihtiyaci siirekli bir sekilde olmaktadir. Egitimlerin
yerinde ve etkili verilmesi de kazalarin ger¢eklesmesini engelleyen dnemli faktorlerden
birisidir. Ancak bireylerin yalnizca teknik bilgilere sahip olmasi yeterli degildir. Aldiklari
egitimlerin karsiliginda edinmis olduklar1 bilgileri ne zaman, nerede ve nasil
kullanacaklarini bilme becerilerinin bulunmasi gerekmektedir. Bilissel farkindalik
becerilerine kazanima, egitim alan personelin daha etkili problem ¢dzmesi, stratejiler
yaratmast ve Ogrenme siireclerini gelistirmesi gibi birgok olumlu o&zelligi
kazandirmaktadir. Bilissel farkindaligin altinda yatan iki temel 6zellik bulunmaktadir.
Bunlar bilisin kendi kendisini yonetebilmesi ve kendi kendine deger bigebilmesidir
(Papaleontiou-Louca, 2007). Ozellikle havacilik sektérii gibi dinamik bir sektorde bireyin
kendi kendine deger bigmesi onemli bir noktadadir. Bireyin kendi bilgi diizeyi ve
yetenekleri hakkinda bilgi sahibi olmas1 ve bu sahip oldugu bilgi ve yetenekleri nerelerde,
ne zaman kullanacagini biliyor olmasi emniyetsiz olaylarin ortaya c¢ikmasini
engelleyebilmektedir.

Havacilikta bilissel farkindalik, emniyetsiz olaylarin gerceklesmesini onlemekte
son derece kritik bir rol oynamaktadir. Bireyin 6z-denetimini gerceklestirebiliyor olmasi
cok Onemlidir. Bireyin 6grenme siireclerinin farkinda olmasiyla birlikte hatalariin
farkinda olmasi ve hatalarim1 Onleyici faaliyetlerde bulunmas: biligsel farkindaligiyla
yakindan alakalidir. Bilindigi lizere havacilikta gergeklesen kazalarda insan hatalarinin
oran1 son derece yiiksektir. Iste bu noktada bilissel farkindalik kavrami devreye
girmektedir. Yer hizmetlerinde gorevli personellerin, apron bolgesinde emniyet
kurallarmma uyarken aymi zamanda kendi dikkat seviyesini, fiziksel durumunu,
cevresindeki donanimlarin durumunu gézden gegirmesi ve bunlar1 denetleyebiliyor
olmasi olasi riskleri ortadan kaldiracaktir.

Sektoriin getirmis oldugu dinamik ortamla beraber siirekli bir sekilde egitimler

alinmaktadir. Bu egitimler unvanlara gore ¢esitlilik gdsterirken temel ve tazeleme olarak
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iki grupta verilmektedir. Egitimin igerigine gore saatleri bulunmakta ve bu standartlarda
verilmektedir (SHGM, 2018). Verilen bu egitimlerin etkili gecebilmesi i¢in biligsel
farkindalik kavrami son derece dnemlidir. Bu baglamda bilissel farkindalik kavrami
O0grenme verimliliginin artmasiyla yakindan iligkilidir. Bireyin hangi konularda eksik
oldugunu anlamasi; yeteneklerini ve bilgilerini nerede, ne zaman kullanacagina karar
verebilmesi ve bunlardan daha da 6nemlisi bireyin daha etkili bir 6grenme i¢in kendisini
bilmesi egitimlerin verimlilik diizeylerini dolayisiyla emniyet diizeylerini arttirmaktadir.

Havacilik sektoriinde, karar verme siiregleri de ¢ok onemlidir. Bilindigi iizere
sektorlin dinamik yapisindan kaynakli olarak karar vermeler ¢ok hizli ve anlik bir sekilde
gerceklesmektedir. Yanlis verilecek olan bir kararin geri doniisii cok diisiik bir ihtimaldir.
Bu noktada yine bilissel farkindalik kavrami onemli bir yer tutmaktadir. Bilissel
farkindaliklar1 bulunan personeller karar vermeden 6nce durumun analizini yaparak kendi
bilgi ve yeteneklerini degerlendirirler ve daha etkili kararlar verirler. Bu da kararlarin
daha bilingli olmasma olanak saglarken, dogabilecek risklerin Oniine gegilmesine
yardimec1 olur.

Sonug olarak bakildig1 zaman bilissel farkindalik, havacilik sektoriinde calisan
personellerin kendi biligsel siireclerini anlayarak, bu siirecleri denetlemelerine ve
yontemlerine yardimci olan, bununla birlikte havacilik emniyetinin artmasina ve
kazalarin gergeklesmesine engel olan bir kavramdir. Almis olduklar1 egitimlerde daha
basarili olabilecek bu personeller, iletisim, stres yonetimi, ekip calismasi gibi bir¢ok

alanda daha bagarili olurken emniyet diizeylerini de siirekli olarak arttirmaktadirlar.

3.6.2.2. Cevresel durum

Havacilik emniyetini etkileyen 6nemli faktorlerden bir tanesi ¢evresel faktorlerdir.
Insan performansi iginde bulundugu gevresel faktdrlerden etkilenen bir yapiya sahiptir
(Tuna, 2020). Cevresel faktorlerin bazilari, meteorolojik sartlar; giiriiltii; sicaklik; 151k;
fiziksel yapilar, yasa koyucular; yonetim yapisi olarak siralanabilir (Tutkun & Das, 2021).
Apronda calisan personel 6zellikle meteorolojik olaylardan ¢ok fazla etkilenir. Ozellikle
calistiklar1 alan agisindan yazin sicak; kisin soguk ve siirekli giiriiltiilii ortamda ¢alismak
zorundadirlar. Hava tarafinda bulunan yiiksek giiriiltiili ortam yer hizmetlerinde
calisanlar i¢cin Onemli bir cevresel faktordiir. Giiriiltii faktorii, dikkat gerektiren
operasyonlar sirasinda yerde ¢alisan personelin dikkatinin daha kolay dagilmasina sebep

olabilir.
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Operasyonu etkileyen meteorolojik sartlar; goriis mesafesi, bulutlar, sicaklik,
basing, yagis, firtina, buzlanma seklinde siralanabilir (SHGM, 2015). Asir1 riizgar olan
bir apronda bazi durumlarda ekipmanlarin tamaminin sabitlenmesi gerekmekte aksi
takdirde apronda ugusan ekipmanlar emniyetiz olaylara sebep olabilmektedirler. Goriis
mesafesinin diisikk aldig1 sartlarda yer operasyonunun devam etmesi araglar ve
ekipmanlarin ya da tesislerin ¢arpigmasiyla sonuglanabilir. Buzlanma olaylar1 sonucu
gerceklesen birgok olay meydana gelmistir. Ozellikle gizli buzlanmanin olustugu
bolgelerde ara¢ soforleri bu durumu anlayamazlarsa frenleme mesafeleri azalir ve bunun
sonucunda arag-ugak; arag-ekipman ya da tesis gibi carpigmalar meydana gelebilir.
Ozellikle yagmurlu havalarda ekipmanlarin kayganlasmasma ve apronda kazalarin
meydana gelmesine sebebiyet verebilir. Bulut durumlari ise 6zellikle ¢alisan personelin
emniyeti acisindan son derece onemlidir. Bulutlarin yer yilizeyine ¢ok yakin oldugu
durumlarda 6zellikle kulakliktaki personel simsek carpmasi ile karst karsiya kalabilir.
Meteorolojik sartlardan kaynakli olusabilecek risklerin Oniine ge¢mek igin hava
durumunun elverigsiz oldugu durumlarda operasyonlar manuel olarak yiirtitiiliir.

Apron emniyetini etkileyebilecek baska bir faktor olarak fiziksel yetersizlikler
gosterilebilir. Havalimanlarinin  zamanla biiyiimesinden kaynakli olarak alan
yetersizlikleri ortaya c¢ikabilmektedir. Bunu agmanin en 6nemli yolu ise diizgiin
planlamalarin yapilmasidir. Emniyetli yer operasyonlari ig¢in isaretlemeler yeterli
diizeyde ve goriiliir yerde olmalidir. Apron bdlgesinde operasyonu daha pratik hale
getirecek donanimlar bulunabilmektedir. Bunlar; yakit hidratlari, havalandirma ya da
klimalar, sabit elektriksel gii¢ bu donanimlardan bazilaridir. Bu donanimlarin bulunmasi
operasyonun daha hizli gerceklesmesi, ortamdaki giiriiltiinlin ve emisyonun azaltilmasi
acisindan son derece faydalidir ancak dogru kullanilmadig1 zamanlar emniyetsiz olaylara
sebep olabilir. Bu gibi sistemlerin kullanilmasi i¢in gerekli egitimlerin verilmesi son
derece oOnemlidir (Korkmaz, 2018). Bunlarin yani sira apronun yiizey Kkalitesi,
aydinlatmalar ve drenaj sistemleri gibi unsurlar emniyetin saglanmasinda son derece
onemlidir. Yeterli ya da dogru aydinlatma sistemi olmayan apron bolgelerinde kazanin
gerceklesmesi i¢in dezavantajli bir durum olusur. Drenaj sisteminin yeterli olmamasi
durumlarinda ise yagmur sonrasinda su birikintilerine sebep olabilirken bu durum
kazalara sebebiyet verebilir. Yine emniyeti etkileyecek kritik olaylardan bir tanesi de
yabanci madde (FOD) kontroliidiir. Apronda yabancit madde kontrolii en alt basamakta

calisan personelden en iist basamaktaki personele kadar herkesin sorumlugu altindadir.
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Ugak park pozisyonuna girmeden ve park pozisyonundan ¢iktiktan sonra yabanci madde
kontrolleri yapilmali, bulunan maddeler bolgelerden toplanmalidir.

Baska bir c¢evresel faktor ise yonetimdir. Yonetimsel hatalar sonucunda da
emniyetsiz olaylar ortaya c¢ikabilmektedir. Emniyet yoOnetim sistemi uygulamalari
havalimani ve yer hizmetleri fark etmeksizin tiim yOnetimin ortak sorumluluk
alanindadir. Havaalan1 yonetimi gerekli olan sistem ve teknolojileri saglamali, zamaninda
bakim ve onarim ¢alismalarii gerceklestirmelidir. Havacilik sektorii bilindigi iizere
vardiyali ¢caligma sistemine sahiptir. Bu da personelin ¢alisma sistemini etkilemektedir.
Caligsma sartlarinin iyilestirilmesi kazalarin engellenmesinde bir faktor olabilir ancak tiim
bu faktorlerin icinde en dnemlisi kalifiye personeller isttihdam edilmesidir. Kesinlikle

maliyetten kagmadan tiim egitimler yeterli diizeylerde verilmelidir.
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4. YONTEM
Calismanin bu boliimiinde arastirma siirecinde yer alan asamalara, verilerin

toplanmasi ve analizinde kullanilan yontemlere iligskin aciklamalara yer verilmistir.

4.1. Arastirma Modeli

Bilimsel arastirma, bilime katkida bulunmak amaciyla bilimsel yontemler
kullanarak anlama, a¢iklama ve kontrol islevleri dogrultusunda bilgiye ulagilmasi ¢abalar1
olarak ifade edilebilir (Ural kitap). Verilerin toplanmasi, yorumlanmasi ve
degerlendirilmesi sonucu yapilan aragtirmalarda bilimsel arastirma olarak ifade edilebilir
(Ozhan Caparlar & Dénmez, 2016).

Havalimani apronlar1 ugak park alanlarini, taksi yollarini, hangarlar1 ve yollar
icinde bulunduran bolgelerdir. Apronlar neredeyse tiim yer operasyon siireclerinin
gerceklestigi bolgelerdir (Kazda & Caves, 2015). Apron bolgesi genel olarak vardiyali
calisan personellerin bulundugu, yazlar sicak, kislar1 soguk, giiriiltiilii ve zaman baskis1
altinda calisilmasi nedeniyle ¢ok stresli bir ortamdir. Apron bdlgesinde birgok ¢alisan
bulunmaktadir. Bu ¢aliganlar; ugus ekibi, harekat gorevlileri, ramp c¢alisanlari, ikram
hizmetleri gorevlileri, glivenlik, glimriik, ilgili otorite gorevlileri, teknik personel ve
kargo personelleri vb. olarak ifade edilebilir. Tiim bunlarin yaninda koriik kullanmayan
havaaraglarindan inen yolcularda bu alanda bulunabilmektedirler (Horberry, Regan, &
Toukhsati, 2007). Havalimani1 apronlar1 kisith siireler igerisinde ¢ok sayida insanin
lizerinde hareket ettigi, yogun baskilar ve zorlu g¢evre sartlar1 altinda faaliyetlerde
bulundugu ortamlardir. Dolayisiyla bu alanda insan faktoriiniin ¢cok net bir sekilde
bulundugu stres, ekip ¢alismasi eksikligi, iletisim eksikligi, farkindalik kaybi, yorgunluk,
kararlilik eksikligi ve baski gibi birgok faktorii icinde barindiran tehlikeli, yiiksek riski ve
emniyetsiz durumlara agik oldugu daha yaygin bir sekilde goriilebilmektedir. Ortaya
cikan emniyet aksakliklarinda Oncelerde makine faktdrii daha 6n planda olsada
giinlimiizde insan faktorii bu durumlarin ortaya ¢ikmasinda daha c¢ok katki payina
sahiptir. Bu baglamda apron iizerinde gerceklesebilecek emniyetsiz olaylarin daha iyi
egitimler ve biligsel farkindaligin arttirilmasiyla azaltilabilecegi diisiintilmektedir.

Bu ¢alismada arastirmanin amacinmi gergeklestirmek i¢in nicel ve nitel yontemin
birlikte kullanildig1 karma yontem kullanilmigtir. Karma yontem genel olarak tek bir
paradigmanin ¢éziim bulamayacagi arastirmalar i¢in kullanilmaktadir (Firat, Kabakei

Yurdakul, Ersoy, & Ersoy, 2014). Karma yontemde ¢esitli tasarimlar bulunmaktadir. Bu

100



arastirmada Craswell’in Tasarimi sirali agiklayici tasarimi kullanilmistir. Bu tasarimda
baskin olarak nicel veri toplandiktan sonra analizleri gerceklestirilir ve nitel veriler
toplanir. Oncelik nicel verilerdedir. Bu tasarimda verilerin analizi birbiriyle iliskilidir.
Genellikle veri yorumlama ve tartisma boliimlerinde analiz bulgular1 birlestirilir. Bu
tasarim tiirli 0zellikle beklenmeyen arastirma bulgularini ya da iliskileri aciklamakta
faydalidir (Baki & Gokeek, 2012).

Karma yontemin gilicli yonleri sunlardir; calisma iizerinde bir yOntemin
zayifliklarin1 bagka bir yontemin gii¢lii yonleriyle kapatilmasi, tek bir yontemde sikisip
kalinmadig1 i¢in genis ve eksiksiz bir sekilde arastirma sorular1 cevaplanabilmektedir,
arastirma sonuglariin genelligi arttirilabilir, tek bir yontemle yiiriitiilen bir ¢aligmada
gbzden kacabilecek farkli goriis ve anlayislari ortaya ¢ikarabilir, sonuglarin ulagilmasinda
daha giiclii kanitlar sunabilirler. Zayif yonleri ise; iki yontemin tek bir arastirmaci
tarafindan yriitiilmesi zordur, birden fazla yontem bilgisi ve bu ydntemleri uygun
sekillerde bir araya getirmede arastirmaci zorlanabilir, daha pahalidir, daha fazla zaman
alir (Johnson & Onwuegbuzie, 2004; Katitas, 2019).

Apron emniyetinde insan faktoriiniin etkisini azaltmak amaciyla ortaya konan
Olceklerin gelistirilmesi i¢in nicel analiz yontemlerinden kesfedici faktor analizi
kullanilmistir. Kesfedici faktér analizinin amaci veri setini kiigiilterek daha kolay
acgiklanabilir hale getirmektir (Suhr, 2006; Yashoglu, 2017). Olgek gelistirme asamalari
sekil 4.1.’de gosterilmistir.

101



Gortigmeler gergeklestirildi, Hedef grubu temsil edebilecek
hedef grubun &lgiilmesi 6 uzmanla goriismeler
amagclanan yapiya ne tiir saglandi, maddeler

anlamlar yiklendigi anlasildi. olugturulurken rehberlik alindi

Kuramsal alan yazin taramasi
yapildi olciilen ozellikle ilgili
teoriler kavrand:.

Onceki taramalardan elde
Goriigmelerden elde edilen edilen bilgilerle birlikte alan
veriler igerik analiziyle yazin tekrar tarand.
inceledi .

Maddeler olusturuldu

Laws tekniginden Maddeler olgiilen 6zellige

yararlamilarak kapsam uygunlugunun anlagilmasi igin
gegerlilikleri 6lciildii. uzmanlardan goriis alindi

On testler yapildi. Nihai form olusturuldu.

Kesfedici Faktor Analizi
uyguland1

Faktor analizi ve olgiit
degiskenleniyle ilgili elde
edilen sonuglar yorumlandi.

Sekil 4.1. Model gelistirme asamalar

Apron emniyetine etkisi olan faktdrlerin nasil oniine gegildigi ve bu noktada yer
operasyon emniyetini tehlikeye atma olasiligi bulunan faktorleri harekat memurlarinin,
hava tarafi egitimcilerinin ve havatarafi yoneticilerinin agisindan degerlendirmek
amaciyla nitel veri toplama yoOntemlerinden yar1 yapilandirilmis gorligmeler
gerceklestirilmistir. Gorlisme yontemi sosyal bilimlerde en ¢ok tercih edilen arastirma
yontemlerinden birisidir (Yildirim & Simsek, 2011). Yar1 yapilandirilmis goriismelerde
sorular esnektir. Onceden belirlenmis ifade ve soru ayrintilar1 yoktur. Arastirmaci
goriigme esnasinda gerekli goriirse sorularin yerini degistirebilir (Merriam, 2018).

Arastirma modelimiz sekil 4.2°de ifade edildigi gibidir.

102




Ornek Kazalarin

Uzman Goriisii | inceleme | On Arastirma
v
———> | Literatiir Taramasi | —
Y4

S1. Apron emniyetine etki eden
faktorler nelerdir?

S2. Yer operasyonlarinda
gerceklesen kazalarda insan hatasi
hangi faktorlerden kaynaklanir?

Literatiir Taramasi

Uzman Goriisi

~
S3. Yer operasyonlarinda ekip

¢aligmasi eksikliginin emniyete

etkisi nedir?
J

=

S4. Yer operasyonlarinda iletigim
eksikliginin emniyete etkisi nedir?
-

S5. Yer operasyj
eksikliginin emr

onlarinda is stresi
iyete etkisi nedir?

Kirli Diizine Elemanlari

Gorilisme
Anket Tasarimi Sorularinin
Hazirlanmasi
I [
Anketin Son Hali 4—| Uzman Goriist | | Uzman Goriisii }_¢
v Gorlisme
Anketlerin Toplanmast | Sorularm%n Son
Hali
> Pilot Calisma <« Goriigsmelerin
Gergeklestirilmesi
Anketlerin Toplanmasi < » Gérﬁsm§l§rin .
Gerceklestirilmesi
—> Veri Analizi —

S6. Havalimani Apronunda
gerceklesen emniyet aksakliklarini

yonetmek igin

nasil bir model

kullanilmalidir?

A

rastirma Raporunun Yazilmasi

Emnivet Yonetim Sistemi Modeli

Sekil 4.2. Arastirmanin modeli
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4.2. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Bu caligmanin temel amaci havalimani apronlarinda insan faktorlerinden
kaynaklanan kazalarin Onlenmesinde biligsel farkindaligin roliinii belirlemektir.
Havacilikta emniyet aksakliklarinda ¢ok fazla ¢alismasa olsa da, apron iizerinde bu
konuyla alakali ¢ok fazla ¢aligma bulunmamaktadir. Havalimanlarinda operasyonlarin
yogunlugu ve karmasikligi, apron tarafinda ¢alisan personelin karar verme ve durumsal
farkindalig1 becerilernin kritik bir 6neme sahip oldugu gostermektedir. Ancak, insan
faktorleri kaynakli kazalarin sikligi, bu alandaki emniyet uygulamalarini ve bilissel
farkindalik seviyelerini daha kapsamli bir sekilde degerlendirme gerekliligini ortaya
koymaktadir. Bu c¢aligmanin alanyazina ve sektorde yer alan uygulamalara Onemli
katkilar saglayacagi distiniilmektedir. Calismanin sonucunda ortaya ¢ikartilmasi
planlanan kaza arastirma modelinin, kazalarin Onlenmesine katkida bulunacagi
diisiinlmektedir. Ortaya konulan alanyazin taramastyla birlikte ¢esitli kaza modellerinin
ortaya ¢ikan emniyet aksakliklariyla iliskisini agiklayarak yeni bir bakis agis1 olugturacagi
disiiniilmektedir. Bu c¢aligmanin, calisanlarin biligssel farkindalik diizeylerinin
arttirllmasi, organizasyonel diizeyde daha emniyetli bir ortam yaratilmasini amaclayan
yenilik¢i  yaklagimlar gelistrilimesine olanak saglayacagi diistiniilmektedir. Bu

dogrultuda calismada asagidaki sorulara yanit aranmaktadir:

e Apron emniyetine etki eden faktorler nelerdir?
e Yer operasyonlarinda gergeklesen kazalarda insan hatasi hangi faktorlerden
kaynaklanir?
e Yer operasyonlarinda ekip ¢aligmasi eksikliginin emniyete etkisi nedir?
e Yer operasyonlarinda iletisim eksikliginin emniyete etkisi nedir?
e Yer operasyonlarinda is stresi eksikliginin emniyete etkisi nedir?
e Havaliman1 Apronunda gerceklesen emniyet aksakliklarini yonetmek igin nasil
bir model kullanilmalidir?
Bu sorulara karsilik elde edilecek bulgular neticesinde havalimani apronlarinda
daha etkin emniyet stratejilerinin gelistirilmesi ve kazalarin 6nlenmesi yoniinde 6nemli

bir katki sunulmasi hedeflenmektedir.
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4.3. Arastirma Alam ve Katihmcilar

Bu aragtirmada apronda ¢alisan personellerde biligsel farkindaligin arttirilmasiyla
emniyetin arttiritlmasina yonelik ¢oziimler sunulmasi amaglanmaktadir. Bu amag
dogrultusunda Tiirkiye’de ki yogun havalimanlarinin apron bdlgesinde operasyon
stireclerine direkt katkisi olan personeller iizerinde gercgeklestirilmistir. Dolayisiyla
operasyona direkt ya da dolayli bir yonden etkisi olan her personel arastirma sorusuna
yanit verebilmek amaciyla veri toplanacak alani olusturmaktadir. Bu ¢alismada hibrit bir

yontem benimsenmistir.

4.4. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Evren arastirma kapsaminda iizerinde arastirma yapilabilecek ortak oOzelliklere
sahip birimler biitliniidiir (Ural & Kilig, 2013). Bu kapsamda arastirmanin evrenini
Tiirkiye’de yer alan havalimanlarinda yer hizmetleri faaliyetlerini siirdiiren igletmelerin
hava tarafi operasyonlarina direkt olarak etkisi olan personeller olusturmaktadir.
Havacilik sektoriinde bircok kaza gerceklesmektedir. Bu kazalarin bir kismi1 ise Apron
adi1 verilen bolgelerde meydana gelmistir. Arastirmanin evreni segilirken bu faktor
dikkate alinmistir. SHGM faaliyet raporlarinda lisansli personellerin sayisi tam olarak
verilse de yer hizmetlerinde ¢alisan personellerin lisanslari olmadig1 i¢in sayilarini tam
olarak bilmem miimkiin degildir. Ancak yaklasik olarak 25.000 dolayinda ¢alisan oldugu
diisiiniilmektedir (Under, Havacilikta Orgiitsel Adalet ve Orgiitsel Giiven Algilan ile
Goniillii Raporlamada Bulunmama Arasindaki Iliski, 2022).

Bazi durumlarda arastirmanin gergeklestirildigi evreninin tamamina ulasmak ¢ok
zordur. Boyle durumlarda arastirma evrenini en iyi temsil edebilecek bir drneklem
grubunun segilmesi gerekmektedir (Y1ldiz, 2017). Orneklem en basit tanimiyla, evrenden
arastirilmak tizere se¢ilmis birimlerden olusan topluluktur (Ergin, 1991). Cesitli 6rneklem
yontemleri mevcttur. Bu arastirmada, aragtirmaya katilmaya goniillii ve kolay
ulagilabilecek kisilerin ya da birimlerin dahil edildigi kolayda ornekleme yontemiyle
ulasilan kisi ya da bireylerin yeni bireyleri arastirmaya dahil ettigi kartopu 6rnekleme
yontemi kullanilmistir (Ural & Kilig, 2013). Aragtirmalarda yeterli 6rneklem boyutunun
kag kisiden olusacag1 sorusunun birden fazla cevab:r vardir. Orneklem boyutu ne kadar
biiyiikse o kadar iyidir. Orneklem belirleme konusunda literatiirde en fazla atif alan
yayinlarindan bir tanesi olan Kass ve Tinley (1979), madde sayisinin bir Onemi

olmaksizin katilimcr sayisinin 300’ agmasit durumunda test sonuglarinin giivenilir
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olacagimi ifade etmistir. Tabachnick ve Fidell (2007), 100 kisilik bir 6érneklemin ¢ok
zayif, 300 kisilik bir 6rneklemin iyi, 1000 kisilik bir 6rneklem biiyiikliigliniin ise
miikemmel oldugunu ifade etmektedirler (Under, Havacilikta Orgiitsel Adalet ve
Orgiitsel Giiven Algilar1 ile Goniillii Raporlamada Bulunmama Arasindaki Iliski, 2022).
Calismamizda 346 katilimciya ulagilmigtir.

Apronda yasanabilecek aksakliklarin belirlenmesindeki faktorlerin etkisinin
belirlenebilmesi i¢in hava tarafinda ¢alisan ve operasyon siireglerine direkt olarak etkisi
bulunan harekat memuru, hava tarafi egitimcisi ve istasyon yoneticileriyle online ortamda
ve yiiz yiize goriismeler gergeklestirilmistir. Toplamda 6 hava tarafi personelinin
goriisleri alinmistir. Katilimcilarin kimliklerini gizli tutmak amaciyla goriisme sirasinda
katilimcilar K1 (Katimci K1); K2 (Katilimci K2); K3 (Katilimc1 K3) olarak
kodlanmistir. Bazi1 katilimcilarin ifadeleri bulgular kisminda direkt olarak alint1 seklinde

sunulmustur.

4.5. Arastirmanin Simirhiliklar:

Yapilan arastirmada uygulanan yontem ve model acisindan bazi kisitliliklar
bulunmaktadir. Bu kisitlarin en 6nemlisi ilgili konu isletmelerin imajlar1 ile ilgili
oldugundan konu hakkinda veri paylasimi ¢ok smnirlidir. Buna ek olarak ilgili

personellerin anket yapmaya isteksiz olmalaridir.

4.6. Veri Toplama Yontemi

Bu tez kapsaminda Olgeklerin belirlenmesi i¢in gergeklestirilen goériismeler
neticesinde ilgili alanda ¢alisan uzmanlarin goriisleriyle havalimanlari apronlarinda insan
faktoriinden kaynaklanan kazalarda bu faktorlerin icinde en 6nemli faktorlerin hangileri
oldugunun ortaya ¢ikmasi amaglanmaistir.

Bu aragtirmada ilk olarak havacilikta kazalara sebep olabilen ve kirli diizine adiyla
adlandirilan 12 madden hangilerinin en onemli faktorlerin hangileri oldugunu ortaya
koyarak Olgekleri belirlemek amaciyla uzmanlarla goriigmeler gerceklestirilmis ve bu
goriigmeler neticesinde Olgekler belirlenmistir. Arastirmada kullanilan anket (Ek-1),
literatiirdeki Olcek ve ilgili anketler baz alinarak uzman goriisleri dogrultusunda ortaya
cikartilmistir. Anketin birinci boliimiinde katilimcilarin cinsiyet, yas, medeni durumlari,
egitim diizeyleri mezun olduklar1 programlar, sektorel deneyim, pozisyon ve c¢alistiklar

havalimani, SHGM goniillii raporlama sistemi hakkindaki bilgileri ve sektorde aldiklari
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egitim durumlarini 6grenmeyi amacglayan sorular bulunmaktadir. Anketin ikinci bolimii
olan emniyet davranisini 6lgmek iizere Neal, Griffin ve Hart (2000) tarafindan gelistirilen
emniyet performans bilesenleri dlgeginden faydalamlmustir. Olgek birgok calismada
kullanilmistir (Neal, Griffin, & Hart, 2000; Griffin & Neal, 2000; Neal & Griffin, 2006;
Christian, Bradley, Wallace, & Burke, 2009; Durmuscelebi, 2022). Anketin tigiincii
boliimiinde ekip calismasi eksikligi 6l¢egi i¢in Grogan vd. (2004) tarafindan hazirlanan
calismadan yararlanilmistir (Grogan, ve digerleri, 2004). Anketin dordiincii boliimiindeki
is stresi Olcegi Barbier, Peters ve Hansez anket (2009) tarafindan gelistirilen pozitif ve
negatif durum oOlcegi kullanilmistir. Bu 6lgek Durmusgelebi tarafindan 2022 yilinda
doktora tezi kapsaminda Tiirk¢ceye cevrilmistir (Barbier, Peters, & Hansez, 2010;
Durmusgelebi, 2022). Anketin son boliimii olan iletisim hatalarin1 6lgen boliimiimiizde
Yang, Chang ve Chou tarafindan hazirlanan ¢aligmadan faydalanilmistir (Yang, Chang,
& Chou, 2023). Olgekler belirlendikten sonra, dlgeklerin kapsam ve gegerliliklerinin
belirlenmesi tizerine anket dort alan akademisyeni, iki harekat memuru ve ii¢li hava tarafi
egitimcisi olmak lizere dokuz uzman tarafindan incelenmistir. Ayrica, tez izlemelerinde
juri tiyelerinin fikirleri alinmis ve 6lgeklerin son hali verilmistir.

Aragtirma kapsaminda bes bolimden olusan bir anket uygulanmistir. Anketin
birinci boliimiinii, katilimeilarin cinsiyetleri, medeni durumlari, egitim diizeyleri, mezun
olduklart programlar gibi demografik degiskenlerini tespit etmek amaciyla 6rneklem
kitlesine 11 adet kapali uglu 4 adet acik uglu soru yoneltilmistir. Anketin ikinci
boliimiinde katilimcilarin “emniyet davranislar:” degiskenini 6lgmek amaciyla 16 adet
soru; anketin li¢lincli boliimiinde katilimcilarin “ekip ¢alismasi eksikligi ” degiskenini
O0lcmek amaciyla 7 adet soru; anketin dordiincii boliimiinde katilimcilarin “is stresi”
degiskenini 6lgmek amaciyla 8 adet soru ve son bolimde katilimcilarin “iletisim
eksikligi” degiskenini 6lgmek amaciyla 8 adet soru yoneltilmis ve katilimcilarin bu
sorular1 yanitlamasi istenmistir.

Anketin bu dort boliimiinde 5°1i likert dlgege gore hazirlanan kapali uglu sorular
yer almistir. Bu boliimlerde ankete katilan kisilerin her birinden yoneltilen ifade
hakkindaki goriistinli; “/.Kesinlikle Katilmiyorum, 2.Katimiyorum, 3.Kararsizim,
4.Katiliyorum, 5.Kesinlikle Katiliyorum” seklinde belirtmesi istenmistir.

Bu arastirmada nicel yonteme ek olarak derinlemesine ve ayrintili veri toplamak
amaciyla, katilimcilarin bireysel algilarini, deneyimlerini ve bakis agilarin1 dogrudan

O6grenmek amaciyla nitel aragtirma yaklasiminda da faydalanilmistir. Arastirmanin amaci
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dogrultunda apron emniyetine etkisi olan faktorlerin nasil dniine gecildigi ve bu noktada
yer operasyon emniyetini tehlikeye atma olasiligi bulunan faktorleri belirlemek amaciyla
harekat memurlarina, hava tarafi egitimcilerine ve istasyon yoneticilerine yonelik
goriisme sorulart hazirlanmistir. Goriisme sorular1 hazirlanirken ilgili literatlir taranmis
ve bu dogrultuda on ii¢ adet agik uglu soru hazirlanmistir. Hazirlanan bu sorular ilgili
alanda aktif gorev yapan iki akademisyenin goriiglerine sunulmus ve baz1 degisiklikler

gergeklestirilmistir.

4.6.1. Anketlerin uygulanmasi

Anketler hazirlandiktan sonra 6n testler gerceklestirmek iizere 3-5 Mayis 2024
tarihleri aranda Atatiirk Havalimani’nda gergeklestiren International Flight Training
Exhibition’da direkt olarak yer operasyonlarina etkisi bulunan 168 katilimciya
uygulanmistir. Katilimcilar arasinda harekat memurlari, hava tarafi operasyon gorevlileri,
yolcu hizmetleri memurlar1, ramp personelleri ve kargo personelleri bulunmaktadir. On
testler sonucunda olgeklerin giivenilirlik katsayilarimi ifade eden Cronbach’s Alpha
degerleri tespit edilmesi amaglanmistir. Bu dogrultuda emniyet davranist Olgeginin
Cronbach’s Alpha degeri ,740; ekip ¢alismasinda eksiklik dlgeginin Cronbach’s Alpha
degeri ,890; is stresi 6l¢eginin Cronbach’s Alpha degeri ,895; iletisim eksikligi 6lgeginin
Cronbach’s Alpha degeri ,741 olarak karsimiza ¢ikmustir. Cronbach’s Alpha degeri
,60<0<,80 araliginda ¢ikmasi durumunda 6lgek oldukca giivenilir, degerin ,80<a<1,00
araliginda olmast durumunda 6lgek yiiksek derecede glivenilirdir (Kayis, 2017). Anket
nihai sonuglar1 almak iizere; harekat memurlari, hava tarafi operasyon gorevlileri, yolcu
hizmetleri memurlari, ramp personelleri ve kargo personelleri iizerinde uygulanmak {izere
Google Forms lizerinden 21 Mayis - 04 Temmuz 2024 tarihleri arasinda uygulanmastir.
Katilimcir sayisint yiikseltmek amaciyla ilgili alanda c¢alisan katilimcilarin Linkedin

hesaplarina mesaj olarak ayr1 ayr1 gdnderilmistir.

4.6.2. Goriismelerin gerceklestirilmesi

Gorlisme siirecinde Tiirkiye’de ki havalimanlarinda hizmet veren dort yer
hizmetleri sirketine ulasilmaya calisilmistir. Bu sirketlerde gorevli ve yer operasyonlarina
direkt olarak etkisi bulunan toplamda 6 kisi ile goriismeler gergeklestirilmistir.
Goriismeler 10 Agustos — 10 Eyliil tarihleri arasinda gerceklesmistir. Goriismeler

ortalama 20 dakika stirmiistiir. Goriismelerde tiim sorular biitlin katilimcilara ayni sirayla
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sorulmustur. Yapilan gériismeler esnasinda, not alma teknigi kullanilmistir. Alinan notlar
toplamda 10 sayfada yer almistir. Betimsel analiz dogrultusunda goriisme formunda
bulunan her bir soru katilimcilarin cevaplari dogrultusunda cevaplandirilmis ve direkt

alintilar yapilmastir.

4.6.3. Olgeklerin kapsam gecerliliginin belirlenmesi

Olgek gelistirme calismalarinda gesitli yontemler kullanilmaktadir. Bunlardan bir
tanesi kapsam gecerlilik oran1 yardimiyla bu siireci nicel bir siirece doniistiirtilmesidir.
Olgek maddesinin 6lgiilmesi hedeflenen 6zelligi kapsam gegerliligi veya maddenin
giiclinii belirlemek amaciyla onsel ¢aligma yapilmasi gerekmektedir (Rubio , Berg-weger,
Tebb, Lee, & Rauch, 2003). Onsel ¢alismalarla birlikte elde edilecek uzman gériisleri
arasindaki uyum ya da uyumsuzluklar kapsam ya da yapi gegerliligi icin tahmin
niteligindedir. Kapsam gecerlilik oranlar1 Lawshe tarafindan 1975 yilinda gelistirilmistir.
Bu nedenle bu yontem Lawshe teknigi olarak bilinmekte ve 6 asamadan olusmaktadir

(Yurdugiil, 2005).

a) Alan uzmanlar1 grubunun hazirlanmasi

b) Aday 6l¢cek formlarinin olusturulmasi

c) Uzman goriislerinin elde edilmesi

d) Maddelere iliskin kapsam gegerlik oranlarinin elde edilmesi

e) Olgege iliskin kapsam gegerlik indekslerinin elde edilmesi

f) Kapsam gecerlik oranlar1 ve indeksi Olgiitlerine gére son formun ortaya
¢ikmast

Lawshe teknigine gore en az 5 en fazla 40 uzman goriisiine ihtiya¢ vardir. Lawshe
teknigiyle kapsam gecerlilik oran1 (KGO), herhangi bir maddeye olan “gerekli” goriis
belirten uzman sayisinin maddeye goriis belirten toplam uzman sayisinin oranmin 1
eksigine esittir (Yurdugiil, 2005).

KGO= 26 -1 4.1)

Bu denklemde Ng, maddeye “Gerekli” goriis bildiren uzman sayisini ifade ederken;
N maddeye goriis bildiren toplam uzman sayisini ifade etmektedir. Uzmanlarin yarisi
maddeye “Gerekli” seklinde goriis bildirdiklerinde KGO=0 yarisindan fazlast “Gerekli”
goriis bildirirlerse KGO>0 ve uzmanlarin yarisindan fazlast “Gerekli” sekilde goriis

bildirmezse KGO <0 seklinde olacaktir. KGO degeri negatif ya da 0 deger igerirse bu
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maddeler ilk etapta eleneceklerdir. KGO degerleri pozitif olan maddeler istatistiksel
Olciitlerle anlamliliklart test edilmelidir. Bu testler i¢in kapsam gecerlilik dl¢iitleri 0=0,05
anlamlilik diizeyine gére KGO’larin minumum degerleri Veneziano ve Hooper (1997)

tarafindan tabloya dontstiirilmiistiir.

Tablo 4.1. a=0,05 anlamlilik diizeyinde KGO lar" i¢in minimum degerler (Yurdugiil, 2005).

Uzman Sayis1 Minumum Deger Uzman Sayist  Minumum Deger
5 0.99 13 0.54
6 0.99 14 0.51
7 0.99 15 0.49
8 0.78 20 0.42
9 0.75 25 0.37
10 0.62 30 0.33
11 0.59 35 0.31
12 0.56 40+ 0.29

Kapsam gegerlilin indeksi (KGI), 0=0,05 diizeyinde anlamli olan ve nihai formda
ifade edilecek maddelerin toplam KGO ortalamalari iizerinden elde edilir. Her bir boyut
i¢in ayr1 ayr1 KGI elde edilmelidir (Yurdugiil, 2005). Yani her bir boyut icin hesaplanan

KGI nin, 9 uzman gériisiine karsilik gelen 0.75 degerinden biiyiik olmasi gerekmektedir.

Tablo 4.2. 0=0,05 anlamliik diizeyinde KGO ’lart i¢in minumum degerler

Uzman Sayisi Minumum Deger Uzman Sayisi  Minumum Deger
5 0.99 13 0.54
6 0.99 14 0.51
7 0.99 15 0.49
8 0.78 20 0.42
9 0.75 25 0.37
10 0.62 30 0.33
11 0.59 35 0.31
12 0.56 40+ 0.29

Olgekleri  belirlemek igin yaptigimiz ¢alismada 9 uzman goriisiinden
faydalanilmistir. Bu goriismeler sonucu ortaya ¢ikan KGO’lar neticesinde ortaya ¢ikan
bulgular asagidaki tablolarda G6zetlenmistir. Nihai formu olusturmadan once ortaya
koydugumuz form (Ek-1)’de yer almaktadir. Formda yer alan ifadeler 2. boliim “emniyet
davramiglar1” M2. olarak; 3. bolim “is stresi” M3 olarak; 4. boliim M4. olarak ve 5.

bolim “iletisim eksikligi” MS5. olarak kodlanmustir.
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Tablo 4.3. Emniyet davraniglar: degiskeni kgo ve kgi bulgular

YARARLY/

GEREKLI  2RARLY GEREKSIZ KGO KGi
M2.1. g I 0.77
M2.2. 8 ! 0.77
M2.3. 9 1
M2.4. 9 |
M2.5. 9 |
M2.6. 9 |
M2.7. 8 ! 0.77
M2.8. 8 | 0.77
M.2.9, 8 ! 0.77
M2.10. 8 1 0.77 0.87
M2.11. 7 0.55
M2.12. 8 i 0.77
M2.13. 8 I 0.77
M2.14. 9 !
M2.15 7 I ] 0.55
M2.16. 8 I 0.77
M2.17. 9 !
M2.18, 9 1

Tablo 4.3.’de katilmcilarin “emniyet davranislar:” degiskenini 6lgmek amaciyla
gelistirilen sorulart degerlendirdikleri bulgular ortaya konmustur. 9 uzman katilimiyla
gerceklesen Lawsshe teknigine gore kgo degeri minumum 0,75 olmak durumundadir.
Degerin altinda kalan 2 soru istatistiksel olarak anlamli bulunmamis ve bolimden
cikartilmistir. Yapilan hesaplamalar neticesinde ortaya koyulan kapsam gegerlilik indeksi
0,87°dir. 9 uzmanin yer aldigi testte KGO’nun minumum degeri 0,75°dir. Bu deger
iistiinde olan KGI degerleri istatistiksel olarak anlamlidir. 0,87>0,75 oldugundan 6lgek

istatistiksel olarak anlamli oldugunu gostermektedir.

Tablo 4.4. Ekip calismas: eksikligi degiskeni kgo ve kgi bulgular

GEREKLI YARARLI/YETERSIZ GEREKSiZ KGO KGI
M3.1. 7 2 0,55
M3.2. 4 2 3 -0.11
M3.3. 8 1 0,77
M3.4. 8 1 0,77
M3.5. 8 1 0,77 0,77
M3.6. 8 1 0,77
M3.7. 8 1 0,77
M3.8. 8 1 0,77
M3.9. 8 1 0,77
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Tablo 4.4.°de ifade edilen bulgular neticesinde katilimcilarin “ekip ¢alismast
eksikligi” degiskenini 6lgmek amaciyla hazirlanan boliimde 0,75 barajinin altinda kalan
2 adet soru istatistiksel olarak anlamli bulunmamustir. Bu sonuca gore nihai form
olusturulmadan 6nce ¢ikartilmiglardir. Ortaya ¢ikan kapsam gecerlilik indeksi 0,77dir.

Olgek istatistiksel olarak anlamlidur.

Tablo 4.5. Is stresi degiskeni kgo ve kgi bulgular:

GEREKLI YARARLI/YETERSIZ GEREKSIZ KGO KGi
M4.1. 8 1 0,77
M4.2. 7 2 0,55
M4.3. 8 1 0,77
M4 4. 9 1
M4.5. 8 1 0,77
M4.6. 8 1 0,77 0.83
M4.7. 7 2 0,55
M4.8. 8 1 0,77
M4.9. 9 1
M4.10. 8 1 0,77

Tablo 4.5.’de ifade edildigi sekilde katilimcilarin “is stresi” degiskenini 6lgmek
amaciyla hazirlanan bdéliimden 0,75 barajinin altinda kalan 2 soru istatistiksel olarak
anlamli bulunmamis ve boliimden c¢ikartilmistir. Bulgular neticesinde ortaya ¢ikan
kapsam gecerlilik indeksi 0,83 degerindedir. Kgi degeri olan 0,83>0,75 oldugundan 6l¢ek

istatistiksel olarak anlamli oldugu sdylenebilir.

Tablo 4.6. letisim eksikligi degiskeni kgo ve kgi bulgular:

GEREKLI YARARLI/YETERSIZ GEREKSIZ KGO KGi
MS5.1. 8 1 0,77
MS5.2. 8 1 0,77
MS5.3. 8 1 0,77
M5.4. 7 2 0,55
MS5.5. 6 2 1 0,33
MS5.6. 7 1 1 0,55 0.89
MS5.7. 9 1
MS5.8. 9 1
MS5.9. 9 1
MS5.10. 6 3 0,33
M5.11. 8 1 0,77
MS5.12. 9 1

’

Tablo 4.6° da gosterilen bulgulara gore katilimcilarin  “iletisim eksikligi’

degiskenini Olgmek amaciyla hazirlanan bdliimden istatistiksel olarak anlamli
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bulunmayan 4 soru ¢ikartilmistir. Bulgular neticesinde ortaya ¢ikan kapsam gecerlilik

indeksi 0,89 dur. Olgek istatistiksel olarak anlamli bulunmaktadar.

4.7. Verilerin Analizi
Aragtirmada havalimani apronunda insan faktorlerinden kaynaklanan kazalarin
Onlenmesinde emniyet yonetim sistemi bilissel farkindaligin rolii ortaya ¢ikartilmasi ve

kazalarin 6nlenmesinde faktorlerin onem derecelerinin belirlenmesi hedeflenmistir.
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5. BULGULAR VE YORUM
Bu boliimde gerceklestirilen analizler sonrasinda elde edilen bulgular sirasiyla;
demografik bilgiler, kesfedici faktor analizi, regresyon, t-testi, anova ve yapilan

goriismelerde elde edilen bulgular sunulacaktir.

5.1. Demografik Bilgiler

Katilimeilarin demografik o6zellikleri tablo 5.1.’de gosterilmektedir. Arastirma
konusunun 6nemi sebebiyle demografik bilgiler asagidaki boliimde ayri tablolarla birlikte

ifade edilmeye calisiimistir.
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Tablo 5.1. Katilimcilarin demografik ozellikleri

Demografik Ozellikler Secenekler Kisi Sayisi Yiizdelik Oran
Cinsiyet Kadin 106 30,64
Erkek 240 69,36
18-25 156 45,1
26-34 102 29,5
Yas 35-44 51 14,7
45-49 12 3,5
50 yas ve ustii 25 7,2
Medeni Durum Evli % 286
Bekar 247 71,4
Lise 25 7,2
Egitim Durumu Onlisans 80 23,1
Lisans 203 58,7
Lisanstistii 38 11
Havacilik 241 69,65
Isletme 16 4,62
Mezun Oldugunuz Programi Turizm 8 2,31
Ingilizce 5 1,44
Diger 76 21,98
0-3 203 58,7
4-7 53 15,3
Sektorel Deneyim 811 25 72
12-15 21 6,1
16-19 12 3,5
20 sene ve lizere 32 9,2
Harekat 108 31,2
Yolcu Hizmetleri 92 26,6
Pozisyon Ramp 39 11,3
Kargo 9 2,6
Hava Tarafi Operasyon 98 28,3
IST 171 49,42
SAW 14 4,04
ESB 13 3,76
Caltistigmiz ADB 27 7.8
Havalimam AYT 44 12,72
ADA 16 4,62
HTY 5 1,44
Diger 56 16,2
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Tablo 5.1.°de gosterilen degerler her bir soru kalibi cevaplari grafik haline

getirilerek asagida basliklar halinde yorumlanmaya ¢aligilmistir.

5.1.1. Katihmeilarin cinsiyet durumu dagilimi
Ankete katilan toplam 346 yer hizmeti ¢alisanin % 30,64 {ine karsilik gelen 106
kisinin kadin %69,36’ya karsilik gelen 240 kisinin erkek oldugu sekil 5.1.°de

gosterilmistir.

Cinsiyet
300

250 240
200
150
100

50

Kadin Erkek

Sekil 5.1. Katilimcilarin cinsiyet dagilimi

Katilimeilarin ~ cinsiyet dagilimlarma bakildiginda havalimaninin = agir i
kategorilerinden birisi olan hava tarafinda c¢alisanlarin erkek agirliginda oldugu

goriilmektedir.

5.1.2. Katimeilarin yas durumu dagilim

Katilimcilarin yas dagilimlan sekil 5.2. ‘de ifade edilmektedir. Ankete katilan
calisanlarin 152 tanesi 18-25 yas araliginda oldugu; 102 tanesinin 26-34 yas grubu
araliginda oldugu; 51 tanesinin 35-44 yas araliginda oldugu; 12 tanesinin 45-49 yas grubu
araliginda oldugu ve 25 kisinin 50 yas ve iistiinde oldugu tespit edilmistir.

116



Yas
180
160
140
120
100
80
60

51
40 25
0 [

18-25 26-34 35-44 45-49 50 yas ve listil

156

102

Sekil 5.2. Katilimcilarin yag dagilimi

5.1.3. Katimcilarin medeni durum dagilim

Ankete katilan calisanlarin % 28,6’sina karsilik gelen 99 kisinin evli oldugu
goriiliirken; % 71,4’line karsilik gelen 247 kisinin bekar oldugu sekil 5.3.’de sunulan
grafikte gosterilmektedir.

Medeni Durum

300
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250
200
150
99
100
) -
0

Evli Bekar

Sekil 5.3. Katilimcilarin medeni durum dagilimi

Katilimeilarin medeni durum dagilimlarina bakildiginda yas grubu dagilimlari ile

uyumlu oldugunu goriilmektedir.
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5.1.4. Katimcilarin egitim durumu dagilimi

Katilimcilarin egitim durum dagilimlan sekil 5.4. de gosterilmektedir. Grafikte
ifade edilen degerlere bakildiginda katilimeilarin ¢gogunlugunu % 58,7’ye karsilik gelen
203 kisiyle lisans mezunlart olusturmaktadir. Bunu % 23,1°e karsilik gelen 80 kisiyle
Onlisans mezunlar1 olustururken; % 11°¢ karsilik gelen 38 kisi ile lisansiistii ve % 7,2’ye

karsilik gelen 25 kisi ile lise mezunu takip etmektedir.

Egitim Durumu

250
203
200
150
100
38
, 1R
Lise Onlisans Lisans Lisansiistii

Sekil 5.4. Katilimcilarin egitim durumu dagilimi

Genel olarak bakildiginda katilimcilarin biiylik bir ¢ogunlugunun iiniversite
mezunu oldugu goriiliirken; lisans ve lisansiistii mezunu sayilarinin fazla olmasi da

emniyet agisindan olumlu bir sekilde yorumlanabilir.

5.1.5. Katimcilarin mezun oldugu program durumu dagilim

Katilimeilarin mezun olduklari programlar sekil 5.5.”de ifade edilmektedir. Grafige
bakildiginda c¢ogunlugu havacilik bdliimleri mezunlar1 olusturmaktadir. Havacilik
boliimleri mezunlar1 % 69,65°e karsilik gelen 241 kisiden olusurken; % 4,62 ile isletme

boliimleri; % 2,31 ile turizm bdliimleri ve % 1,44 ile ingilizce boliimleri takip etmektedir.
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Mezun Olunan Program
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Sekil 5.5. Katilimcilarin mezun olduklar: programlara gére dagilimlart

Ankete katilan c¢alisanlarin  ¢ogunlugunun havacilik boliimleri  mezunu
calisanlardan olugmasi emniyet kiiltiirli acisindan olumlu olarak yorumlanabilir. Grafigin
% 21,98’ini olusturan diger kisminda ise, japonca, pilotaj, halkla iligkiler, pazarlama,
kamu yonetimi, iletisim, ulagtirma, maliye, elektronik miihendisligi ve iktisat gibi

boliimlerle gesitlilik gostermektedir.

5.1.6. Katimcilarin sektorel deneyim durumu dagilimi

Katilimcilarin sektorel deneyimleri sekil 5.6.’da ifade edildigi gibidir. Grafige gore
calisanlarin % 58,7 ye karsilin gelen 203 kisi 0-3 sene tecriibeye sahiptir. Bunu sirastyla
% 15,3’¢e karsilik gelen 53 kisiyle 4-7 sene tecriibe; % 9,2’ye karsilik gelen 32 kisiyle 20
sene ve lizeri tecriibe; %7,2’ye karsilik gelen 25 kisiyle 8-11 sene tecriibe; % 6,1°e
karsilik gelen 21 kisiyle 12-15 senelik tecriibe ve % 3,5’e karsilik gelen 12 kisiyle 16-19

senelik is tecriibesine sahiptir.
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Sekil 5.6. Katilimcilarin sektorel deneyim durumu dagilimi

Dagilimlara bakildiginda ¢alisanlarin gelen olarak tecriibesi oldugu goriilmektedir.
Bu durum emniyet agisindan ¢ok olumlu bir goriiniis olusturmasa da yas dagilimiyla da

uyumlu oldugunu sdéylemek miimkiindiir.

5.1.7. Katihmcilarin pozisyon durumu dagilim

Katilimcilarin ¢alistiklar1 pozisyon dagilimlart sekil 5.7.” de ifade edildigi gibidir.
Bu departmanlarin dagiliminda 108 kisi ile harekat en dnde gelirken, harekat birimini
sirasiyla 98 kisiyle hava tarafi operasyon, 92 kisiyle yolcu hizmetleri, 39 kisiyle ramp ve
9 kisiyle kargo takip etmektedir.
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Sekil 5.7. Katilimcilarin pozisyon durumu dagilimi

Katilimeilarin dagilimlarina genel olarak bakildiginda cinsiyet dagilimi ile dogru

orantil1 oldugu sdylenebilmektedir.

5.1.8. Katihhmecilarin ¢alistig1 havalimani durumu dagilim

Katilimcilarin - ¢alisms  olduklar1  havalimanlar1 sekil 5.8.°de ki grafikte
gosterilmektedir. Grafikte goriildiigii gibi havalimaninin biiyiik ¢cogunlugunu Istanbul
havalimani olustrmaktadir. Istanbul havalimani tiim havalimanlari icerisinde %49,42’yle
birinci sirada yer alirken Istanbul havalimanini sirastyla % 12,72’yle Antalya havalimant;
% 7,8’le Izmir Adnan Menderes havalimani, % 4,62’yle Adana Sakir Pasa havalimani,
% 4,04’le Istanbul Sabiha Gokgen havalimani, % 3,76’yla Ankara Esenboga havalimani

ve % 1,44’1le Hatay havalimani olugturmaktadir.
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Sekil 5.8. Katilimcilarin ¢alistigt havalimani durumu dagilimi

Ankete katilan ¢alisanlarin gorev aldiklari havalimanlari ¢esitli havalimanlarindan
olusurken, cogunlugun yer operasyonlarinin yogun oldugu biiylik havalimanlarindan

oldugu goriilmektedir.

5.1.9. Katihhmcilarin SHGM goniillii raporlama sistemi kullanim durumu dagilimi

Katilimcilara daha once SHGM gonilli raporlama sistemi kullanip,
kullanmadiklarin1 6l¢mek i¢in sorulan soru sonucu yapilan analiz bulgular sekil 5.9.’da
gosterilmistir. Bulgulara gore, katilimcilarin % 20,46’s1 daha 6nce SHGM goniilli
raporlama sistemi kullanirken; %79,54°ti daha 6nce SHGM goniillii raporlama sistemi

kullanmadiklar1 goriilmiistiir.
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Daha 6nce hic SHGM’nin goniillii raporlama sistemini
kullandiniz mi?
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Sekil 5.9. SHGM goniillii raporlama sistemi kullanim durumu

Daha 6nce SHGM goniillii raporlama sistemini kullanmayan katilimeilarin sebebini

6l¢mek amaciyla sorulan sorunun bulgular: sekil 5.10.’da gosterilmistir.

Daha once hic SHGM’nin goniillii raporlama sistemini
kullanmadiysaniz sebebi nedir?
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raporlama sistemini zorluklari sebebi ile
kullandim kullanamadim

Sekil 5.10. SHGM géniillii raporlama sistemi kullanmayan katilimcilarin sebep durumu

Bulgular sonucunda katilimcilarin  %57,36’s1  sistemi bilmediklerini ifade
etmislerdir. Katilimcilarin %39,70°1 daha 6nce sisteme ihtiyaclarinin olmadigini ifade

etmislerdir. Katilimecilarin %1,47’°si kurum i¢i raporlama sistemlerini tercih ettiklerini
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belirtirken, %1,47’si sisteme erisim zorluklar1 sebebi ile sistemi kullanmay1 tercih

etmediklerini ifade etmislerdir.

5.1.10. Katihmecilarin sektore giriste aldiklar: egitim durumu dagilim

Katilimcilarin sektore girerken stres tizerine aldiklar1 egitim durumlarin1 6grenmek

icin sorulan sorunun bulgulari sekil 5.11.’de gosterilmistir.

Cahstigimiz kurumda stres yonetimiyle ilgili bir egitim aldiniz m?
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Sekil 5.11. Calisilan kurumda stres egitim durumu dagilimi

Katilimcilarin galistiklart kurumda stres yonetimiyle ilgili aldiklari egitim sorusuna
katihmcilarin = %58,8’1 egitim aldiklarin1  belirtirken; %41,2°si bdyle bir egitim
almadiklarint belirtmislerdir. Katilimcilarin ¢alistiklart kurumda iletisim ile ilgili bir
egitim alip, almadiklarin1 6lgmek i¢in sorulan sorunun bulgulart sekil 5.12°de ifade

edilmektedir.
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Calistiniz kurumda iletisim ile ilgili bir egitim aldiniz m?
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Sekil 5.12. Calisilan kurumda iletisim egitim durumu dagilimi
Bulgu sonuglarma gore, %76,08’1 calistiklar1 kurumda iletisim ile ilgili egitim
aldiklarin1 vurgularken; %23,92’si bdyle bir egitimin verilmedigini ifade etmislerdir.

Katilimcilarin  ¢alistiklart kurumda ekip calismasiyla ilgili bulgular sekil 5.13.°de

gosterilmektedir.

Cahstiniz kurumda ekip cahismasiyla ilgili bir egitim aldimz nm?
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Sekil 5.13. Calisilan kurumda ekip ¢alismast egitim durumu dagilimi
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Bulgular neticesinde katilimeilarin %80,98’1 ¢alistiklar1 kurumda ekip ¢alismastyla
ilgili egitim aldiklarim1 ifade ederlerken; %19,02’si boyle bir egitim almadiklarini

vurgulamiglardir.

5.1.11. Katihmeilarin apron emniyetini arttirmak icin onerileri

Katilimcilarin apron emniyetini arttirmak igin Onerilerini almak amaciyla
sordugumuz sorunun bulgulari neticesinde 87 katilimcinin 6nerisi egitimlerin arttirilmasi
yoniinde, 51 katilimecinin 6nerisi 6diil, ceza ve denetimlerin arttirilmast yoniinde, 43
katilimcinin 6nerisi daha iyi ¢alisma sartlar1 saglanmasi yoniinde, 16 katilimcinin 6nerisi
aprondaki iletisimin arttirilmasi yoniinde, 11 katilimcinin Onerisi sahadaki sartlarin
diizenlenmesi yoniinde, 9 katilimcinin Onerisi yart zamanli personel aliminin
durdurulmasi yoniinde ve 7 katilimcinin 6nerisi alinan personellerin daha iyi se¢ilmesi

yoniinde olmustur.

5.1.12. Katihmecilarin operasyon sirasinda kullandiklar iletisim yontemleri

Katumcilarin kullandiklari iletisim yontemlerini 6l¢gmek i¢in sorulan sorunun analiz

bulgular sekil 5.14.’de oldugu gibidir.

Cahistigimz kurumda yer operasyonlar sirasinda iletisim icin en
cok hangisinden faydalaniyorsunuz?

200
180 172
160
140
120
100
80
60
40
20

Telsiz Telefon =~ Whatsapp/Telegram vd.
Sekil 5.14. Calisanlarin kullandiklar iletisim yontemleri

Katilimeilarin %49,5°1 iletisim yontemi olarak telsizlerin kullanildigini ifade

ederken; %281 whatsapp/telegram gibi uygulamalarin kullanildigini ifade etmistir.
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%22,5’1 ise operasyonlar sirasinda iletisim yoOntemi olarak telefon kullandiklarini

belirtmislerdir.

5.2. Emniyet Davramslar1 Olcegi

Katilimcilarin emniyet davraniglarini 6lgmek i¢in hazirlanan 16 soru i¢in agimlayici
faktor analizi yapilmistir. Faktor analizi, birbirleriyle iliskili birden fazla degiskeni az
sayida, anlamli ve birbirlerinden bagimsiz faktorler haline getiren ¢ok degiskenli istatistik
tekniklerinden birisidir. Faktor analizinde arastirmacinin derledigi veriler iizerinde bir
calisma yaparak aralarinda yiiksek korelasyon olan degiskenleri bir araya getirilmesiyle
faktor adi verilen genel degiskenler olusturulmasi s6z konusudur. Burada amag:

* Degisken sayisini azaltmak,

* Degiskenler arasinda iliskilerdeki yapiy1 ortaya ¢ikarmaktir (Kalayci, 2017).

Acimlayici faktor analizini uygulanmasi i¢in bazi temel kosullar vardir. Bunlar:

Degiskenler arasinda iliski oldugunu varsaymak,

K-M-O testinin yapilmasi ve test degerinin 0.6'dan biiyiik olmas1 gerekmektedir
(Islamoglu & Alnmiagik, 2016).

Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) degeri Temel Bilesenler Analizi uygulanan veri
setinin analizine uygunlugunun test edildigi kisimdir. Iyi bir Kaiser-Meyer-Olkin testi
icin degerin 0.8'den biiyilik olmas1 gerekmektedir. Deger miimkiin oldukg¢a 1.00 degerine
yakin olmalidir. KMO degeri 0.50 altinda ise “kabul edilmez” , 0.50-0.59 arasinda ise
“cok koti”, 0.60-0.69 arasinda “kotii”, 0.70-0.79 arasinda “orta”, 0.80-0.89 arasinda
“iyi” ve 0.90-1.00 arasinda “¢ok iyi” olarak degerlendirilmektedir. Ayn1 zamanda
Bartlett testi p istatistik 6nem diizeyinin 0.05 degerinin altinda ¢ikmasi verilerin faktor

analizine uygun oldugunu bize gostermektedir (Durmus, Yurtkoru, & Cinko, 2013).

Tablo 5.2. Emniyet davranislar: ol¢egi icin KMO ve Barlett test sonuglar

KMO and Bartlett's Test
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy ,860
Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 1765,174
df 120
Sig. ,000
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Tablo 5.2.'de ifade edilen bulugular dogrultusunda KMO degeri 0.86°dir. Bartlett
testi sonucu ise p<0.05 O6nem diizeyinde anlamli oldugunu gostermektedir. Temel
bilesenler analizinde amag sorular arasi korelasyonu g6z 6niinde bulundurarak ¢ok fazla
saydaki soruyu ¢ok az sayidaki boyuta indirgemektir. Bunun ger¢eklesmesi igin ise
sorular arasindaki korelasyonun yiiksek olmasi gerekmektedir. Burada sorular arasi
ortalama korelasyon %86’dir. Bu da veri setine TBA uygulanmasi i¢in uygun bir
degerdir. Ayrica Bartlett’s testi sifir hipotezi korelasyon matrisi birim matrise esittir ve
alternatif hipotez korelasyon matrisi birim matrise esit degildir seklindedir. Sig. Degerine
gore sifir hipotezi reddedilebilir ve bu da korelasyon matrisi birim matrise esit degildir
anlamma gelmektedir. Bu da veri setinin TBA uygulamaya uygun oldugunu
gostermektedir. Eger bu testte hipotez reddedilemeseydi korelasyon matrisi birim matrise
esittir anlamina gelecekti baska bir deyisle item’lar arasi korelasyon yoktur anlamina

gelecekti.

Tablo 5.3. Emniyet davraniglar olgegi giivenilirlik testi

Cronbach Alpha Standardize Edilmis Cronbach Alpha N
,802 787 16

Cronbach Lee (1951) tarafindan gelistirilen ve Cronbach's olarak bilinen a
katsayisiyla 6lcegin giivenilirlik ya da i¢ tutarlilik durumu 6l¢iilmektedir (Tavakol &
Dennic, 2011). Kullanilan 6l¢ekte yer alan ifadelerin giivenilirligi analiz sonunda ortaya
c¢ikan Cronbach’s Alpha degeri ile belirlenebilmektedir. Bu kapsamda tiim maddeler i¢in
elde edilen alpha degeri 0.70 ve {izeri bir deger olmasi 1yi olarak kabul edilmektedir. Bu
deger arttik¢a gilivenilirlik degerininde arttig1 kabul edilmektedir (Kilig, 2016). Emniyet
davraniglar1 6l¢egi igin gergeklestirilen giivenilirlik analizi sonucunda Cronbach’s Alpha

degeri Tablo 5.3.’de ifade edildigi gibi 0,787 olarak bulunmustur.
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Tablo 5.4. Emniyet davranislari olcegi ortak varyans tablosu

Communalities
Initial Extraction

Apron Emniyeti 1 1,000 718
Apron Emniyeti 2 1,000 ,526
Apron Emniyeti 3 1,000 ,506
Apron Emniyeti 4 1,000 ,656
Apron Emniyeti 5 1,000 ,617
Apron Emniyeti 6 1,000 ,495
Apron Emniyeti 7 1,000 ,617
Apron Emniyeti 8 1,000 ,445
Apron Emniyeti 9 1,000 ,635
Apron Emniyeti 10 1,000 ,460
Apron Emniyeti 11 1,000 ,590
Apron Emniyeti 12 1,000 ,499
Apron Emniyeti 13 1,000 ,593
Apron Emniyeti 14 1,000 ,660
Apron Emniyeti 15 1,000 ,681
Apron Emniyeti 16 1,000 ,601

Communalities tablosu, her bir faktoriin toplam faktoriin ne kadarmi etkiledigini
gostermektedir. Bu tabloda extraction degerlerinin 0.30’un {izerinde olmasi beklenir.
Genellikle 0.30’un altindaki degerler c¢ikartilarak islem tekrar edilir. Communalities
tablosu Temel Bilesenler Analizi (TBA) uyguladiktan sonra item’larda kalan bilgi
miktarm gostermektedir. Ornegin ilk soruda analiz dncesi item sahip oldugu bilginin
%100’linii tagirken TBA uygulanip boyutlar elde edildikten sonra bu bilginin %71,8’ini
tasimaktadir.

Total Variance Explanied tablosu TBA islemlerini 6zetlemektedir. TBA 6zvektor
mantigina dayalidir. Ozvektdr degeri 1 ve iistiinde olan boyutlar analiz sonrasinda

degisken olarak kaydedilip kullanilir.
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Tablo 5.5. Emniyet davranislar: 6lgegi ozdeger istatistigine bagl faktor sayisi ve agiklanan varyans
yiizdesi

Total Variance Explained

Tnitial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Rotation Sums of Squared

Loadings Loadings

Component  Total sffariance% goumUlaﬁVC Total (\)/farianc? ‘%umu}aﬁve Total (\)/farianc(? goum‘llaﬁVe
1 5,159 32,245 32,245 5,159 32,245 32,245 4,784 29,897 29,897
2 1,811 11,316 43,561 1,811 11,316 43,561 1,624 10,152 40,049
3 1,317 8,234 51,795 1,317 8,234 51,795 1,463 9,142 49,191
4 1,012 6,325 58,119 1,012 6,325 58,119 1,429 8,928 58,119
5 871 5,441 63,561

6 74 4,839 68,400

7 , 704 4,399 72,799

8 ,606 4,352 77,151

9 ,642 4,012 81,164

10 ,585 3,655 84,818

11 551 3,444 88,262

12 506 3,165 91,427

13 A47 2,797 94,224

14 378 2,365 96,589

15 316 1,977 98,565

16 230 1,435 100,000

Tabloda goriildiigii gibi, degisken olarak kullanilabilecek 6zvektor degeri 1 ve tizeri
olan 4 alt boyut vardir. % of variance siitunu her bir alt boyutun bireysel olarak agikladigi
varyans baska bir deyisle bilgi miktarin1 agiklamaktadir. Cumulative ise 6rnegin 4. alt
boyuta geldigimizde 4 alt boyutun toplam %58,2 varyans agiklama giiciine sahip
oldugunu gostermektedir. Yani 4 alt boyut 16 item’in sahip oldugu toplam bilginin
%58,2’sin1  agiklamaktadir. 5. alt boyut oOzvektdor degeri olarak gri bolgede
nitelendirilebilir (0.871 oldugu i¢in 0.85-1 aras1 gri bolge olarak nitelendirilebilir) fakat
5 alt boyutlu sekilde analizi yapinca item’lar kabul edilebilir sekilde isimlendirilebilecek
alt boyut seklinde dagilmiyor. O sebeple optimum olarak 4 alt boyut tercih edilmektedir.

Bulgulara gore verilerin ¢ok degiskenli normal dagildiklar1 goriilmekte ve
degiskenler arasinda faktor analizi yapmaya yeterli bir iliskinin oldugi ortaya
koyulmaktadir. Ortaya ¢ikan sonug¢lardan sonra faktor analizinde emniyet davranislari

Olcegindeki 16 soru, 4 ana grupta toplanmistir.
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Tablo 5.6. Emniyet davranislari ol¢egi dondiiriilmiis faktor matrisi

Rotated Component Matrix

Component
1 2 3 4
Apron Emniyeti 4 ,806
Apron Emniyeti 5 ,781
Apron Emniyeti 13 ,751
Apron Emniyeti 16 ,738
Apron Emniyeti 11 ,709
Apron Emniyeti 6 ,651
Apron Emniyeti 3 ,629
Apron Emniyeti 2 ,620 ,359
Apron Emniyeti 8 ,607
Apron Emniyeti 10 525 ,373
Apron Emniyeti 1 ,844
Apron Emniyeti 12 ,619
Apron Emniyeti 14 ,806
Apron Emniyeti 15 178
Apron Emniyeti 9 , 788
Apron Emniyeti 7 722

Rotated matrix hangi item’larin hangi alt boyutlara yikildigin1 gostermektedir. Bu
tablo sayesinde item’larin Ozelliklerine ve benzerliklerine goére alt boyutlar
isimlendirebiliriz. 1. alt boyut (ilk siitundakiler 2 ve 10 da dahil) “Emniyet Ihlalleri
Gozlemi ve Risk Algisi” seklinde; 2. alt boyut “Kisisel Koruyucu Ekipman Davranisglart”
seklinde; 3. alt boyut “Olumsuz durum raporlama” seklinde ve 4. alt boyut “Talimat,

yonlendirme ve otorite denetimi” seklinde isimlendirilebilir.

5.3. Ekip Cahsma Eksikligi Olcegi
Katilimcilarin ekip caligma eksikligini 6l¢mek i¢in hazirlanan 8§ soru i¢in agimlayict

faktor analizi yapilmistir. (KMO) degeri Temel Bilesenler Analizi uygulanan veri setinin

analizine uygunlugunun test edildigi kisimdir.

Tablo 5.7. Ekip calisma eksikligi ol¢egi icin KMO ve Barlett testi sonuglart

KMO and Bartlett's Test
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy 914
Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 1428,192

df 28
Sig. ,000
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Gergeklestirilen testlerin sonucunda ortaya ¢ikan KMO degeri 0.91°dir. Bu deger
“cok iyi” bir degerdir. Ayn1 zamanda Bartlett testi sonucu p<0,05 oldugundan veriler
faktor analizi yapmaya uygundur. Temel bilesenler analizinde amag¢ sorular arasi
korelasyonu g6z Oniinde bulundurarak c¢ok fazla saydaki soruyu c¢ok az sayidaki alt
boyutlara indirgemektir. Bunun ger¢eklesmesi i¢in ise sorular arasindaki korelasyonun
yiiksek olmas1 gerekmektedir. Sorular arasi ortalama korelasyon %91°dir. Bu deger veri
setine TBA uygulamak i¢in uygun oldugunu gdstermektedir. Tabloda goriildiigii gibi
Barlet testi (sig) anlamlidir. Bu da veri setinin TBA uygulamaya uygun oldugunu bize

vermektedir. Yani itemler arasinda korelasyon oldugunu bize gostermektedir.

Tablo 5.8. Ekip ¢calisma eksikligi 6l¢egi giivenilirlik testi

Cronbach Alpha Standardize Edilmig Cronbach Alpha N
,865 ,386 8

Tablo 5.8.’de ifade edilen bulgulara goére Cronbach Alpha’s 0.865 degerini

vemistir. Bu deger dl¢egin giivenilir oldugunu ifade etmektedir.

Tablo 5.9. Ekip calismast eksikligi 6lcegi ortak varyans tablosu

Communalities

Initial Extraction
Ekip Calismasi 1 1,000 ,926
Ekip Caligmasi 2 1,000 ,591
Ekip Calismast 3 1,000 ,699
Ekip Calismasi 4 1,000 531
Ekip Caligmast 5 1,000 ,488
Ekip Caligmast 6 1,000 174
Ekip Calismasi 7 1,000 173
Ekip Caligmast 8 1,000 704

Ortak varyans tablosu faktor analizinde diisilk ortak varyansa sahip olan
degiskenlerin analizden c¢ikarilarak, faktor analizi yeniden yapilabilir. Bu tabloda ilk
soruda analiz Oncesi item sahip oldugu bilginin %100’{inii tasirken TBA uygulanip alt

boyutlar elde edildikten sonra %92,6’sin1 tagimaktadir.
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Tablo 5.10. Ekip ¢alismasi eksikligi 6l¢egi 6zdeger istatistigine bagli faktor sayisi ve aciklanan varyans

yiizdesi

Total Variance Explained

Extraction Sums of Squared Rotation Sums of Squared

Initial Eigenvalues Loadings Loadings
of % Cumulative of % Cumulative of % Cumulative
Component Total  Variance % Total Variance % Total Variance %
1 4,573 57,161 57,161 4,573 57,161 57,161 4,191 52,389 52,389
2 913 11,412 68,573 913 11,412 68,573 1,295 16,184 68,573
3 612 7,646 76,219
4 593 7,412 83,631
5 ,468 5,848 89,479
6 ,325 4,061 93,540
7 279 3,493 97,033
8 237 2967 100,000

Tablo 5.10.’da gorildiigii gibi, degisken degeri 1 ve tizeri olan 1 alt boyut vardir.

Ikinci alt boyut ise gri alandadir (0.913 oldugu igin 0.85-1 arasi gri bolge olarak

nitelendirilebilir). Bununla birlikte iki alt boyut vardir denilebilir. Birinci alt boyut toplam

varyansin %52,389’unu agiklamaktadir. Birinci ve ikinci alt boyut toplam varyansin

%68,573 inli agiklamaktadir.

Ortaya cikan test sonuglarina gore verilerin ¢ok degiskenli normal dagildiklar

goriilmektedir. Bu da degiskenler arasinda faktor analizi yapmaya yeterli bir iligkinin

oldugunu ortaya ¢ikarmaktadir. Bulgulara gore, ekip calisma eksikligi 61¢egindeki 8 soru,

2 ana grupta toplandig1 goriilmektedir.

Tablo 5.11. Ekip calismasi eksilkigi ol¢egi dondiiriilmiis faktor matrisi

Rotated Component Matrix

Ekip Caligmast 7
Ekip Caligmas1 6
Ekip Caligmast 8
Ekip Calismast 3
Ekip Calismas1 4
Ekip Caligmasi 2
Ekip Caligmast 5
Ekip Calismasi 1

Component

1 2

,874

,866

,839

, 790

712

, 702 313

,581 ,388
956
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Dondiiriilmiis Faktor Matrisi hangi item’larin hangi alt boyutlara yikildigini
gostermektedir. Burada ikinci alt boyut tek basma 1. itemle olusmaktadir. “Egitim

)

eksikliginin performansa etkisi” seklinde; birinci alt boyut geri kalan itemlerden

olusmaktadir. “Egitimin takim dinamikleri iizerine etkisi” seklinde isimlendirilebilir.

5.4. Ts Stresi Ol¢egi
Katilimeilarin is streslerini 6lgmek i¢in hazirlanan 7 soru i¢in agimlayici faktor
analizi yapilmistir. Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) degeri Temel Bilesenler Analizi

uygulanan veri setinin analizine uygunlugunun test edildigi kisimdir.

Tablo 5.12. [s stresi 6lcegi icin KMO ve Bartlett test sonuglar

KMO and Bartlett's Test
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy ,880
Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 1387,452
df 21
Sig. ,000

Bulgular sonucunda ortaya ¢ikan KMO degeri 0.88’dir. Bu deger “iyi " bir degerdir.
Itemler arasindaki korelasyon degeri ise %88’dir. Tablo 5.12.’de gériildiigii gibi Bartlett
testi sonucu da p<0.05 degeride anlamhidir. Bu sonuglarla birlikte veri setinin TBA
uygulamaya uygun oldugu ortaya g¢ikmaktadir. Bu degerlere gore sorular arasinda

korelasyon bulunmaktadir.

Tablo 5.13. [y stresi lcegi giivenilirlik testi

Cronbach Alpha Standardize Edilmis Cronbach Alpha N
,896 ,898 7

Yapilan Cronbach’s Alpha analizi sonrasi ortaya ¢ikan bulgular tablo 5.13.’de ifade
edilmistir. Bu bulgulara gore is stresi 6l¢geginin Cronbach’s Alpha sayisi 0.896 ¢ikmustir.

Olgek istatistiksel agidan giivenilirdir.
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Tablo 5.14. [s stresi 6lcegi ortak varyans tablosu

Communalities
Initial Extraction

Is Stresi 1 1,000 ,660
Is Stresi 2 1,000 ,576
Is Stresi 3 1,000 ,653
Is Stresi 4 1,000 ,708
Is Stresi 5 1,000 ,769
Is Stresi 6 1,000 ,552
Is Stresi 7 1,000 456

Ortak varyans tablosuna gore, dlgekte diislik bir ortak varyansa sahip degisken

bulunmamaktadir. Tabloda goriilen en yiiksek ortak varyansa 0.769 ile 5. item sahipken

en diisiik ortak varyansa 0.456 ile 7. item sahiptir.

Tablo 5.15. [s stresi 6lcegi 6zdeger istatistigine bagli faktor sayisi ve aciklanan varyans yiizdesi

Total Variance Explained

N, Extraction Sums of Squared Rotation Sums of Squared
Initial Eigenvalues . .
Loadings Loadings
of % , of % . of % .
Componen Total Varianc P Total Varianc At Total Varianc Cumulativ
t g e % e e % e e %
1 4374 62,487 62487 4,374 62,487 62,487 4,784 29,897 29,897
2 ,705 10,075 72,562 1,624 10,152 40,049
3 ,603 8,619 81,181 1,463 9,142 49,191
4 518 7,396 88,577 1,429 8,928 58,119
5 ,332 4,743 93,320
6 ,260 3,713 97,033
7 ,208 2,967 100,000

Ozdeger Istatistigine Bagl Faktor Sayisi ve Agiklanan Varyans Yiizdesi tablosuna

baktigimizda, degisken degeri 1’in iizerinde olan yalnizca 1 alt boyut bulunmaktadir. Bu

alt boyut toplam varyansin %62,487sini agiklamaktadir.
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Tablo 5.16. [s stresi 6lcegi faktor matrisi

Component Matrix

Is Stresi 5 877
Is Stresi 4 ,841
Is Stresi 1 ,813
Is Stresi 3 ,808
Is Stresi 2 ,759
Is Stresi 6 743
Is Stresi 7 ,675

Faktor matrisi tablosuna baktiimizda itemlerin tek bir alt boyutta toplandig

goriilmektedir. Bu alt boyut “Is stresi” olarak isimlendirilebilir.

5.5. Iletisim Hata Olgegi
Katilimceilarin iletisim hatalarint 6lgmek i¢in hazirlanan 8 soru i¢in agimlayici

faktor analizi yapilmistir. (KMO) degeri Temel Bilesenler Analizi uygulanan veri setinin

analizine uygunlugunun test edildigi kisimdir.

Tablo 5.17. fletisim hatast 6l¢egi icin KMO ve Barlett test sonuglart

KMO and Bartlett's Test
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy 144
Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 752,733
df 28
Sig. ,000

Bulgular sonucunda ortaya ¢ikan KMO degeri 0.74°diir. Bu deger 1y1 bir degerdir.
Bu durumda itemler arasi ortalama korelasyon %91 dir. Ayni1 zamanda tabloda goriildiigi
gibi Barlet testi (sig) anlamlidir. Bu da veri setinin TBA uygulamaya uygun oldugu

anlamina gelmektedir. Yani itemler arasinda korelasyon vardir.

Tablo 5.18. Jletisim hata élgegi giivenilirlik testi

Cronbach Alpha Standardize Edilmis Cronbach Alpha N
,760 ,760 8

Tablo 5.18’de ifade edilen bulgular dogrultusunda Cronbach’s Alpha degeri
0.760’dir. Bu deger giivenilir bir degerdir.
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Tablo 5.19. fletisim hata élgegi ortak varyans talosu

Communalities
Initial Extraction

Iletisim Hata Etkenleri 1 1,000 ATT
Iletisim Hata Etkenleri 2 1,000 ;790
Iletisim Hata Etkenleri 3 1,000 ;794
fletisim Hata Etkenleri 4 1,000 ,752
Iletisim Hata Etkenleri 5 1,000 ;128
Iletisim Hata Etkenleri 6 1,000 494
Iletisim Hata Etkenleri 7 1,000 879
fletisim Hata Etkenleri 8 1,000 423

Ortak varyans tablosu faktdr analizinde diisikk ortak varyansa sahip olan
degiskenlerin analizden ¢ikarilarak, faktor analizi yeniden yapilabilir. Tabloda goriildigi
gibi tiim degerler 0.30’un iistiindedir. Yani herhangi bir itemin ¢ikarilmasina gerek
yoktur. Tablo 5.19.’da birinci soruda analiz 6ncesi item sahip oldugu bilginin %100 {inii

tagirken TBA uygulanip alt bilesenler elde edildikten sonra % 47,7’ sini tasimaktadir.

Tablo 5.20. fletisim hata élgegi dzdeger istatistigine bagl faktor sayisi ve agiklanan varyans yiizdesi

Total Variance Explained

Extraction Sums of Squared Rotation Sums of Squared

Initial Eigenvalues Loadings Loadings
of % Cumulative of % Cumulative of % Cumulative
Component Total Variance % Total Variance % Total Variance %

3,059 38,232 38,232 3,059 38,232 38,232 2,348 29,345 29,345
1,359 16,984 55,216 1,359 16,984 55,216 1,905 23,814 53,159
921 11,515 66,730 921 11,515 66,730 1,086 13,572 66,730
776 - 9,705 76,435
,663 8,285 84,720
,622 7,776 92,496

307 3,838 96,334
,293 3,666 100,000

0d O Lt AW N~

Tabloda goriildiigii izere, degisken degeri 1 ve tizeri olan iki alt boyut vardir. Ayni
zamanda bir alt boyut gri bolgede bulunmaktadir. Bulgular 1s18inda birinci alt boyut
toplam varyansin %?29,345’ini agiklamaktadir. Birinci ve ikinci alt boyutlar toplam
varyansin  %53,159’unu  aciklarken; ii¢ alt boyutun toplami toplam varyansin

%66,730’unu agiklamaktadir.
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Ortaya c¢ikan bulgulara gore verilerin ¢ok degiskenli normal dagildiklar
goriilmektedir. Bulgulara gore iletisim hatalarindaki 8 soru 3 ana grup altinda

toplanmustir.

Tablo 5.21. fletisim hata élgegi dondiiriilmiis faktor matrisi

Rotated Component Matrix

Component
1 2 3
Iletisim Hata Etkenleri 4 ,855
fletisim Hata Etkenleri 5 ,843
[letisim Hata Etkenleri 6 ,686
[letisim Hata Etkenleri 1 ,598 ,337
Iletisim Hata Etkenleri 3 ,869
Tletisim Hata Etkenleri 2 ,866
[letisim Hata Etkenleri 8 ,499 411
fletisim Hata Etkenleri 7 ,926

Tabo 5.21.°de ifede edildigi gibi {i¢ alt boyut bulunmaktadir. 1. alt boyut (ilk
siitundakiler 2 dahil) “Diger personelin iletisim hatalar1” seklinde; 2. alt boyut
“Personelin kendi iletisim hatas1” seklinde; 3. alt boyut “Ietisim egitimi” seklinde

isimlendirilebilir.

5.6. Regresyon Analizi Sonucu Bulgular:

Regresyon analizi bir bagimli degisken ile bir bagimsiz (basit regresyon) veya
birden fazla bagimsiz degiskenin aralarindaki iliskinin bir matematiksel esitlik ile
aciklanmay1 amaglar (Kiiciiksille, 2017). Baska bir ifadeyle regresyon analizi bagimsiz
degisken ya da degiskenlerin bagimli degisken {izerinde bir etkisi olup olmadigini, etkili
ise bu etkinin biiyiikliigiinii belirlemektir. Modelde yer alan her bagimsiz degisken i¢in 3
katsayist hesaplanir. Bu katsayi, diger degiskenler sabit tutultugunda, ilgili bagimsiz
degiskenin bagimli degisken iizerindeki etkisini gostermektedir. Istatistiksel olarak
anlamli ve pozitif bir B katsayist modeldeki bagimsiz degiskenin bagimli degisken
tizerinde pozitif etkiye sahip oldugunu ifade ederken; negatif bir B katsayisi ilgili
bagimsiz degiskenin bagimli degisken iizerinde negatif bir etkiye sahip oldugunu ifade

eder. Katsayinin pozitif olmas1 durumunda bagimsiz degiskendeki her bir puan artigin
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bagimli degiskenin degerini de arttirdig1; katsayinin negatif olmasi durumunda bagimsiz
degiskendeki her bir puan azalisin bagimli degiskenin degerini de azalttigi anlamina
gelmektedir (Birgdren, 2022). Puan artis1 ya da azalis1 bagimsiz degiskendekinin beta
katsayisi ile degiskenin dl¢limiiniin carpimi kadar gergeklesir. Yine regresyon analizinde
her bir bagimsiz degisken i¢in t-istatistik degeri ve p degeri hesaplamaktadir. Hesaplanan
t-istatistik degerinin tablo degerinden biiyiik olmasi1 ya da p degerinin anlam diizeyinden
kiiciik olmas1 katsayinin istatistiksel olarak anlamli oldugunu gostermektedir. Modelin
gecerliligi i¢cin F testi uygulanir. F testi degerinin tablo degerinden biiyiik olmasi
durumunda modelin anlamli oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Analiz sonucunda ortaya ¢ikan
belirlilik katsayis1 (R?) bagimli degiskendeki degisimin bagimsiz degiskenlerce

aciklanabilme oranin1 gostermektedir (Birgoren, 2022).

Tablo 5.22. Olumsuz durum raporlama alt boyutu ve ekip ¢alisma eksikligi ol¢egi boyutlarina ait regresyon

analizi
t-istatistik
Bagimsiz Degiskenler B Standart Hata  degeri p
Sabit 0,001 0,046 0,017 0,987
Egitim Eksikliginin Performansa Etkisi 0,501 0,046 10,849 0,000
Egitimin takim dinamikleri {izerine etkisi 0,142 0,047 3,045 0,003

Bagimli degisken: Olumsuz durum raporlama
R? = 0,272 F=63,789 p= 0,000

Olumsuz durum raporlama ile Egitim eksikliginin performansa etkisi ve Egitimin
takim dinamikleri tizerine etkisi alt boyutlarinin regresyon analizi sonuglari tablo 5.22°de
ifade edilmektedir. Modele ait p degeri 0,000<0,05 oldugundan istatistiksel agidan
anlamlidir. F>Ftablo oldugundan modelin anlamli oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Modelde
yer alan bagimsiz degiskenler modelin %30’unu agiklamaktadir. Bagimsiz degiskenlere
ait istatistiksel acidan anlamlilik incelemesi ve bagimlhi degisken tizerindeki etkileri
asagida aciklanmistir.

Egitim eksikliginin performansa etkisi alt boyutu olumsuz durum raporlama alt
boyutu iizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= 0,501, p=0,000<0,05) ve pozitif bir etkisi
bulunmaktadir.

Egitimin takim dinamikleri lizerine etkisi alt boyutunun olumsuz durum raporlama
alt boyutu iizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= 0,142, p= 0,003<0,05) ve pozitif bir

etkisi bulunmaktadir.
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Olumsuz durum raporlama = 0,001 + 0,501 * Egitim eksikliginin

performansa etkisi + 0,142 * Egitimin takim dinamikleri iizerine etkisi (5.1)

Tablo 5.23. Emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi boyutu ve iletisim hata ol¢egi boyutlarina ait regresyon

analizi
t-istatistik
Bagimsiz Degiskenler § Standart Hata  degeri p
Sabit -0,003 0,46 -0,59 0,953
Diger personelin iletisim hatalari 0,517 0,46 11,160 0,000
Personelin kendi iletisim hatasi 0,710 0,47 1,517 0,130
Tletisim egitimi -0,002 0,46 -0,047 0,962

Bagiml1 degisken: Emniyet Thlalleri Gozlemi ve Risk Algisi
R? = 0,271 F=42,183 p=0,000

Emniyet Ihlalleri Gézlemi ve Risk Algist alt boyutu ile diger personelin iletisim
hatalar1, personelin kendi iletisim hatalar1 ve iletisim egitimi alt boyutlarinin regresyon
analizi sonuglar1 tablo 5.23.’de ifade edilmektedir. Modele ait p degeri 0,000<0,05
oldugundan istatistiksel agidan anlamlidir. F>Ftablo oldugundan modelin anlamli oldugu
ortaya c¢ikmaktadir. Modelde yer alan bagimsiz degiskenler modelin %27’sini
aciklamaktadir. Bagimsiz degiskenlere ait istatistiksel agidan anlamlilik incelemesi ve
bagimli degisken tlizerindeki etkileri asagida agiklanmistir.

Diger personelin iletisim hatalar1 alt boyutu emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi
alt boyutlari lizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= 0,517, p=0,000<0,05) ve pozitif bir
etkisi bulunmaktadir.

Personelin kendi iletisim hatasi alt boyutunun emniyet ihlalleri gozlemi ve risk
algis1 alt boyutu tizerinde istatistiksel olarak anlamli bir etkisi bulunmamistir (B= 0,710,
p=0,130>0,05)

[letisim egitimi alt boyutunun emniyet ihlalleri gdzlemi ve risk algis1 alt boyutu
tizerinde istatistiksel olarak anlamli bir etkisi bulunmamistir (B=-0,002, p= 0,962>0,05).

Istatistiksel olarak anlamli bulunmayan iki degisken tek tek cikartilarak tekrardan
analiz edilmisler ancak bu sekilde de istatistiksel olarak anlamli bulunamamaislardir.

Emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algis1 = -0,003 + 0,517 *

Diger personelin iletigim hatalar (5.2)
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Tablo 5.24. Olumsuz durum raporlama boyutu ve iletigim hata ol¢egi boyutlarina ait regresyon analizi

Standart t-istatistik
Bagimsiz Degiskenler B Hata degeri p
Sabit 0,000 0,051 -0,005 0,996
Diger personelin iletisim hatalari -0,007 0,051 -0,146 0,884
Personelin kendi iletisim hatasi 0,245 0,051 4,772 0,000
Tletisim egitimi 0,222 0,051 4,327 0,000

Bagimli degisken: Olumsuz durum raporlama
R? = 0,110 F=13,977 p=0,000

Tablo 5.24.’de olumsuz durum raporlama alt boyutu ile diger personelin iletigim
hatalari, personelin kendi iletisim hatalar1 ve iletisim egitimi alt boyutlarinin regresyon
analizi sonuglar1 ifade edilmektedir. Modele ait p degeri 0,000<0,05 oldugundan
istatistiksel ag¢idan anlamlidir. F>Ftablo oldugundan modelin anlamli oldugu ortaya
cikmaktadir. Modelde yer alan bagimsiz degiskenler modelin %11’sini agiklamaktadir.
Bagimsiz degiskenlere ait istatistiksel agidan anlamlilik incelemesi ve bagimli degisken
tizerindeki etkileri asagida agiklanmistir.

Diger personelin iletisim hatalar1 alt boyutunun olumsuz durum raporlama alt
boyutu iizerinde istatistiksel olarak anlamli bir etkisi bulunmamaktadir (B= -0,007, p=
0,884>0,05).

Personelin kendi iletisim hatas1 alt boyutunun olumsuz durum raporlama alt boyutu
lizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= 0,245 p= 0,000<0,05) ve pozitif bir etkisi
bulunmaktadir.

[letisim egitimi alt boyutunun olumsuz durum raporlama alt boyutu iizerinde
istatistiksel olarak anlamli (B= 0,222 p= 0,000<0,05) ve pozitif bir etkisi bulunmaktadir.

Olumsuz durum raporlama = 0,000 + 0,245 * Personelin
kendi iletisim hatas1 + 0,222 * Iletisim egitimi (5.3)

Tablo 5.25. Emniyet ihlalleri gézlemi ve risk algisi boyutu ve stres dl¢egi boyutuna ait regresyon analizi

Standart t-istatistik
Bagimsiz Degiskenler § Hata degeri p
Sabit -0,002 0,050 -0,041 0,968
Is Stresi 0,364 0,050 7,221 0,000

Bagimli degisken: Emniyet Thlalleri Gozlemi ve Risk Algist
R?=0,132 F=52,148 p=0,000

Tablo 5.25.°de emniyet ihlalleri gézlemi ve risk algis1 alt boyutu ile is stresi alt

boyutu arasindaki regresyon analizi sonucu verilmistir. Modele ait p degeri 0,000<0,05
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oldugundan istatistiksel agidan anlamlidir. F>Ftablo oldugundan modelin anlamli oldugu
ortaya ¢ikmaktadir. Modelde yer alan bagimsiz degiskenler modelin %11 sini
aciklamaktadir. Bagimsiz degiskene ait istatistiksel agidan anlamlilik incelemesi ve
bagimli degisken tizerindeki etkileri asagida agiklanmustir.

[s stresi alt boyutunun emniyet ihlalleri gézlemi ve risk algis1 alt boyutu iizerinde
istatistiksel olarak anlaml1 (B= 0,364, p= 0,000<0,05) ve pozitif bir etkisi bulunmaktadir.

Emniyet Ihlalleri Gozlemi ve Risk Algisi = -0,002 + 0,364
* [g stresi 5.4

Tablo 5.26. Emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi bouyutu, is stresi ve diger personelin iletisim hatalari
boyutlarina ait regresyon analizi

Standart t-istatistik
Bagimsiz Degiskenler B Hata degeri p
Sabit -0,003 0,045 -0,066 0,947
Is Stresi 0,188 0,050 3,805 0,000
Diger personelin iletisim hatalari 0,441 0,050 8,911 0,000

Bagiml1 degisken: Emniyet Thlalleri Gozlemi ve Risk Algisi
R? = 0,296 F=71,753 p=0,000

Tablo 5.26.’da Emniyet ihlalleri gézlemi ve risk algis1 alt boyutu ile is stresi ve
diger personelin iletisim hatalar1 alt boyutunun regresyon analizi sonuglari
gosterilmektedir. Modele ait p degeri 0,000<0,05 oldugundan istatistiksel acgidan
anlamlhidir. F>Ftablo oldugundan modelin anlamli oldugu goriilmektedir. Modelde yer
alan bagimsiz degiskenler apron emniyetinin saglanmasina ait degisimin %29 unu
aciklamaktadir. Bagimsiz degiskenlere ait istatistiksel acidan anlamlilik incelemesi ve
bagimli degisken lizerindeki etkileri asagida agiklanmistir.

Is stresi alt boyutu emniyet ihlalleri gdézlemi ve risk algis1 alt boyutu {izerinde
istatistiksel olarak anlamli (B= 0,188, p=0,000<0,05) ve pozitif bir etkisi bulunmaktadir.

Diger personelin iletisim hatalar1 alt boyutu emniyet ihlalleri gézlemi ve risk algist
alt boyutu iizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= 0,441, p= 0,000<0,05) ve pozitif bir
etkisi bulunmaktadir.

Emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi = -0,003 + 0,188 *

Is stresi + 0,441 * Diger personelin iletisim hatalar (5.5)
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Tablo 5.27. Kisisel koruyucu ekipman davraniglart boyutu ve ekip c¢alismasinda egitim, is stresi
boyutlarina ait regresyon analizi

t-istatistik

Bagimsiz Degiskenler § Standart Hata  degeri p

Sabit -0,001 0,053 -0,022 0,982
Egitim eksikliginin performansa etkisi -0,132 0,054 -2,431 0,016
Is stresi 0,107 0,054 1,961 0,051

Bagimli degisken: Kisisel Koruyucu Ekipman Davranislari
R?=0,035 F=6,177 p=0,029

Tablo 5.27.°de kisisel koruyucu ekipman davranislart alt boyutu ile Egitim
eksikliginin performansa etkisi ve ig stresi alt boyutlarinin regresyon analizi sonuglari
gosterilmektedir. Modele ait p degeri 0,002<0,05 oldugundan istatistiksel agidan
anlamlidir. F>Ftablo oldugundan modelin anlamli oldugu goriilmektedir. Modelin yer
alan bagimsiz degiskenler apron emniyetinin saglanmasina ait degisimin %3,5’ini
aciklamaktadir. Bagimsiz degiskenlere ait istatistiksel acidan anlamlilik incelemesi ve ve
bagimli degisken lizerindeki etkileri asagida agiklanmistir.

Egitim eksikliginin performansa etkisi alt boyutunun kisisel koruyucu ekipman
davraniglart alt boyutu iizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= -0,132, p= 0,016<0,05)
ve negatif bir etkisi bulunmaktadir.

Is stresi alt boyutunun kisisel koruyucu ekipman davranislari alt boyutu iizerinde
istatistiksel olarak anlamli bir etkisi bulunmamaktadir (B=0,107, p=0,051>0,05).

Kigsisel koruyucu ekipman davramslar: = -0,001 - 0,132 *
Egitim eksikliginin performansa etkisi (5.6)

Tablo 5.28. Olumsuz durum raporlama boyutu ve egitim eksikliginin performansa etkisi, is stresi, egitimin
takim dinamikleri iizerine etkisi, diger personelin iletisim hatalar, iletisim egitimi boyutlarina
ait regresyon analizi

t-istatistik

Bagimsiz Degiskenler B StandartHata degeri p

Sabit 0,000 0,046 0,007 0,995
Egitim eksikliginin performansa etkisi 0,460 0,050 9,245 0,000
Is stresi -0,128 0,051 -2,48 0,014
Egitimin takim dinamikleri {izerine etkisi 0,126 0,047 2,673 0,008
Diger personelin iletisim hatalari 0,106 0,050 2,11 0,036
Tletisim egitimi 0,110 0,050 2,212 0,028

Bagimli degisken: Olumsuz durum raporlama
R? = 0,295 F=28,327 p=0,000

Tablo 5.28.°de olumsuz durum raporlama alt boyutu ile egitim eksikliginin

performansa etkisi, is stresi, egitimin takim dinamikleri {izerine etkisi, diger personelin
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iletisim hatalar1 ve iletisim egitimi alt boyutlarinin regresyon analizi sonuglari
gosterilmektedir. Modele ait p degeri 0,05>0,000 oldugundan istatistiksel agidan
anlamlhidir. F>Ftablo oldugundan modelin anlamli oldugu goriilmektedir. Modelin yer
alan bagimsiz degiskenler apron emniyetinin saglanmasina ait degisimin %29,5’ini
aciklamaktadir. Bagimsiz degiskenlere ait istatistiksel agidan anlamlilik incelemesi ve
bagimli degisken lizerindeki etkileri agsagida agiklanmistir.

Egitimin eksikliginin performansa etkisi alt boyutunun olumsuz durum raporlama
alt boyutu iizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= 0,460, p= 0,000<0,05) ve pozitif bir
etkisi bulunmaktadir.

Is stresi alt boyutunun olumsuz durum raporlama alt boyutu iizerinde istatistiksel
olarak anlaml (B=-0,128 p=0,014<0,05) ve negatif bir etkisi bulunmaktadir.

Egitimin takim dinamikleri lizerine etkisi alt boyutunun olumsuz durum raporlama
alt boyutu iizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= 0,126, p= 0,008<0,05) ve pozitif bir
etkisi bulunmaktadir.

Diger personelin iletisim hatalar1 alt boyutunun olumsuz durum raporlama alt
boyutu tizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= 0,106, p=0,036<0,05) ve pozitif bir etkisi
bulunmaktadir.

Iletisim egitimi alt boyutunun olumsuz durum raporlama denetimi alt boyutu
lizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= 0,110, p= 0,028<0,05) ve pozitif bir etkisi
bulunmaktadir.

Olumsuz durum raporlama = 0 + 0,460 * Egitim
eksikliginin performansa etkisi - 0,128 * Is stresi + 0,126 *
Egitimin takim dinamikleri iizerine etkisi + 0,106 * Diger

personelin iletisim hatalart + 0,110 * Iletisim egitimi (5.7

Tablo 5.29. Talimat, yonlendirme ve otorite denetimi boyutu ve is stresi, diger personelin iletisim hatalari
boyutlarina ait regresyon analizi

Standart t-istatistik
Bagimsiz Degiskenler B Hata degeri p
Sabit 0,001 0,053 0,026 0,980
Is stresi -0,121 0,057 -2,144 0,035
Diger personelin iletisim hatalar -0,150 0,057 -2,612 0,009

Bagimli degisken: Talimat, yonlendirme ve otorite denetimi
R? = 0,052 F=9,313 p=0,000
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Tablo 5.29.’da talimat, yonlendirme ve otorite denetimi alt boyutu ile is stresi ve
diger personelin iletisim hatalar1 alt boyutlarinin regresyon analizi sonuglari
gosterilmektedir. Modele ait p degeri 0,05>0,000 oldugundan istatistiksel acidan
anlamhidir. F>Ftablo oldugundan modelin anlamli oldugu goériilmektedir. Modelin yer
alan bagimsiz degiskenler apron emniyetinin saglanmasima ait degisimin %35,2’sini
aciklamaktadir. Bagimsiz degiskenlere ait istatistiksel agidan anlamlilik incelemesi ve
bagimli degisken iizerindeki etkileri asagida agiklanmustir.

Is stresi bagimsiz alt boyutunun talimat, ydnlendirme ve otorite denetimi alt boyutu
tizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= -0,121 p= 0,035<0,05) ve negatif bir etkisi
bulunmaktadir.

Diger personelin iletisim hatalar1 alt boyutunun, talimat, yonlendirme ve otorite
denetimi alt boyutu iizerinde istatistiksel olarak anlamli (B= -0,150, p= 0,009<0,05) ve

negatif bir etkisi bulunmaktadir.

Talimat, yonlendirme ve otorite denetimi = 0,001 - 0,121 * Iy

stresi - 0,150 * Diger personelin iletisim hatalar (5.8)

5.7. Cinsiyet Degiskenine Gore T-Testi

Cinsiyete gore gdzlemlenemez degiskenlerin varyanslarinda herhangi bir farklilip
bulunup bulunmadigini tespit etmek i¢in yapilan t-testi sonuglar1 agsagidaki tabloada ifade

edilmektedir.
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Tablo 5.30. Cinsiyete gore T-testi

Grup N Ortalama Standart Sapma t df P

Emniyet 1 Erkek 238 .1590968 199330890

Thalleri 4792 339 000

Gozlemi  ve 2Kadm 103 -,3891448 ,91386722

Risk Algisi

Kisisel 1 Erkek 238 ,0118167 1,04054408

Ko.ruyucu 422 339 ,673

Ekipman 2Kadin 103 -,0374993 ,86367512

Davraniglari

Olumsuz 1 Erkek 238 ,0238839 1,00251469

durum ,611 339 541

raporlama 2Kadin 103 -,0485276 1,00775312

Talimat, 1 Erkek 238 ,0031792 1,01316785

yonlendirme 061 339 951

ve otoritt 2 Kadin 103 ,0103609 ,96164076 ’ ’

denetimi

Egitim 1 Erkek 240 -,0530383 1,04244624

eksikliginin 1558 341 120

performansa 2 Kadin 103 ,1305199 ,89240271 ’ ’

etkisi

Egitimin 1 Erkek 240 -,0179480 ,98676633

takm -,502 341 099

dinamikleri 2Kadin 103 ,0412593 1,03499830

uzerine etkisi

. ) 1 Erkek 240 -,0174786 1,01143888

Is stresi -,338 341 ,616
2Kadin 103 ,0221343 ,95993532

Diger 1 Erkek 240 ,0851751 ,97796403

personelin 2547 341 736

iletisim 2 Kadin 103 -2123213 1,02248639 ’ ’

hatalar1

Personelin 1 Erkek 240 -,0251240 ,98562829

kendi iletisim -,686 341 011

hatasi 2Kadin 103 ,0558498 1,04109683

[letisim 1 Erkek 240 ,0369209 1,01885937

egitimi 1,140 341 493
2Kadin 103 -,0974657 ,95712880

Tablo 5.30.’da ifade edilen T-testi bulgularina gére ¢alisanlarin cinsiyetlerine gore,
“emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algis1” ve “personelin kendi iletigim hatasi” alt
boyutlarinda kadinlar ve erkekler arasinda ortalama bir fark oldugu goriilmektedir. Diger
boyutlara bakildiginda iki grup ortalamalar1 arasinda herhangi bir fark bulunmamaktadir.
Diger bir ifadeyle, erkekler ile kadinlarin emniyet davramislarinin alt boyutlarindan
“kisisel koruyucu ekipman davramiglart”, “olumsuz durum raporlama” ve “talimat,

)

yvonlendirme ve otorite denetimi”, ekip ¢alismasi, stres boyutlar1 ve iletisim hatalar1 alt

’

boyutlarindan “diger personelin iletisim hatalar1” ve “iletisim egitimi” algilar

birbirlerinden farkli degildir.
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5.8. Medeni Durum Degiskenine Gore T-Testi

Medeni duruma gore gézlemlenemez degiskenlerin varyanslarinda herhangi bir
farklilik bulunup bulunmadigini tespit etmek i¢in yapilan t-testi sonuclart asagidaki

tabloda ifade edilmektedir.

Tablo 5.31. Medeni durum degiskenine gére T-testi

Grup N Ortalama Standart Sapma t df p

Emniyet 1 Bekar 945 -,0276051 ,99301480

Ihtalleri 805 342 421

Gozlemi ve 2 Evli 0683157 1,01894370 ' |

Risk Algisi 99

Kisisel 1 Bekar 45 0215039  ,98123882

Koruyucu ' 627 342 531

Ekipman 2 Evli ,0532166 1,04820504

Davranislari 99

Olumsuz 1 Bekar 245 ,0164423 ,96408006

durum . 479 342 ,632

raporlama 2BV 99 -,0406905 1,08789237

Talimat, 1 Bekar 245 0192297 97797296

yonlendirme 561 342 575

ve  otorite 2 Eyli ,0475886 1,05615789 ' |

denetimi 99

Egitim | Bekar 947 0249263 1,03492867

eksikliginin . 732 344 465

performansa 2 Eylj 0621899  ,90901725

etkisi 99

Egitimin 1 Bekar 247 ,0299752 ,98925744

takim

dinamikleri , ,880 344 379

iizerine 2 Evli -,0747867 1,02758538

etkisi 99

. , 1 Bekar 247 ,0570469 1,02788585

Is stresi . 681 344 ,094
2Evli g9 -,1423291 91628991

Diger 1 Bekar 47 -,0164651 1,00736552

personelin -483 344 629

iletisim 2 Evli ,0410795 ,98524207 ' ’

hatalar1 99

Personelin | Bekar 247 ,0232762 1,04409896

kendi 734 212,154 464

iletisim 2 Evli -,0580731 ,88269771

l_latam 99

lletisim 1 Bekar 047 ,0074872 1,00772942

egitimi , 220 344 826
2Evli g9 0186801 98526925

Yapilan T-testi sonucunda ortaya ¢ikan bulgulara gore, calisanlarin medeni

durumlarina gore iki grup ortalamalari arasinda herhangi bir fark bulunmamaktadir. Diger

147



bir ifadeyle, evli ve bakar calisanlarin emniyet davranislari, ekip calismasi, stres ve

iletisim hatalar1 algilar1 birbirlerinden farkli degildir.

5.9. Mezun Olunan Program Degiskenine Gore T-Testi

Mezun olunan programa gore gozlemlenemez degiskenlerin varyanslarinda

herhangi bir farklilik bulunup bulunmadigini tespit etmek icin yapilan t-testi sonuglari

asagidaki tabloda gosterilmektedir.

Tablo 5.32. Mezun olunan program degiskenine gore T-testi

Grup N  Ortalama Standart Sapma t df p
Emniyet 1 Havacihk 240 ,0815741 ,98437207
Ihlalleg] \ 2,313 342 021
Gozlemi ve 2 Diger 104 -,1882480  1,01507693
Risk Algist
Kisisel 1 Havacihk 240 -,1126097  ,87204500
Koruyucu . 2833 151157 005
Ekipman 2 Diger 104 2598686 1,21152534
Davraniglari
Olumsuz 1 Havacilik 240 ,0372879 ,92629059
durum i ,965 163,213 ,336
raporlama 2 Diger 104 -,0860490  1,15258612
Talimat, 1 Havacihk 240 -,0235475  ,98422515
yonlendirme 663 349 508
ve  otorite 2 Diger 104 ,0543405 1,03829924 ’ ’
denetimi
Egitim 1 Havacilik 241 ,0387843 ,94869846
eksikliginin 1.093 344 75
performansa 2 Diger 105 -,0890191  1,10852690 ’ ’
etkisi
Egitimin 1 Havacihk 241 ,0400151 ,97888261
takim
dinamikleri . 1,128 344 260
lizerine 2 Diger 105 -,0918442  1,04586050
etkisi
. ) 1 Havacilik 241 ,0793958 ,97104041
Is stresi . 2,251 344 ,025
2 Diger 105 -,1822322  1,04556407
Diger . 1 Havacilik 241 ,0929208 94756676
personelin 2,641 344 009
iletigim 2 Diger 105 -2132753  1,08597356 ' ’
hatalar
Personelin | Havacilik 241 0305765 ,98668985
kendi , 861 344 390
iletigim 2 Diger 105 -,0701803  1,03126081
hatasi
[letisim 1 Havacilik 241 ,0383828 97994145 1082 344 530
egitimi 2 Diger 105 -,0880977  1,04403786 | ’

148



T-testi bulgularina gore, katilimcilarin mezun olduklar1 programlara bakildiginda
havacilik ve diger boliimlerden mezun olan katilimcilar arasinda emniyet ihlalleri
gozlemi ve risk algisi, kisisel koruyucu ekipman davraniglari, diger personelin iletisim
hatalar1 ve is stresi alt boyutlarinda iki grubun ortalamalar1 arasinda fark oldugu
goriilmektedir. Diger boyutlara bakildiginda iki grup ortalamalar1 arasinda herhangi bir
fark bulunmamaktadir. Diger bir ifadeyle, havacilik mezunu ve diger boliim mezunlarinin
emniyet davranislart boyutunun alt boyutlarindan “olumsuz durum raporlama” ve

’

“talimat, yoénlendirme ve otorite denetimi”, “ekip calismasi boyutu” ve “iletisim

’

hatalar:” alt boyutlarindan personelin kendi iletisim hatast ve iletisim hata algilar

birbirlerinden farkli degildir.

5.10. SHGM Raporlama Durumu Degiskenine Gore T-Testi
Katilimcilarin SHGM Raporlama sistemini kullanmalarina gore goézlemlenemez
degiskenlerin varyanslarinda herhangi bir farklilik bulunup bulunmadigini tespit etmek

icin yapilan t-testi sonuglari tablo 5.33.’de ifade edilmektedir.

Tablo 5.33. SHGM raporlama durumu degiskenine gore T-testi

Standart

Grup N Ortalama Sapma t df p
Emniyet ihlalleri 1 Evet 71 2282336 ,96109108
Gozlemi ve Risk 'H 2,170 342 ,031
Algist 273 -0593575  1,00308528
Kisisel Koruyucu 1 Evet 71 0210739 87325938
Ekipman - ,199 342 842
Davranislari - 273 -,0054808  1,03180940
Olumsuz durum 1Evet 71 ,1844445 95104743
raporlama 2 Hayir 273 -,0479691 1,00849704 1,750 342 081
Talimat, 1Bvet 71 2098017 ,89041743
yonlendirme ve 'H 1,993 342 ,047
otorite denetimi 973 -0545638  1,02103431
Egitim 1 Evet 71 0910718 ,77706775
eksikliginin 1024 143385 307
performansa 2 Hayir
etkisi 275 0235131 1,04983607
Egitimin takim 1 Evet 71 ,1958098  ,91617682
dinamikleri - 1,857 344 ,064
iizerine etkisi 275 0505545  1,01596440
is stresi 1Evet 71 -,0831008  ,95359180

2 Hayrr 275 0214551 101220561 O 344 433
Diger personelin 1Evet 71 ,1991075 1,02510431
iletisim hatalan 2 Hayr 275 0514050  98sgos71 v 3% 060
Personelin kendi 1 Evet 71 -,0065864 97117005
iletisim hatas1 2 Hayir 275 0017005 100003607 002 ¥ 950
Iletisim egitimi 1 Evet 71 1753400 93682409

’ : 1,661 44
2 Hayrr 275 -0452696  1,01236668 3 098
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Yapilan T-testi bulgularina gére, SHGM raporlama sistemini kullanma durumlarina
bakildiginda raporlama yapan ve yapmayan personel guruplarinin ortalamalar1 arasinda
fark vardir. Yani SHGM raporlamasi yapan ve yapmayan personellerin “emniyet ihlalleri
gozlemi ve risk algist” ve “talimat, yonlendirme ve otorite denetimi” alt boyutlariyla ilgili
algilar1 arasinda fark oldugu goriilmektedir. Diger boyutlara bakildiginda ise iki grup

ortalamalar1 arasinda herhangi bir fark bulunmamaktadir.

S.11. Stres Yonetimi Egitimi Durumu Degiskenine Gore T-Testi

Katilimcilarin is yerlerinde almis olduklari stres yonetimi egitim durumlarina gore
gozlemlenemez degiskenlerin varyanslarinda herhangi bir farklilik  bulunup
bulunmadigini tespit etmek icin yapilan t-testi sonuglar1 asagidaki tabloda ifade

edilmektedir.
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Tablo 5.34. Stres yonetimi egitimi durumu degiskenine gore T-testi

Grup N Ortalama ggﬁzﬂ t df p
Emniyet 1 Evet 202 -,0544855 ,95278221
Ihlalleri
Gozlemi ve 2 Hayir -1,206 342 229
Risk Algist 142 ,0775075 1,06218261
Kisisel 1 Evet 202 -,0105943 ,97184325
Koruyucu
Ekipman 2 Hayir ~234 342 815
Davranislari 142 ,0150708 1,04204088
Olumsuz 1 Evet 202 ,0235275 97744612
durum 2 Hayir ,520 342 ,603
raporlama 142 -,0334688 1,03380292
Talimat, 1 Evet 202 ,1275493 1,01048655
yonlendirme 2851 342 005
ve  otorite 2 Hayir ’ ’
denetimi 142 -,1814434 ,95946614
Egitim 1 Evet 203 -,0376224 1,00354660
eksikliginin 833 344 405
performansa 2 Hayir ’ ’
etkisi 143 ,0534080 ,99601106
Egitimin 1 Evet 203 -,0464127 1,04544647
takim
dinamikleri 2 Hayir -1,050 f25,622 295
tizerine etkisi 143 ,0658865 93131877
[s stresi 1 Evet 203 -,1639508 ,92108975

2 Hayir 143 2327414 1,06287945 37 34 000
Diger 1 Evet 203 -,0916610 ,99356519
personelin
iletisim 2 Hayir 2,04 44 042
hatalari 143 ,1301202 ,99811292
Personelin 1 Evet 203 -,0451789 1,05419846
kendi iletisim 2 Hayir -1,001 344 317
hatasi 143 ,0641351 ,91739028
Iletigim 1 Evet 203 ,0223109 1,01440350
egitimi 2 Hayrr 143 -,0316722 98185863 494 311,874 /620

Ortaya cikan T-testi bulgularina gore katilimcilarin is yerlerinde stres egitimi alma
ve egitimi almama durumlarina gére ‘“talimat, yonlendirme ve otorite denetimi”, “ig
stresi” ve “diger personelin iletisim hatalar:” alt boyutlarinda iki grup ortalamalari
arasinda fark vardir. Diger ana boyut ve alt boyutlara bakildiginda ise iki grup

ortalamalar1 arasinda herhangi bir fark bulunmamaktadir.

5.12. iletisim Egitimi Durumu Degiskenine Gore T-Testi
Katilimcilarin is yerlerinde almis olduklari iletisim egitimi durumlarina gore
gozlemlenemez degiskenlerin varyanslarinda herhangi bir farkliik  bulunup

bulunmadigini tespit etmek i¢in yapilan t-testi sonuglari tablo 5.35.’de ifade edilmektedir.
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Tablo 5.35. fletisim egitimi durumu degiskenlerine gore T-testi

Grup N Ortalama ggﬁgrt t df p
Emniyet Ihlalleri | Evet p6p  -0453081 .99766342
Gozlemi ve Risk -1,505 342 ,133
Algisi 2Hayir gy 1447649 99976519
Kisisel Koruyucu | Evet 62 0059841  1,00916922
Ekipman ,198 342 ,843
Davranslart 2Hayrr gy -,0191199 97596020
Olumsuz durum | Evet 26 0165214 1,00794134
raporlama ,547 342 ,585
p
2 Hayrr g2 -,052788 ,97839721
Talimat, 1 Evet 262 ,093422 ,98891140
yonlendirme  ve 3,137 342 ,002
otorite denetimi 2 Hayr  gp -,2984947  ,98233400
Egitim L Evet 263 -0163107  1,00792504
eksikliginin -540 344 590
performansa 2 Hayir . ’
etkisi 83 0516834  ,97866976
Egitimin  takim | Evet 263 0325913 1,02685162
dinamikleri -1,079 344 ,281
uzerine etkisi 2 Hayr 83 ,1032712 ,90780020
Is stresi 1 Evet .
263 1014385 97683205 410 a4y 001
2 Hayir g3 ,3214256 1,01042175
Diger personelin | Evet 263 -0447801  1,01427586
iletisim hatalar1 ’ ’ -1,485 344 ,138
2 Hayir 83 ,1418937 94525492
Personelin kendi | Evyet )
ittt i 263 0158082 102935618 g, . 601
. 2 Hayrr g3 0500912 ,90471389
lletisim egitimi 1 Evet 263 0056971  1,02213075
2 Hayrr 83 -0180521 93208121 188 344 851

T-testi bulgularina gore is yerlerinde iletisim egitimi alan ve almayan katilimcilarin
“talimat, yonlendirme ve otorite denetimi” ve “is stresi” alt boyutlarinda iki grup
arasinda ortalama fark vardir. Diger bir ifadeyle bu iki alt boyutta iletisim egitimi alan ve
almayan katilimcilarin algilar1 birbirinden farklidir. Diger ana boyut ve alt boyutlara

bakildiginda bu iki grup ortalamalar1 arasinda bir fark yoktur.

5.13. Ekip Calismasinda Egitimi Durumu Degiskenine Gore T-Testi

Katilimeilarin is yerlerinde aldiklar1 ekip caligmasi egitim durumlarina gore
gozlemlenemez degiskenlerin varyanslarinda herhangi bir farkliik  bulunup
bulunmadigini tespit etmek icin yapilan t-testi sonuglar1 asagidaki tabloda ifade

edilmektedir.
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Tablo 5.36. Ekip ¢calismasinda egitim durumu degiskenine gore T-testi

Grup N Ortalama Standart Sapma t df p
Emniyet 1 Evet
Ihlalleri 279 -,0286406 9870137
Gozlemi  ve 2 Hayirr 65 ,1229341 1,05298911 -1,101 342 272
Risk Algisi
Kisisel 1 Evet
Koruyucu 279 ,0151748 1,00041924
Ekipman JHayr 65 0651350 100332914 O 342 561
Davranislari
Olumsuz 1 Evet
279 0364217 98778492
durum ’ ’ 1,402 342 ,162
raporlama 2 Hayir 65 -,1563331 1,04426556
Talimat, 1 Evet
yonlendirme 279 ,0676257 1,00520481
ve otorite 2 Hayir 65 -,2902702 ,92993594 2,621 342 009
denetimi
Egitim 1 Evet
eksikliginin 280 ,0458643 92878326
performansa 2 Hayir 66 -,1945759 1,24799019 LD 344 079
etkisi
Egitimin takim | Evyet
: o 280 -,0395414 1,01455835
dinamikleri ? : -1,518 344 ,130
{izerine etkisi 2 Hay]r 66 , 1677514 ,924223 15
Is stresi 1 Evet 280 -,0923569 95064475
dHayr 66 3918172 111175460 0% 3 ;000
Diger 1 Evet
personelin 280 -,0000493 ,99520279 i
iletisim 2 Hayir 66 ,0002090 1,02784630 002 344 298
hatalar1
Personelin 1 Evet
o 280 -,0324489 1,02800093
kendi iletisim i ) -1,244 344 214
hatast 2 Hayir 66 ,1376621 ,86479123
lletisim 1Evet 59  ,0393492 ,97876475
egitimi 2 Hayir 66 -,1669360 1,07739469 1,510 344 ,132

T-testi sonucu bulgularina gore is yerlerinde ekip calismasi i¢in egitimi alan ve
almayan katilimcilarin “falimat, yonlendirme ve otorite denetimi” ve “is stresi” alt
boyutlarinda iki grup arasinda ortalama fark vardir. Diger bir ifadeyle bu iki alt boyutta
ekip calismasiyla ilgili egitim alan ve almayan katilimcilarin algilari birbirinden farklidir.
Diger ana boyut ve alt boyutlarda ise "ekip caligmasi egitimi alan ve almayan personel

arasinda ortalama bir fark bulunmamaktadir.

5.14. Yas Gruplar: Degiskenine Gore ANOVA Analizi

Tablo 5.37.’de yas gruplarina gore katilimcilarin “emniyet ihlalleri gézlemi ve

)

risk algist”, “kisisel koruyucu ekipman davranislart”, “olumsuz durum raporlama” ve
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“talimat, yonlendirme ve otorite denetimi” alt boyut dlgeklerine iligkin varyans analizi

sonuglari ifade edilmektedir.

Tablo 5.37. Yas gruplarina gére emniyet davranist alt boyutlarinin ANOVA analizi

Yas Standart
Gruplan N Ortalama Sapma F df p
1825 156 1405058  ,97423866
_ 26-34 101 ,2055782 1,00526806
Emniyet Thlalleri
Gozlemi ve Risk 3044 50 0203818 1,08100674 4 ¢63 4339 117
Algisi 45499 12 -0153791  ,93926138
0 - ve s ,0128388 ,92390167
ustu
1825 156 -,0735106  ,92836592
.. 26-34 101 -,0469091 94688439
Kisisel Koruyucu
Ekipman 35-44 50 ,1431385 1,12795951 1,098 4/339 357
Davranislari 45-49 12 ,1752299 1,67299462
30 2778318 96250375
ustu
1825 156 ,0316001 ,89266295
26-34 101 -,0065230  1,01055262
Olumlsuz durum 35-44 50 ,1079932 ,86415224 816 4/339 515
raporiama 4549 12 -2726807  1,18373223
50 ve s 22559314  1,60843372
ustu
1825 156 ,0035467 ,98931925
. 26-34 101 0129942 97548949
Talimat,
yonlendirme  ve 35-44 50 ,1075538 ,99657764 3.117 4/339 015
otorite denetimi 4549 12 -9518596  ,97925596
0 Ve s ,1671570 1,01557548
ustu

Tablo 5.37.’de ifade edilen verilere gore emniyet davranisi alt boyutlarindan

’ ’

“emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi”, “kisisel koruyucu ekipman davranislari”,
“olumsuz durum raporlama” alt boyutlarinda katilimcilarin yaslarina gére anlaml bir
farklilik bulunmamaktadir. Ancak “falimat, yénlendirme ve otorite denetimi” alt
boyutunun varyanslarinda ise katilimcilarin yaglarina gore istatistiksel olarak anlamli bir
farklilik goriilmektedir.

[statistiksel olarak anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek amaciyla yapilan

Tukey Post Hoc testi sonuglar1 asagidaki tabloda ifade edilmektedir.
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Tablo 5.38. Talimat, yonlendirme ve otorite denetimi alt boyutu Post hoc testi

Post Hoc Test: Tukey

Ortalama
Grup Grup Farki P
' - ] . . .35 - 44

Talimat, yonlendirme ve otorite denetimi yas 18-25yas  -,95540628 012
;Zs - M 26-34yas  -96485379 013
;Zs - 44 45-49yas  -1,05941344 ,008
35 - 44 50 ¥as Ve 11901661 012
yas Gistii

Tablo 5.38.’de ifade edilen bulgulara gore; emniyet davraniglarinin “talimat,
yvonlendirme ve otorite denetimi” alt boyutu, calisanlarin yaslarina gore farklilik
gostermektedir. Bulgu sonuclarina gore 18 — 25 yas araligindaki katilimcilar, 26 — 34 yas
araligindaki katilimcilar, 45 —49 yas araligindaki katilimcilar ve 50 yas distii yas
araligindaki katilimcilar, 35 -44 yas araligindaki katilimcilara gore “talimat, yonlendirme
ve otorite denetimine”’ daha fazla 6nem vermektedirler.

Tablo 5.39.’da yas gruplarina gore katilimcilarin “egitim eksikliginin performansa
etkisi” ve “egitimin takim dinamikleri iizerine etkisi” alt boyut 6l¢eklerine iliskin varyans

analiz sonuglar1 verilmistir.

Tablo 5.39. Yas gruplarina gére ekip calisma eksikligi alt boyutlarinin ANOVA analizi

Yas

Gruplar: Ortalama Standart Sapma F df p
1825 156 11230150 /79579056
Egitim 26-34 102 -0275175 1,08335108
el;i;lilrilarﬁ: 35-44 51 -2030531 1,22844783 1,388 4341 238
pertorn 45-49 12 -,1797091 /78806139
a etkisi
0 ve H5 -,1548534 1,29886503
ustu
1825 156 .1007547 97470348
Egitimin —»c 30 -2057290 1,06685143
takim
dinamikleri 35-44 51 1267027 95557428 1715 4341 146
lizerine 45-49 12 0839159  ,97800175
Ctk_iSi 50 ve
o 25 -,0075291 90839867
ustu

Tabloda sunulan verilere gore ekip calisma eksikliginin, “egitim eksikliginin

’

performansa etkisi” ve “egitimin takim dinamikleri iizerine etkisi” alt boyutlarinin

katilimeilarin yas gruplarina gore anlamli bir fark bulunmadigi tespit edilmistir.
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Tablo 5.40.’da yas gruplarina gore, “is stresi” boyutu dlgegine iliskin varyans

analizi bulgular1 sunulmustur.

Tablo 5.40. Yas gruplarina gére is stresi boyutunun ANOVA analizi

Yas

Ortalama Standart Sapma F df p

Gruplari

18-25 156 ,0525147 1,01612096

26-34 102 ,0829855 98516278

is stresi 35-44 51 -,1922139 95788376 141 4341 230

45-49 12 ,0881200 1,25710530

0 Ve s -3164536 86753799

ustu

Tablo 5.40.’da ifade edilen veriler sonucunda is stresi boyutunda katilimeilarin yas

gruplarina gore anlamli bir fark bulunmamaktadir.

Tablo 5.41.de iletisim hatasinin “diger personelin iletisim hatalar:”,

EE NS

‘personelin

kendi iletisim hatast” ve “iletisim egitimi” alt boyutlarinin katilimcilarin yas gruplarima

gore varyans sonuclari sunulmaktadir.

Tablo 5.41. Yas gruplarina gére iletisim hatalart boyutunun ANOVA analizi

Yas
Gruplan N Ortalama Standart Sapma F df P
18-25 156 -,0710903 98215133
Diger 26-34 102 ,1067942 1,02484807
personelin 35-44 51 -,0066651 1,03478809 933 4/341 445
iletisim hatalar1  45-49 12 ,3304442 1,09747072
?O L V€25 -, 1371335 ,88692878
ustu
18-25 156 ,0324478 1,01351134
. 26-34 102 -,0572528 ,98626297
Personelin
kendi iletigim 35-44 5l 10952282 1,00257796 ,385 4/341 819
hatas1 45-49 12 -,1990807 , 77193211
?O . V€ oas -,0675900 1,10255993
ustu
18-25 156 -,0304561 ,94641089
26-34 102 ,0791474 1,07582706
iletisim egitimi 4% 31 0300257 118423968 559 4/341 922
45-49 12 -,0712812 ,68774403
?O . V€ oas -,0374079 , 73654656
ustu
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Tabloda ifade edilen verilere gore iletisim hatalarinin “diger personelin iletisim
hatalart”, “personelin kendi iletisim hatasi” ve “iletisim egitimi” alt boyutlarinin

katilimcilarin yas gruplarina gore anlamli bir farkliligi bulunmamaktadir.

5.15. Egitim Diizeyi Degiskenine Gore ANOVA Analizi

Asagidaki tabloda katilimcilarin egitim diizeylerine gore, “emniyet ihlalleri

’

gozlemi ve risk algisi”, “kisisel koruyucu ekipman davramiglart”, “olumsuz durum
raporlama” ve “talimat, yonlendirme ve otorite denetimi” alt boyutlar1 6l¢eklerine iliskin

varyans analizi sonuglar1 sunulmustur.

Tablo 5.42. Egitin diizeylerine gore emniyet davranist alt boyutlarimin ANOVA analizi

Egitim
Diizeyi N Ortalama Standegs F df p
Sapma
Gruplari
Emniyet I:ise 25 -,2545540 1,24128314
ihlalleri Onlisans 80 -,1015830 ,99213742
. . . 2,595 3/340 ,052
Gozlemi ve Lisans 202 ,0028645 ,94632523
Risk Algist  [ieansiistii 37 3759962 1,06169200
Kisisel Lise 25 ,4026079 1,00638476
gli).ruyucu Onlisans 80 ,0337704 ,96477902 2.032 3/340 109
b 1pmanl Lisans 202 -,0839305 97310556
AVIAMISIAML y fcansiisti 37 1131657 1,16410783
ol Lise 25 -,1207890 1,20786051
umsuz .
1 - 11 1,092
raporlama 15ans ’ ’
Lisansiisti 37 -, 1325760 1,13206914
. Lise 25 ,1508651 1,11803772
Talimat,
yonlendlrme Onlisans 80 ,L1007312 1,04620900 715 3/340 543
ve  otorite yieang 202 -,0376070  ,98610128
denetimi . o
Lisansiistii 37 -,1144192 ,89640829

Tablo 5.42.’de sunulan verilerin sonuglarina gore, “emniyet ihlalleri gézlemi ve risk
algist”, “kisisel koruyucu ekipman davranmiglart”, “olumsuz durum raporlama” ve
“talimat, yonlendirme ve otorite denetimi” alt boyutlar, katilimcilarin egitim diizeylerine
gore anlamli bir farklilik gostermemektedir.

Tablo 5.43.de katilimcilarin egitim diizeylerine gore, “egitim eksikliginin
performansa etkisi” ve egitimin takim dinamikleri tizerine etkisi” alt boyutlarinin varyans

analizleri ifade edilmistir.
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Tablo 5.43. Egitim diizeyine gére ekip ¢alisma eksikligi alt boyutlarinin ANOVA analizi

Egitim

Diizeyi N Ortalama Standart F df p
Sapma
Gruplari
- Lise 25 -,4999462 1,11813183
betm Onli 80 1026173 1,00232234
iklisini nlisans 5 s
eksikliginin - ™ 3,992 3342 008
performansa  Lisans 203 ,0769529 ,85613112
etkisi Lisansiisti 38 -2982151 1,43222330
e Lise 25 ,1818185 1,04977565
Egitimin
?klm - Onlisans 80 -,1284746 LOTST3T74 oy, 3342 471
dinami Z? Lisans 203 0377703 95647726
HZCTNE CRISL | sansiisti 38 _0509175  1,03711023

Yukarindaki tabloda ifade edilen bulgulara gore “egitimin takim dinamikleri
lizerine etkisi” alt boyutu katilimcilarin egitim diizeylerine gore istatistiksel olarak
anlamli bir farklilik gostermezken; “egitim eksikliginin performansa etkisi” alt boyutu
istatistiksel olarak anlamli bir farklilik gdstermektedir.

Bu anlamli farkliligin kaynagini anlamak amaciyla Tukey Post Hoc testi yapilmis

ve sonuglart Tablo 5.44.’de gosterilmektedir.

Tablo 5.44. Egitim eksikliginin performansa etkisi alt boyutu Post hoc testi

Post Hoc Test: Tukey

Grup Grup Ortalama Farki p
Egitim eksikliginin performansa Lise Onlisans -,60256348 040
etkisi Lise Lisans -,57689912 031

Yukaridaki tabloda ifade edilen bulgulara gore; “egitim eksikliginin performansa
etkisi”’, ¢alisanlarin egitim diizeylerine gore farklilik gostermektedir. Tablo 4.32.’de ifade
edilen sonuglara gore, 6nlisans ve lisans egitim diizeyindeki katilimeilar, lise diizeyindeki
katilimcilara ekip ¢aligmasinda egitime daha fazla 6nem vermektedirler.

Tablo 5.45.’de egitim diizeyine gore katilimcilarin is stresi boyutuna iligskin varyans

analizi sonuglar1 ifade edilmistir.
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Tablo 5.45. Egitim diizeyine gére is stresi boyutunun ANOVA analizi

Egitim

Diizeyi N Ortalama Standart F df p
Sapma
Gruplar1
Lise 25 -,4793816 91677721
: . Onlisans 80 -,1993093 ,89925037
Iy strest Lisans 203 0911080 99991466 6 342,004
Lisansiistii 38 2482728 1,11536040

Tablo 5.45.’de ifade edilen bulgulara esasen is stresi boyutunun katilimcilarin
egitim diizeylerine gore anlamli bir farklilik goriilmiistiir. Bu farkin nerden
kaynaklandigin1 anlamak i¢in yapilan Tukey Post Hoc testi sonuglar1 asagidaki tabloda

ifade edilmistir.

Tablo 5.46. Is stresi alt boyutu Post hoc testi

Post Hoc Test: Tukey

Grup Grup Ortalama Farki p
. . Lise Lisans -,57048954 ,033
Is stresi . . I

Lise Lisanstuisti -, 72765438 ,023

’

Tablo 5.46.’da ortaya cikan bulgulara gore; “is stresi” calisanlarin egitim

diizeylerine gore istatistiksel agidan anlamli bir farklilik gostermistir. Bu farklilik, Lisans
ve lisansiistii egitim diizeyindeki katilimeilarin, lise egitim diizeyindeki katilimcilara gére
1§ streslerinin daha yiiksek oldugu seklinde ifade edilebilir.

’

Tablo 5.47.’de iletisim hatasinin “diger personelin iletisim hatalari”, “personelin

’

kendi iletisim hatas1” ve “iletisim egitimi” alt boyutlarmin katilimcilarin egitim

diizeylerine gore varyans analizi sonuglar1 verilmistir.
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Tablo 5.47. Egitim diizeylerine gore iletisim hatalar: boyutunun ANOVA analizi

Egitim

Diizeyi N Ortalama Standart F df p
Sapma
Gruplari
Lise 25 -,2117646 1,04109603
Diger personelin Onlisans 80 -,1293324 ,95853243 7956 3342 082
iletigim hatalart 1 jgang 203 ,0148813 ,99930052 ’ ’
Lisanstistii 38 ,3321001 1,01329179
Lise 25 -2549115 1,16973454
Per.sqnehn kendi O~nhsans 80 ,0527851 ,96857622 623 3/342 600
iletisim hatast [ jsans 203 ,0062026 1,00374148
Lisansiisti 38 ,0234436 ,93949060
Lise 25 -,2645218 1,19912974
L . Onlisans 80 -,0062041 ,94449968
Iletigim egitimi . 1,270 3/342 ,284
Lisans 203 ,0673039 ,97030186
Lisanstuistii 38 -,1724560 1,11541555

Tabloda ifade edilen bulgular sonucunda, iletisim hatasi’nin “diger personelin
iletigim hatalart”, “personelin kendi iletigim hatas1” ve “iletisim egitimi” alt boyutlarinin
katilimcilarin ~ egitim  diizeylerine gore istatistiksel olarak anlamli bir fark

bulunmamaktadir.

5.16. Sektorel Deneyim Diizeyi Degiskenine Gore ANOVA Analizi

Tablo 5.48.’de katilimcilarin sektorel deneyimlerinin, emniyet davranist 6lgeginin
alt boyutlarindan olan “emmniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi”, “kisisel koruyucu

ekipman davraniglart”, “olumsuz durum raporlama” ve “talimat, yonlendirme ve otorite

denetimi” alt boyutlarina iliskin varyans analizi sonuglar1 sunulmustur.
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Tablo 5.48. Sektorel deneyim diizeylerine gore emniyet davranist alt boyutlarinin ANOVA analizi

Sektorfsl N Ortalama Standart F df P
Deneyim Sapma
0-3yilarasi 202 -,1105948 ,97607547

4 -7 yilaras1 52 , 3306340  1,05251732

Emniyet 8-11yilarast 25 -,0217422 1,03659754

Ihlalleri 12 - 15 yi 2,294 5/338 045
Gozlemi  ve - Yoo1 2769156 97750291 ’ ’
Risk Algisi 16 - 19 yi

12 -,3022549 ,83541541
arasi
20 yil ve iizeri 32 ,L1094556  1,00276891
0-3yilarast 202 -,0239624 ,97977901

4-Tylarast 52 -0524232 ,84982802
Kigisel 8-1lyilarast 25 -,0421676 ,86652024

Koruyucu
Ekipman 1r2 N ISyl 0891045 121454216 /O >/338 576
Davranislari 211 6as - 19 wil
Y12 22222665 ,79404955
arasi
20 yil ve lizeri 32 ,2942688 1,33103949
0-3yilarast 202 ,0009782 91117998
4-7vyilarast 52  -,0020245 1,02922389
8-11yilarast 25 ,0808676  1,09584233
Olumsuz durum 12 . 15 y]
raporlama ot 21 ,0855898 1,02000951 586 5/338 711
16 - 19 vl 15 830088 60212026
arasi
20 yil ve lizeri 32 -,2283932 1,45391073
0-3yilarast 202 -,0222135 ,99113938
4 -7yilarast 52 1126911 ,99880062
Talimat, 8-11yilarast 25 ,2145034 94851225
yonlendirme ve 12 - 15 wyil ,678 5/338 ,640

. .. 21 -,0502771 1,17903795
otorite denetimi  arasi

16 - 19 yi
arasi
20yilveiizeri 32 -,0512765 ,98164840

12 -3365602 1,04421203

Tablo 5.48.’de ifade edilen verilere gore emniyet davranigi alt boyutlarindan
“kisisel koruyucu ekipman davraniglart”, “olumsuz durum raporlama” ve “talimat,
yonlendirme ve otorite denetimi” alt boyutlarinda katilimcilarin sektérel deneyim
diizeylerine gore anlaml bir farklilik bulunmamaktadir. “Emniyet ihlalleri gézlemi ve
risk algist” boyutunda p:,045 degerindedir. Bu deger gri bolgede olarak goriilmektedir.
Giivende olmak i¢in 0.1 alfa seviyesinde red edilmis ve anlamli bir farklilik

bulunmamastir.
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Asagidaki tabloda katilimcilarin sektdrel deneyim diizeylerine gore ekip ¢aligma

eksikligi boyutlarinin alt1 boyutlarindan olan “egitim eksikliginin performansa etkisi” ve

“egitimin takim dinamikleri iizerine etkisi” alt boyutlarinin varyans analizi verilmistir.

Tablo 5.49. Sektorel deneyim diizeylerine gore ekip ¢alisma eksikligi alt boyutlarinin ANOVA analizi

Sektérfel N Ortalama Standart df P
Deneyim Sapma
0-3yilarast 203 ,0582081 ,90356549
4 -7yilarast 53 -, 1563285 1,42315071
8-11yilarast 25 -,0529887 ,87973456
Egitim eksikliginin 12 - 15 wyil
performansa etkisi arasi 21 ,0610958 , 78734230 ,493 5/340 ,781
16 - 19 yil 1y 1468211 67916284
arasi
20 yil ve lizeri 32 -,0539773 1,08110513
0-3yilarast 203 ,0453682 1,00228567
4 -7yl arast 53 -,3461602 1,07671403
Egitimin takim 8-11yilarast 25 ,1566499 ,87903115
dinamikleri iizerine 12 - 13 vl 5 2078545 91516203 2,057  5/340  ,070
etkisi arass
16 - 19 il 1 3521050 70923128
arasi
20 yil ve lizeri 32 -,1053034 99727111

Yukaridaki tabloda sunulan bulgulara gore sektorel deneyim diizeylerinin “egitim

eksikliginin performansa etkisi” ve “egitimin takim dinamikleri iizerine etkisi” alt

boyutlarinda katilimcilarin ~ sektérel deneyimlerine goére anlamli  bir farklilik
bulunmamaktadir.
Tablo 5.50. Sektorel deneyim diizeylerine gére is stresi boyutunun ANOVA analizi
SektorF:l N Ortalama Standart df P
Deneyim Sapma
0-3yilarast 203 ,0196881 1,01205523
4 -7vyilarast 53 ,1851004 98412128
8 - Iyl hs 1377460 77704837
. arasi
Is stresi 12 - 15 yil 71 0523794 1.21085086 1,162 5/340 ,327
arasi
16 - 19yl 1h 4133678 89871360
arasi
20 yilve 5 2032153 97121553

uzeri
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Tablo 5.50.” de ifade edilen veriler dogrultusunda katilimcilarin sektorel deneyim

diizeylerine gore “is stresi” boyutunda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik

bulunmamaktadir.

Asagidaki tabloda katilimcilarin sektorel deneyim diizeylerine gore

o«

personelin iletisim hatalart”,

persone

boyutlarinin varyans analizleri verilmektedir.

“diger

lin kendi iletisim hatast” ve “iletisim egitimi” alt

Tablo 5.51. Sektiorel deneyim diizeylerine gore iletisim hatalart boyutunun ANOVA analizi

Sektorel

Standart

Deneyim Ortalama Sapma F df P
0 -3 vl 553 -0630332  1,00855600
arasi
4 -7yl gy 1950339 1,06860977
arasi
Diser N ira'81“ ik s -,0870420 88259081
ileﬁ im hatzllarl 12 - 15 yil 696 >/340 627
’ ) 0650786 99168656
arasi
16-719 yil &5 _0218439 74664247
arasi
20 yil ve 5, 1103274 1,01847387
uzeri
0 -3 yil 553 0391559 1,03228800
arasi
4 -7yl gy 1341249 91082622
arasi
8 - 11 yil
Personelin  kendi arast 25 0268349 80115713
iletisim hatasi 12 - 15 yil 744 >/340 591
g B 2188390  1,08314954
arasi
16 - 19yl 4, _3291259 86263304
arasi
20 yil ve 5, -,0674063  1,07490061
uzerl
0 -3yl Hp3 0073844 97402712
arasi
4 -7yl gy 0222925 1,11300773
arasi
ira'm“ ik s 2090665 1,08391551
fletisim egitimi 15 il 891  5/340 487
TV gy 3362699  1,12161668
arasi
16- 19yl -, 0705759 1,04700274
arasi
20 yilve 5, 1675769 78413613

uzeri
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Tablo 5.51.’de ifade edilen bulgulara gore, katilimcilarin sektoérel deneyim

diizeylerine gore iletisim hatalarinin boyutlarinda istatistiksel olarak anlamli bir fark

bulunmamaktadir.

5.17. Cahisilan Pozisyon Diizeyi Degiskenine Gore ANOVA Analizi

Tablo 5.52.’de katilimcilarin ¢alistiklari pozisyonlarin, emniyet davranisi dlgeginin

alt boyutlarindan olan “emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algis1”, “kisisel koruyucu

ekipman davraniglart”, “olumsuz durum raporlama” ve “talimat, yonlendirme ve otorite

denetimi” alt boyutlarina iliskin varyans analizi sonuglar1 sunulmustur.

Tablo 5.52. Calisilan pozisyon diizeylerine gére emniyet davranisi degiskenine gore ANOVA analizi

Pozisyon N Ortalama Tt df p
Sapma
Ramp 38 -,0176830 1,17391418
Harekat 108 ,2432773  ,92815919
. : - Yolcu
Emniyet Ihlalleri . . 92 -,3902091 ,89146086
Gozlemi ve Risk Algisi Hizmetleri 3,835 4/339 000
Kargo 9 -,1662741 1,08278770
Hava Tarafi o) 1515046 100021288
Operasyon
Ramp 38 ,2016064  1,09452439
Harekat 108 -, 1526987 ,83395041
Kisisel Koruyucu  Yolcu 92 1044033 1,01160641
Ekipman Davranislari Hizmetleri ’ ’ 1316 4/339 264
Kargo 9 ,1250867  1,03685498
Hava Tarafi o, -,0195924 1,10533835
Operasyon
Ramp 38 ,L1012868  1,02893504
Harekat 108 ,1452290  ,84091227
Yolcu
Olumsuz durum Hizmetleri 92 -,0740498 ,98429426 1274 4/339 280
raporlama
Kargo 9 ,0766396  1,33719442
Hava Tarafi o) (309557 112090301
Operasyon
Ramp 38 ,1943103  1,02259083
Harekat 108 -,2542703 ,89848362
Talimat, yénlendirme Ve Yolcu 92 1204203 1.02733658
otorite denetimi Hizmetleri ’ ’ 2,793 4339 026
Kargo 9 -,1235115 1,16057913
Hava Tarafi 1042303 1,02148730
Operasyon

Tabloda sunulan bulgular dogrultusunda, katilimecilarin calistiklar1 pozisyonlara

gore emniyet davraniglarinin alt boyutlarindan “kisisel koruyucu ekipman davraniglart”™
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ve “olumsuz durum raporlama” alt boyutlar1 arasinda anlamli bir farklilik
bulunmamistir. “Talimat, yonlendirme ve otorite denetimi” alt boyutu ise gri bolgede
bulunmaktadir. Yani sektorel deneyim diizeylerine gore anlamli bir fark

’

bulunmamaktadir “emniyet ihlalleri gézlemi ve risk algisi” alt boyutu arasinda anlamli
bir fark goriilmektedir. Bu anlamli farkliligin nereden kaynaklandigini anlamak amaciyla

Tukey Post Hoc testi yapilmis ve sonuclari agagidaki tabloda ifade edilmistir.

Tablo 5.53. Emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi Post hoc testi

Post Hoc Test: Tukey

Ortalama
Grup Grup Farki p
Yolcu
. Harekat : . ,63348642 ,000
Emniyet [hlalleri Gozlemi ve areey Hizmetleri
Risk Algisi Hava Tarafi Yglcu ’ 51179368 003
Operasyon Hizmetleri

Post Hoc Test bulgularina gore, harekat ve hava tarafi operasyon ¢alisanlar1 yolcu
hizmetleri ¢alisanlarina gére emniyet davranislar1 acisindan diger personel hakkindaki

goriiglerinin daha olumlu oldugu goriilmiistiir.

Tablo 5.54.de ifade edilen bulgular dogrultusunda, katilimcilarin g¢alistiklar:
pozisyonlara gore “egitim eksikliginin performansa etkisi” ve “egitimin takim

dinamikleri iizerine etkisi”’ boyutlarina iliskin varyans analizleri sunulmaktadir.

Tablo 5.54. Calistiklar: pozisyona gore ekip ¢alisma eksikligi alt boyutlarinin ANOVA analizi

Pozisyon N Ortalama Standart F df P
Sapma

Ramp 39 ,0489944 87054902

Harekat 108 -,0355545 1,00296548
... v 1.-. . Yolcu
Eegrlg)rrnmanszliltkklilsgimln Hizmetleri 92 ,1184434 ,90784859 603 4341 661
P Kargo 9 ,0395473  1,39600089

Hava — Tarafi g -,0951390 1,09144881

Operasyon

Ramp 39 2768797  1,03526018

Harekat 108 -,0472047 ,98055469
Egitimin takim Yolcu
dinamikleri  {izerine Hizmetleri 92 0874880 98266454 | o5  4/341 151
etkisi Kargo 9 -,4514576 1,21047416

Hava — Tarafi g -,0988364 ,99001835

Operasyon
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Tablo 5.54.’de sunulan bulgular dogrultusunda katilimcilarin ¢alistiklar1 pozisyona
gore “egitim eksikliginin performansa etkisi” ve “egitimin takim dinamikleri tizerine
etkisi” boyutlarinda istatistiksel agidan anlaml1 bir farklilik olmadig1 goriilmektedir.

Asagidaki tabloda katilimcilarin ¢alistiklar1 pozisyona gore “is stresi” boyutuna

iligkin varyans analizleri sunulmaktadir.

Tablo 5.55. Calistiklar: pozisyona gére is stresi boyutunun ANOVA analizi

Pozisyon N Ortalama Standart F df P
Sapma
Ramp 39 -,1876342 1,08152287
Harekat 108 ,1414978 ,93828999
Yolcu
i stresi Hizmetleri 92 ,0186158 1,01310306 1182 4341 318
Kargo 9 -,2578592 1,22125975
Hava  Tarafi g 4750606 99638608
Operasyon

Tablo 5.53.’de ifade edilen bulgular dogrultusunda katilimcilarin c¢alistiklari
pozisyonlara gére “is stresi” boyutunda istatistiksel agidan anlamli bir farklilik olmadig1
goriilmiistiir.

Tablo 5.56.’da ifade edilen verilere gore katilimcilarin galistiklar pozisyona gore
“diger personelin iletisim hatalar1”, “personelin kendi iletisim hatasi” ve “iletisim

egitimi” alt boyutlarina iligkin varyans analizleri ifade edilmektedir.
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Tablo 5.56. Calistiklar: pozisyona gore gore iletisim hatalart boyutunun ANOVA analizi

Standart

Pozisyon N Ortalama F df p
Sapma
Ramp 39 -,0273678 1,03737644
Harekat 108 3123127 92523531
. . Yolcu
Dlg.er personelin Hizmetleri 92 -,2163297 1,03172343 4363 47341 002
iletisim hatalar1
Kargo 9 -,3228454 1,14066688
Hava —Tarafi ¢ 1005560 95483429
Operasyon
Ramp 39 ,0139525  1,21222916
Harekat 108 ,0834020 ,91078572
. . Yolcu
ﬁzﬁﬁflﬁagl kendi Hizmetleri 92 0643135 99458858 | o5 441 144
; Kargo 9 -, 7383974 ,66218890
Hava —Tarafl o0 000288 1,01551244
Operasyon
Ramp 39 0311188  1,10147416
Harekat 108 0138572 98760897
Yolcu
Hetisim egitimi Hizmetleri 92 061422385979355 1 278 4/341 ,892
Kargo 9 ,0026959  1,27979236
Hava —Tarafl g (55651 97929286

Operasyon

Tabloda ifade edilen veriler dogrultusunda katilimeilarin ¢alistiklart pozisyonlara
gore “personelin kendi iletisim hatas1” ve “iletisim egitimi” alt boyutlarinda istatistiksel
olarak anlamli bir farklilik goriilmemektedir. “Diger personelin iletisim hatalar:” alt
boyutu ise katilimcilarin ¢alistiklar: pozisyona gore anlaml bir farklilik gostermektedir.
Anlamli farkin kaynagini anlamak i¢in yapilan Post Hoc Tukey testi asagida yer

almaktadir.

Tablo 5.57. Diger personelin iletisim hatalart Post hoc testi

Post Hoc Test: Tukey

Ortalama
Grup Grup Farki p
. . .. .. . Harekat Yolcu Hizmetleri ,52864248 ,002
Diger  personelin iletisim n Taraf
hatalarr Harekat ava AL 41286871 023
Operasyon

Tablo 5.57.’de verilen Post Hoc Testi bulgulart neticesinde katilimcilarin
calistiklar1 pozisyonlara gore, diger personelin iletisim hatalar1 boyutunda istatistiksel
acidan anlamli bir farklilik goriilmiistiir. Test sonuglarina gore, harekat pozisyonda
calisanlar; yolcu hizmetleri ¢alisanlar1 ve hava tarafi operasyon ¢alisanlarina gore diger

personelin iletisim hatalarinin daha fazla oldugunu ifade etmektedirler.
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5.18. Cahsilan Havalimam Degiskenine Gore ANOVA Analizi

Tablo 5.58.’de katilimcilarin calistiklar1 havalimanlarina gore, emniyet davranisi
Olceginin alt boyutlarindan olan “emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi”, “kisisel

koruyucu ekipman davranmislart”, “olumsuz durum raporlama” ve “talimat, yonlendirme

ve otorite denetimi” boyutlarina iligskin varyans analizi sonuglar1 sunulmustur.

Tablo 5.58. Calisilan havlimanina gore emniyet davranisi alt boyutlarinin ANOVA analizi

Caligilan Standart
Havalimanlar1 N Ortalama Sapma F df P
IST 170 2112191 97933221
Ernmivet intalter SAV 14 4641776 72873508
el ESB 13 -1629093 1,05595306 5833  4/339 000
Gozlemi ve Risk Algisi
ADB 27 -2194811 1,01173196
Diger 120 -2863493 ,96983847
IST 170 -,0935387 ,99232754
" SAW 14 0502468  1,11893882
Kisisel Koruyucu ’ ’
Ek$ipman Davramgan ESB 13 -0175266 46621625 823 4/339 511
ADB 27 ,0368657 ,88309260
Diger 120 ,1202550  1,06164519
IST 170 -,0102328 1,04192071
Olumsuz duram SAW 14 0156249 73416832
ravorlama ESB 13 3975777 97886712 1,341  4/339 254
P ADB 27 2850916 90851421
Diger 120 0945430 ,97973181
IST 170 ,0648071  1,01829722
SAW 14 2820929 ,90130360
- snlendirme ESB 13 2992417 1,03232582
-
ADB 27 2050806 88057166
Diger 120 109957 99850046

Tablo’da ifade edilen veriler dogrultusunda katilimcilarin  ¢alistiklar:
havalimalarina gore, emniyet davramglarinin alt boyutlarindan; “kisisel koruyucu
ekipman davraniglart”, “olumsuz durum raporlama” ve “talimat, yonlendirme ve otorite
denetimi” alt boyutlarinda istatistiksel olarak anlamli bir fark bulunmazken; “emniyet
ihlalleri gozlemi ve risk algisi” alt boyutunda ise anlamli bir fark bulunmaktadir. Anlamli

farkin nereden kaynaklandigin1 anlamak i¢in yapilan Post Hoc Tukey testi Tablo 4.47°de

ifade edilmistir.
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Tablo 5.59. Emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi Post hoc testi

Post Hoc Test: Tukey
Grup Grup  Ortalama Farki P

Emniyet ihlalleri Gozlemi ve Risk Algist IST Diger 49756842 ;000

Post Hoc Tukey testi bulgulari neticesinde Istanbul Havalimani’nda gorevli
katilimcilarin diger havalimanlarinda calisan personellere gore emniyet davraniglarinda
“emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi "nin daha olumlu oldugu ifade edilmistir.

Tablo 5.60. ’da katilimcilarin calistiklar1 havalimanlarina gore, ekip c¢alisma
eksikligi alt boyutlarindan “egitim eksikliginin performansa etkisi” ve “egitimin takim

dinamikleri iizerine etkisi” alt boyutlarina iliskin varyans analizleri sunulmaktadir.

Tablo 5.60. Calisilan havlimanina gore ekip ¢calisma eksikligi alt boyutlarinin ANOVA analizi

Caligilan Standart

Havalimanlari N Ortalafl Sapma F df P
IST 171 -,0755634 (1)’0524546

SAW 14 -,3628098 ,84803449

Egitim eksikliginin

.. ESB 13 ,0032081 ,83675900 1,981 4/341 ,097
performansa etkisi

ADB 27 4144842 43940377
Diger 121 0559330 é’0250617
IST 171 0074858 é’0059979
SAW 14 1742617 73851959
Egitimin takim
dinamikleri iizerine ESB 13 ;3945699 63327057 1306  4/341 267
etkisi ADB 57 3164821 é,1684298
Diger 121 ,0186447 ;’0014609

Tablo 5.60.”da ifade edilen veriler dogrultusunda ¢alisilan havalimanina gore ekip
calisma eksikligi boyutlarinda, “egitim eksikliginin performansa etkisi” ve “egitimin
takim dinamikleri tizerine etkisi” alt boyutlarinda istatistiksel olarak herhangi bir anlaml
fark bulunmamaktadir.

Tablo 5.61.’de ifade edilen veriler dogrultusunda katilimcilarin calistiklar

havalimanlarina gore “is stresi” boyutuna iliskin varyans analizleri sunulmaktadir.
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Tablo 5.61. Calistiklar: havalimanlarina gore is stresi boyutunun ANOVA analizi

gzlxizllli?rlllanlarl N Ortalama zgﬁzﬂ F df P
IST 171 ,0850607 97974165
SAW 14 ,4391545 ,90983645

[s stresi ESB 13 -, 7836687 ,68828514 4,602 4/341 ,001
ADB 27 -,4602673 ,76093031
Diger 121 ,0158791 1,05137233

Yukaridaki tabloda ifade edilen bulgularla birlikte katilimcilarin ¢alistiklar
havalimanlaria gore “is stresi” boyutuna gore istatistiksel olarak anlamli bir fark
bulunmaktadir. Bu farkin kaynagini anlamak icin Post Hoc Tukey testi

gerceklestirilmistir. Tablo 5.62.’de ifade edilmektedir.

Tablo 5.62. [s stresi alt boyutu Post hoc testi

Post Hoc Test: Tukey

Grup Grup Ortalama Farki p
IST ESB ,86872943 ,019
is stresi SAW ESB 1,22282320 ,011
SAW ADB ,89942176 ,044
ESB Diger , 79954777 ,043

Tablo 5.62.’de ifade edilen veriler dogrultusunda, Istanbul Havalimani’nda gérevli
katilimcilarin, Esenboga Havalimani’nda calisan katilimcililara gore; Sabiha Gokgen
Havalimani’nda ¢alisan katilimcilarin Esenboga Havalimani’nda ¢alisan katilimcilara
gore; yine Sabiha Gokgen’de gorevli olan katilmcilarmm Izmir Adnan Menderes
Havalimani’nda ¢alisan katilimcilara gore ve Esenboga Havalimani’nda ¢alisan
katilimcilarin diger havalimanlarinda ¢alisan katilimcilara gore is streslerinin daha fazla
olduklar1 ifade edilmektedir.

Asagidaki tabloda ifade edilen verilere istinaden katilimcilarin calistiklari
havalimanlarina gore “diger personelin iletisim hatalari”, “personelin kendi iletisim

hatasi” ve “iletisim egitimi” alt boyutlarina iliskin varyans sonuglar1 gosterilmektedir.
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Tablo 5.63. Calistiklar: havalimanlarina gére iletisim hatalari boyutunun ANOVA analizi

aligilan Standart
Elavesllimanlarl N Ortalama Sapma F df P
IST 171 ,0717218 95463051
Diger  personelin SAW 14 2346385 ,89029613
ilefisim hatalar ESB 13 -,3200373  1,15184820 ,964 4/341 427
ADB 27 -,0806778  ,90033205
Diger 121 -,0761205  1,07593442
IST 171 -,1103609  1,00667466
Personelin  kendi SAW 14 -,0768478 76418482
iletisim hatas1 ESB 13 ,4653161 ,84566447 1,669 4/341 157
ADB 27  ,1955299 ,93463214
Diger 121 ,0712328 1,02960842
IST 171 -,0665649  1,04763913
SAW 14 ,1068069 ,55592199
[letisim egitimi ESB 13 -,2335545  ,86277881 ,854 4/341 ,492
ADB 27 2292678 , 77405858
Diger 121 ,0556469 1,02659570

Tablo 5.63.°de ifade edilen bulgu sonuglarina gore katilimcilarin g¢alistiklar:
havalimanlarina gore, “diger personelin iletisim hatalar:”, “personelin kendi iletisim

’

hatas1” ve “iletisim egitimi” alt boyutlarinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik

goriilmemistir.

5.19. Yer Operasyonda Gorevli Personelle Yapilan Goriismeler

Gortisme formu araciligiyla elde edilen veriler, betimsel analiz yontemi araciliiyla
incelenmigstir. Betimsel analizde elde edilen veriler, 6nceden belirlenen temalara gore
diizenlenebilecegi gibi, goriisme formundaki sorulara gére de sunulabilmektedir. Burada
ki amagc, bulgular1 ¢alisma sonunda diizenlenmis ve yorumlanmis sekilde sunulmasidir.
Bu c¢oziimlemeyle gorlismelere katilan katilimcilarin goriislerini ¢arpict bir sekilde
yansitmak amaciyla dogrudan alintilara da siklikla yer verilmektedir (Bigake1, Er, & Aral,
2017; Ustadmer, 2020). Goriisme yontemiyle elde edilen veriler, aragtirmaci tarafindan
diizenlenmis ve yorumlanmustir. Katilimcilar Tiirkiye’de ki havalimanlarinda yer
hizmetlerinin hava tarafinda ¢alisan harekat memurlar, sefleri ve midiirleriyle
gerceklestirilmistir. Tiirkiye’de hizmet veren cok fazla sirket bulunmadigindan
katilimcilarin  demografik bilgileri paylasilmayacaktir. Katilimcilar K1-K6 seklinde
kodlanmustir.

“Stres ile basa c¢ikma hakkinda ¢alisanlarinizi nasil bilgilendiriyorsunuz?”
sorusuna katilimcilarin vermis olduklar1 cevaplar incelendiginde yer operasyonlarinda

stresle basa ¢ikmak icin en fazla uygulanan uygulama tiim personellere egitimler vermek
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oldugu goriilmektedir (tablo 5.64.). K1 bu soruya vermis oldugu cevap su sekildedir:
Hicbir is emniyetsiz yapilacak kadar acil ve énemli degildir. Onemli olan énce ¢alisanin,
sonra operasyonun emniyetidir. Bunlar siirekli olarak verilen egitimlerde ifade

edilmektedir.”

Tablo 5.64. Katilimcilarin stres yonetimi hakkindaki goriisleri

Stres Yonetimi Frekans
Egitim 6
Siirekli ve etkili iletisim 2
Calisanlarin dinlenme ortamlarinin iyilestirilmesi 1
Giinliik brifingler 1

Yapilan goriismelerde K2 nin vermis oldugu dikkat ¢eken cevaplardan bir tanesi
de: “... stres, giintimiizde herkesin her an yasadigi kaginilmaz bir ruh halidir. Bu durumu
mesai saatlerinde minimum diizeyde tutmak i¢in, ¢alisma alanlardaki molalarinda ve
dinlenme alanlarinda iyilestirmelere yaparak personelin kaliteli bir sekilde dinlenmesi
ve islerine daha iyi odaklanmalarini amac¢lyoruz.” Baska bir katilimci ise etkili bir
iletisim stresle basa ¢ikmada 6nemli bir faktér oldugunu belirtmistir. K5’in bu konu
hakkindaki goriisii: “... Operasyonel Emniyet kurallarinin eksiksiz yerine getirilmesinin
ardindan zaman baskisimin yaratacag stres vb. gibi olumsuzluklara karsi rahat
olmalariyla ilgili siirekli iletisim kuruyoruz” Katilimce1 K6 ise “... zaman baskisi oldugu
ve belirlenen siireler icerisinde isin tamamlanmasi gerektigi bilgisi verilmektedir”
seklinde goriislerinin belirtmislerdir.

“Stres ile basa ¢ikma hakkinda ¢alisanlariniza hangi egitimleri veriyorsunuz? Bu
egitim(ler) calisanlarin stres ile basa ¢itkmalarinda ne olgiide katkr sagliyor?” sorusuna
katilimcilar1 vermis olduklar1 cevaplarin incelemesi sonucunda stresle basa ¢ikma
egitiminin en sik verilen cevap oldugu goriilmektedir (tablo 5.65.). K3’iin bu konu
hakkindaki goriisii su sekildedir: “... yer hizmetleri operasyonlarinda gérev icra eden
personele; stres, kriz yonetimi ve zaman ydnetimi gibi streslerini kontrol altinda
tutacaklart egitimler verilmektedir. Bu sayede operasyon swrasinda hata yapma
ihtimallerini sifira indirmeye ¢alistyoruz” seklindedir. K1’in goriisii de K3’iin goriisiinii
destekler sekildedir: “... yer operasyonlarinda gorevli personeller olarak zaman
baskisini iizerimizde ¢okga hissediyoruz ve bu stresin dogmasinda bir faktor olabiliyor.
Bu gibi etkenlerin ortadan kaldirabilmek amaciyla da stres yonetimi, kriz yonetimi ve

zaman yonetimi egitimleri alryoruz.”
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Tablo 5.65. Katilimcilar: stres yonetimi egitimleri hakkindaki goriisleri

Egitim Frekans

Stres Yonetimi Egitimi
Kriz Yonetimi Egitimi
Miisteri liskileri Egitimi
Zaman Yonetimi Egitimi
Siirtis Egitimi

Bilis Farkindalig1 Egitimi

— = NN WA

K1 bu konu hakkinda farkli bir goriis de bildirmistir. K1: “... stresli bir durum bir
olayin dogmasina sebep oluyorsa bu konunun yarattigi stresle ilgili bir egitim aldwriliyor.
Ornegin personel stresli bir durum yasamis ve kaza yapmis bu kazanin hemen sonrasinda
striis egitimine gonderildi”. Katilimcilarin vermis olduklar1 cevaplar incelendiginde
stresle basa ¢ikmak i¢in verilen bu egitimlerin basarili olma oranlarinin yiiksek oldugu
tespit edilmistir. Katilime1 K5: “Ilk ise giriste personellere miisteri iletigimi egitimi
verilmekte, bu egitimin olast aksilikler ve stres dogurabilecek durumlarla bas etmesinde
etkisinin %80 oldugunu goériiyoruz.” Katilime1 K6 “... personelin yapmis oldugu ige gore
kisisel gelisim egitimlerinde konular islenmektedir” ifadesiyle goriisli destekledigi tespit
edilmistir.

“Stres ile basa c¢ikmanin ogrenilmesi icin hangi araclar kullaniliyor? (ikaz
panolari, brostirler, hatirlaticilar vs.)” sorusuna katilimcilarin vermis olduklari cevaplar
incelendiginde, elektronik posta ve uyart panolarit araglarinin en sik kullanildig:
goriilmektedir (tablo 5.66.). K4’iin bu konu hakkindaki goriisii: “... stres yonetimi gibi
cesitli duyurular ofislerde bulunan uyari panolari, monitorler ve sirket i¢i online
sistemler araciligiyla personele iletilmektedir” seklindedir. Benzer bigimde K2 bu konu
hakkinda “... gelismeler ve yenilemeler sonrasi online ve duyuru panolari araciligiyla
iletilen yazili duyurular, personelin siirekli isin i¢inde tutarak stres ile basa ¢ikilmasini

saglamaktadir” seklinde goriis bildirmistir.

Tablo 5.66. Katilimcilarin stresle basa ¢ikmada kullanilan ara¢lar hakkindaki goriisleri

Arag Frekans
Elektronik Posta

Uyar1 Panolar

Giinliik Brifingler

Sirket I¢i Online Sistemler
Kisa mesaj

—_— NN W
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“Kokpit ve yer iletisiminde dil temelli aksakliklarin (belirsizlik, aksan, noktalama
ve tonlama gibi) anlasilabilmesi i¢in hangi egitimleri veriyorsunuz?” sorusuna
katilimcilarin vermis olduklar1 cevaplar igerisinde en ¢ok gegcen “push back ve headset
egitimi” oldugu tespit edilmistir. Tablo 5.67.’de ifade edilmektedir. Bu egitimin yaninda
“diksiyon egitimi” verildiginden bahsedilmistir. Katilime1 K3: “ ... headset egitimleri ile
bu aksakliklarin giderilmesi hedeflenmistir” seklinde disiincelerini ifade etmistir.
Katilimc1 KS5: “... push back ve headset egitimi verilir” seklindeki ifadesiyle bu

diisiinceyi desteklemektedir.

Tablo 5.67. Katilimcilart iletisim aksakligi egitimleri hakkindaki goriisleri

Egitim Frekans
Push back ve Headset Iletisim Egitimi 3
Diksiyon Egitimi 2
Ingilizce Egitimi 1
Harekat [letisim Egitimi 1

Katilime1 K1: “harekat memurlar: ve kaptanlar arasinda push back operasyonlar
esnasinda konusulmasi gereken ciimlelerden olugan bir brogiiriimiiz var” ifadesiyle
egitimlerin materyallerle desteklendigini belirtmistir. Katilme1 K3: “... diksiyon ve
Ingilizce egitimleri verilmektedir” ifadesiyle Ingilizce i¢in &zel bir egitim verildigini
ifade ederken; katilimec1 K2: “... dil gelisimiyle alakali 6zel bir egitim yok” ve Katilimci
K6 “... personelin gorev yapacagi birime gére is basindan énce mutlaka yabanct dil
testine aliniyorlar ve ise alimlart boyle gergeklesiyor” seklindeki ifadeleriyle K3’iin
ifadesinin tam tersi bir goriis belirtmistir.

“Talimatlarin daha basit ve anlasilabilir bir sekilde karsi tarafa verilmesi icin ne
tiir egitimler veriyorsunuz?” sorusuna katilimcilarin belirtmis olduklar1 goriislerde en sik
rastlanan ifade “iletisim yontem egitimleri” olmustur. Katilimer K3 gortislerini: “...
donem donem temel iletisim egitimleri veriliyor” seklinde ifade etmistir. Katilimer K2:
“.... gorsel, isitsel ve teknik olarak tiim iletisim yontemlerinin bulundugu egitimler
verilmektedir” ifadesiyle K3’iin goriislerini desteklemektedir. Katilimcilarin ifade

ettikleri goriisler tablo 5.68.’de ifade edilmektedir.
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Tablo 5.68. Talimatlarin anlasilirligiyla ilgili egitimler

Egitim Frekans
[letisim Yontem Egitimleri

Telsizle Haberlesme Egitimi

Vaka Inceleme Egitimleri

Manuel Operasyon Egitimleri
Havacilik Alfabesi Kullanimi Egitimi

— = N

Katilimcilarin ifadelerinde dikkat ¢geken baska bir goriis K1: “... havacilik alfabesi
kullanmimi ve manuel operasyon egitimleri alryoruz” seklindedir. Katilimer K4: “
personeli bilgilendirmek amaciyla yasanan olaylardan olusan goriintiiler iceren
egitimler verilmektedir” ifadesiyle vaka inceleme egitimlerinin oldugunu goéstermistir.

“Es zamanly iletisimden kaynakli aksakliklar ne tiir egitimlerle gideriliyor?”
sorusuna katilimcilarin belirtmis olduklar1 goriisler sonucunda sik kullanilan ifadeler;
“telsiz kullamm egitimi” ve “etkin iletisim egitimi” olmustur. Katilimcilarin goriisleri
tablo 5.69.’da gosterilmektedir. Katilime1 K2: “... telsiz konusmalarinda anlasildi cevabi
alinana kadar iletisim kesilmemelidir, bu dogrultularda is basi egitimler ve donanim
egitimleri on plandadir” seklinde gorislerini bildirmistir. Katilime1 K4: “... etkin iletigim
ve iletisimin temel hususlart gibi egitimler verilmektedir” seklinde goriisiinii belirtmistir.
Katilimer K3: “...etkin iletisim teknikleri egitimleri verilmektedir” goriisliyle K4’iin

ifadesini desteklemektedir.

Tablo 5.69. Es zamanl: iletisimden kaynakli aksakliklarin giderilmesiyle ilgili egitimler

Egitim Frekans
Donanim Egitimi

Etkin Iletisim Teknikleri
Iletisimin Temel Hususu

Insan Kaynakli Hatalar Egitimi
Is Bas1 Egitim

Tazeleme Egtimi

DN = =N

Katilmcr K5 ise: “... insan kaynakli hata egitimleri verilmektedir” seklinde,
Katilimc1 K6, “ ... is bast oncesi verilen egitim tazeleme olarak yeniden personele
verilmektedir” gorlslerini belirtmistir.

“Personelin telsizden gelen talimatlar1 geri okumasini gergeklestirmek icin ne tiir
egitimler verilmektedir?” sorusuna katilimcilarin yanitlar “telsiz haberlesme egitimi” ve

«

“Ozel bir egitim olmadig1” yoniinde olmustur. Katilimer K1: telsiz kullanim
egitimleri verilmektedir. Bu egitimlerde telsiz kullanimina dair dogru kanaldan anons

vapilmasi, telsizleri bos yere mesgul edilmemesi gerektigi, kisa ve anlasilir talimatlar
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verilmesi ve konusanlart bélmemeleri (mandallama) gerektigi anlatiliyor” seklinde
goriiglerini belirtmistir. Katilime1 KS: “telsizle haberlesme egitimi veriliyor” seklindeki

ifadesiyle K1’in ifadelerini dogrulamistir.

Tablo 5.70. Telsizden gelen talimatlarin geri okunmasiyla ilgili egitim

Egitim Frekans
Telsizle Haberlesme Egitimi 2
Spesifik Bir Egitim Yok 2
Etkin Iletisim Egitimi 1

Katilime1r K4: “Personelin telsizden gelen talimatlar1 geri okumasini
gerceklestirmek i¢in yasanan aksakliklar1 ve yapilmasi gerekenleri elektronik ortamda
yapilan duyurular ile giderilmesi hedeflenmektedir” seklinde ifade etmistir. Katilime1 K2:
“... bu tiir belirli egitimler olmasa da, telsiz konusmalarinin 6nemi ve aktarilan-alinan
bilgilerin netligi ile teyidinin alinmasi gerektigi anlik bildirimlerle, yapilan departman
toplantilariyla siirekli bildirilerek bu aksakliklarin oniine gegilmesi hedeflenmektedir”
ifadesiyle de K4’iin ifadelerini dogrulamistir.

“Ramp personellerinin telsizden gelen yiikleme raporlarini dogru sekilde
okuyabilmeleri i¢in hangi egitimler verilmektedir?” sorusuna katilimcilar 6zel bir egitim
olmadigini sdylemislerdir (tablo 5.71.). Katihme1 K1: “... yiikleme raporu yazili olarak
ucak altina gonderilmektedir.” Katilme1 K2: “... verilen Loading Instraction Report
(LIR) belgesinin nasil okunacagi ve doldurulacagi yoniinde egitimler Ramp i¢in Ramp
Emniyeti ve Apron Kurallari (REAK) egitiminde ile Harekat Memuru icin Yiik Denge
Haberlesme egitimlerinde gerekli bilgiler verilmektedir” seklinde diislincelerini ifade

6«

etmistir. Katilmer K3: “... harekat koordinatérii tarafindan talimatlari yazili olarak

verilmektedir. Telsizden yiikleme ile ilgili talimat verilmedigi icin bu konu ile ilgili egitim

’

verilmemektedir.” seklinde goriis ifade ederek K1 ve K2’nin ifade -ettiklerini

“«

dogrulamiglardir. Katilimc1  KS: telsizle haberlesme egitimi verilir fakat
viikleme/bosaltma talimati sozlii olarak verilmez, yazili olarak verilir” seklindeki

ifadesiyle diger katilimcilarin goriislerini desteklemektedir.

Tablo 5.71. Ramp personellerinin telsiz kullanimiyla ilgili egitim

Egitim Frekans
Ozel Bir Egitim Yok 4
Yiik Denge ve Haberlesme Egitimleri 2
Telsizle Haberlesme Egitimi 1
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“Ramp personelinin talimatlar1 yanliy okumast hangi egitim ile diizeltilebilir?”
sorusuna katilimcilar en sik “yiik denge ve haberlesme” egitiminin verildigini ifade
etmiglerdir (tablo 5.72.). Konuyla alakali olarak katilimec1 K4: “... yanls okumalari
minimize etmek igin yiik denge ve haberlesme egitimleri verilmektedir. Personelin
talimati yanhs okumast durumunda bu egitim tazelenir ve personellerle belirli
periyotlarda toplantilar gergeklestirir” seklinde goriislerini belirtmistir. Katilime1 K2:

. iletisim egitimleri personele verilerek, yaptigi hatalar anlik bildirim, departman
toplantilart ve brifingler ile geribildirim olarak kendisine teblig edilir. Bunun devaminda
tazeleme egitimi verilerek talimatlart dogru okumasi saglanarak, durumun uygunlugu

kontrol edilir” seklinde goriiglerini bildirmistir.

Tablo 5.72. Ramp personelinin talimatlari yanlis okumasuyla ilgili egitim

Egitim Frekans
Yiik Denge ve Habersme Egitimleri 3
Tletisim Egitimleri 1
Katilimer K3: “... talimatlart yanhs okumamasi i¢in iiretilen evraklar farkl

kisilerce kontrol ve teyidi saglanarak yiiklenmektedir. Bunun ile ilgili zaman zaman
toplantilar diizenleyerek; yapilan hatalar: ele alip, tekrarinin gerceklesmemesi saglanir”
seklinde goriislerini belirtmistir. Katilimcilarin ifadelerinden bu talimatlarin yanlis
okunmamasi i¢in ¢ok ¢esitli aksiyonlar alindig1 ve tazeleme egitimleri, anlik ya da belirli
araliklarla toplantilar diizenlendigi anlasilmistir.

“Ekip liderleri ve ekip iiyeleri hangi egitimlerle karar verme becerilerini

’

gelistirmektedir?” sorusuna katilimcilar en sik “karar verme becerisi” egitimlerinin

I3

alindigim1 belirtmiglerdir. Katilimer K1: “... bizlere karar verme siireclerinde etkili
olmamiz igin karar verme becerisi egitimleri verilmektedir” seklinde goriisiini
bildirmistir. Katilime1 K3: “... emniyet kurallarini temel alarak karar verme becerileri
egitimleri araciligiyla becerilerimizin gelistirilmesi hedeflenmektedir”. Katilimc1 K4:
“... emniyet ve ana unsurlar temel alinarak karar verme becerisi ve bilingli se¢imler
vapma egitimlerimiz bulunmaktadir” seklinde goriisiinii bildirmistir. Katilime1 K2: “...
gorsel yonden zengin, yenilik¢i ve kendi bireysel ozelliklerini gelistirme iizerine karar
verme becerisi ve liderlik egitimleri atanir. ... emniyet yonetim sistemi egitimleriyle de

emniyet yonetimi ve karar verme becerilerinin énemi ¢alisana aktaritlir” seklinde
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bildirdigi gorlisle birlikte dort katilimcinin  goriisleri de birbirini  destekledigi

goriilmektedir.

Tablo 5.73. Ekip liderleri ve ekip iiyeleri karar verme beceri egitimleri

Egitim Frekans
Karar Verme Becerisi Egitimi
Liderlik Egitimi

Emniyet Yonetim Sistemi Egitimleri
Departman Temel Egitimleri
Bilingli Se¢imler Yapma Egitimleri

—_— = N

Katilmer KS: “ ... calistigi departmana gore verilen temel egitimler ve sirket
biinyesinde diizenlenen liderlik egitimleriyle beceriler gelistirilmeye ¢alisilmaktadir”
seklinde goriislerini belirtmistir.

“Debriefing becerilerinin iyilestirilmesi hangi egitimlerle saglanabilir?” sorusuna
katilimcilar en sik “temel iletisim egitimi” cevabini vermislerdir. Katilimer K1: *
debriefing sirasinda bazi durumlarda 6nemli sayilabilecek olaylar atlaniyor, bu olaylar
zaman zaman emniyetsiz durumlara sebebiyet verebiliyor. Bu hususta teme iletisim
egitimleri veriliyor. Ayni zamanda sirket ici toplantilarda bu konu iizerinde ¢ok fazla
duruluyor” seklinde goriisiinii bildirmistir. Katilimc1 K3: “ ... debrriefing becerilerinin
gelismesi i¢in iletisimin temel hususlart egitimi verilmektedir” seklinde goriis
bildirmistir. Katilimc1 K4: “... iletisimi temel alan egitimler verilmektedir” seklinde
goriis  bildirmistir. Gorlismeye katilan {ic  katilimcmin diislinceleri de birbirini

desteklemektedir.

Tablo 5.74. Debriefing becerileriyle ilgili egitim

Egitim Frekans
Temel lletisim Egitimi 3
Insan Kaynakli Hatalar Egitimi 1
Kisisel Farkindalik Egitimi 1

Katilime1 K2: “... kisisel farkindalik egitimleriyle bu becerilerin daha iyi bir hale
gelmesi saglaniyor, ... departman toplantilariyla ve sirket i¢i toplantilarla bu beceriler
icin ¢oziimleme siireci yonetilmeye calisiltyyor” seklinde goriislerini bildirmistir. Bu
goriisle birlikte sirketlerin debriefingin daha iyi hale gelmesi i¢in ¢esitli yontemler
denedigi goriilmektedir.

“Ramak kala bir olay gerceklestiginde bu olayin bir daha ger¢eklesmemesi igin

herhangi bir egitim diizenleniyor mu?” sorusuna katilimcilarin cevaplari; Katilimer K1:
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“... dinlenme odalarinda ramak kala olaylarin raporlanmasi i¢in hazir rapor kayitlart
var, onlar degerlendirilip tazeleme egitimleri a¢ilmakta”, Katilimc1 K2: “Yasanan olay
ile ilgili egitimsel eksiklik tespit edilmisse derhal tazeleme egitimi verilir”, Katilimc1 K3:
“Yasanan ramak kala olaylar: goriintii ve ayrintilarini iceren toplantilar diizenleyip
gerekli goriilmesi durumunda personele tazeleme egitimi atanmaktadr”, Katilime1 K4:
“Ramak kala bir olay gerceklestiginde bu olayin bir daha gerceklesmemesi icin olayin
nasil gergeklestigi, nasil onlenebilecegi ve yapilmast gerekenleri iceren toplantilar
diizenlenir. Bu toplantilar sonunda gerekli gériiliirse personele tazeleme egitimi atanir”,
Katilimer KS5: “... gerekli goriiliirse evet” seklinde goriislerini bildirmislerdir. Cevaplar
incelendikten sonra ramak kala bir olay i¢in ilk agamada bir egitim diizenlenmedigi ancak
yapilan goriismelerle ramak kala olayin kok nedenini bulduktan sonra ilgili konuyla
alakali tazeleme egitimleri verildigi tiim katilimcilar tarafindan aktarilmistir.
“Havaalanm apronunda insan faktorlerinden kaynaklanan kazalarin énlenmesinde
emniyet yonetim sistemi tizerinde bilissel farkindaligin rolii nedir?” sorusuna karsi
katilimcilarin vermis olduklari cevaplar; Katilime1 K1: “... insanin bulundugu yerde hata
kagimilmazdir. Calisanlar olarak bunlarin farkina varimas: gerekmektedir. Bilissel
farkindalik kavrami bu noktada ¢ok onemlidir”, Katilime1 K2: “ ... Calisanin bilgisi
suirekli tazelenerek, is yapis sekli ile davranis, iletisim, aksiyon yeterlilikleri
gozlemlenerek biligsel farkindaligi olgiiliir. Bu konularda yetersizlikler yasaniyorsa
oncelikle egitim ve ardindan verilecek geribildirimlerle aksayan yonler diizeltilir. Biligsel
farkindaligi olamayan bir personelin bunlar: fark etmesi ¢ok zordur ve hatalarin oniine
gecme konusunda yetersiz olurlar. Bu da direkt olarak kazaya sebep olabilir. Bu noktada
baktigimda bilissel farkindaligin insanlarin ¢alistigi her alanda ¢ok onemli oldugunu
diistiniiyorum”, Katilime1 K3: “bircok zorunlu egitim personele verilmektedir. Bu
egitimler personelin biligsel farkindaligini arttirarak olasi kazalar: en aza indirmek
hedeflenmektedir. Biligsel farkindalik sahada ¢ok onemli bir noktadadir”, Katilime1 K4:
“... insan faktoriinden kaynaklanan kazalarin énlenmesinde bireyin, kendi bilis sistemi,
vapisi, ¢alismast hakkinda fikir sahibi olmasi énemlidir”, Katilimc1 K5: “Havacilik
Sektoriinde gerceklesen kazalarin %99’u insan kaynakl oldugu icin, biligsel
farkindaligin rolii neredeyse %100°diir” seklinde goriislerini bildirmiglerdir. Tiim
katilimcilarin cevaplar1 incelendiginde Apronda gerceklesebilecek kazalarin Oniine

geeme noktasinda biligsel farkindaligin ¢ok 6nemli oldugu sonucu karsimiza ¢ikmaktadir.
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6. TARTISMA, SONUC VE ONERILER
Bu boliimde teorik olarak ve istatistik yontemle incelenen emniyet davranisi, stres,
iletim hatas1 ve ekip calismasi eksikligi arasindaki iligkiler, yer hizmetleri 6zelindeki

sonuglar1 ve bu sonuglara bagli ¢6ziim 6nerileri verilmektedir.

6.1. Tartisma

Havacilik ulastirma sektoriinde en 6nemli faktorlerden bir tanesi insan faktoriidiir.
Insan faktorii kazalarin gerceklesmesine sebep olabilecegi gibi; kazalarin dnlenmesinde
de etken bir faktor olabilmektedir. Bu nedenle kazalarin sebeplerinin analizinin etkili bir
sekilde yapilmasi ve gelecekteki operasyonlarda onlemler alinmasi gerekmektedir. Bu
baglamda uzmanlarla gerceklestirilen goriismeler neticesinde kazalarda insan faktoriiniin
etken bir faktdr oldugu ve bu faktor iizerinde kirli diizine elemanlarinin aktif bir rol
oynadig1 dikkat cekmistir. Kirli diizinenin etkisi alan yazinda yer alan diger ¢aligmalarda
da ifade edilmistir (Bassett, 2020; Mrusek & Douglas, 2020; Muecklich, Sikora,
Paraskevas, & Padhra, 2023). Calisma sonucunda ortaya ¢ikan bulgulardan Emniyet
Ihlalleri Gozlemi ve Risk Algisi alt boyutunun olumsuz durum raporlama alt boyutunu
tizerinde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif etkisi vardir. Egitimin takim dinamikleri
tizerine etkisi alt boyutunun olumsuz durum raporlama alt boyutu iizerinde istatistiksel
olarak anlamli ve pozitif bir etkisi vardir. Ekip ¢alismasinda egitim eksikliginin
performansa etkisi alt boyutunun olumsuz durum raporlama tizerinde istatistiksel olarak
anlamli ve pozitif etkisi vardir. Alan yazindaki diger calismalarla benzer sonucu
gosterdigi dikkat c¢ekmistir. Ekip kaynak yonetimi kapsaminda gergeklestirilen
egitimlerin raporlamaya yonelik davraniglar arttirdigi, emniyet kiiltiirii ve operasyon
emniyeti lizerinde pozitif bir etkisi oldugu ifade edilmektedir (Byrnes & Black, 1993;
Uryan, 2010; Terzioglu, 2018). Ancak is stresi alt boyutunun olumsuz durum raporlama
alt boyutu iizerinde istatistiksel olarak anlamli ve negatif bir etkisi vardir. Sonucu alan
yazindaki ¢alismalarin aksine bir sonug¢ vermistir. Genel olarak is stresi arttigi zaman
olumsuz durum raporlamanin artmasi beklenmektedir. Calisma sonucunda SHGM
Goniilli Raporlama sistemini kullanmayan personel orant %79,54 olarak belirlenmistir.
Ancak Under’in yapmis oldugu ¢alismada katilimeilarin yalnizca %19’unun goniillii
raporlama yapmadiklar1 sonucu ortaya ¢ikmustir. Under calismasinda raporlamanin
onemini su sekilde belirtmistir, “raporlama Isvigre Peynirindeki bir deligin kapanmasina

olanak saglamaktadir” (Under, 2022) tabi ki bdyle bir durum gerceklesebilecek bir
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kazanin oniine gegilebilmesinde son derece dnemlidir. Calisma sonucunda ortaya ¢ikan
bulgulardan, Diger personelin iletisim hatalar1 alt boyutunun emniyet ihlalleri gézlemi ve
risk algis1 alt boyutu iizerinde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif bir etkisi
bulunmaktadir. Diger personelin iletisim hatalar1 alt boyutunun, talimat, yonlendirme ve
otorite denetimi alt boyutu {izerinde istatistiksel olarak anlamli ve negatif bir etkisi
bulunmaktadir. Bulgulardan hareketle iletisim hatalar1 sonucunda emniyetin tehlikeye
girdigi sonucuna ulagilabilir. Ayn1 zamanda goriisme sonucu elde edilen sonug, bu
c¢ikarimi destekler niteliktedir. Gorlismeler sonucunda iletisim temelli aksakliklarin
emniyeti tehlikeye sokabilecegi ancak bunlarin egitimlerle giderilebilecegi sonucuna
varilmigtir. Gladwell ugak kazalarinin gergeklesmesindeki onemli faktorlerden bir
tanesinin iletisim eksikligi ve dil problemleri oldugunu belirtmistir (Gladwell, 2008).
Ustadmer yapmis oldugu calismada Tiirk pilotlarin ugus emniyetini tehlikeye sokan ilk
tic faktorden birisinin, pilotlar arasindaki milliyet farkindan kaynaklandigini belirtmistir.
Bu da kokpitte iletisim eksikligi ve dil problemlerini ortaya c¢ikartabilmektedir
(Ustadmer, 2020). Bu iki goriis ¢alismamizda ortaya cikan iletisim problemlerinin
emniyeti olumsuz yonde etkiledigi goriisiinli destekler niteliktedir. Calisma sonucunda
ortaya ¢ikan bulgulardan, ekip calismasinda egitim eksikliginin performansa etkisi alt
boyutunun kisisel koruyucu ekipman davraniglari alt boyutu {izerinde istatistiksel olarak
anlamli ve negatif etkisi bulunmaktadir. Bu bulgu bize personele verilen egitimlerin
yetersiz olmast durumlarinda kisisel koruyucu ekipmanlarini kullanim oranlarinin
distiigiinii bize gostermektedir. Demirbilek ve Cakir yaptiklari ¢aligma sonucunda
iscilerin kisisel koruyucu ekipmanlar1 kullanma davraniglart ekipmanlar1 kullanma
gereksinimlerini algilama, faydalarmi bilme noktasinda koruyucu olabilir sonucuna
varmiglardir (Demirbilek & Cakir, 2008). Bu bulgu ¢alismamiz sonucu ortaya ¢ikan
bulgular1 desteklemektedir. Yine c¢alismada ortaya g¢ikan bulgulardan bir tanesi su
sekildedir: Istanbul Havalimani’'nda gorevli katilimcilarm, Esenboga Havalimani’nda
calisan katilimcililara gore; Sabiha Gokcen Havalimani’nda calisan katilimcilarin
Esenboga Havalimani’nda ¢alisan katilimcilara gore; Sabiha Gokgen’de gorevli olan
katilimeilarin izmir Adnan Menderes Havalimani’nda calisan katilimcilara gore ve
Esenboga Havalimani’nda ¢alisan katilimcilarin  diger havalimanlarinda ¢alisan
katilimcilara gore is streslerinin daha fazla olduklar1 ifade edilmektedir. Bu bulgu
sonucunda personelin is yiikii ya da yogunlugu arttik¢a stresininde arttig1 goriilmektedir.

Bu sonug alan yazindaki is yiikii arttik¢a calisanlarin is stresi arttigini gosteren ¢aligsmalari
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kanitlar niteliktedir (Gilbioa , Shirom, Fried, & Cooper, 2008; Widmer, Semmer, Kalin,
& Jacobshagen, 2012; Durmuscelebi, 2022).

Bu c¢alismada derinlemesine literatiir taramasi ve uzman goriisleriyle birlikte
apronda ger¢eklesecek kazalarin 6nlenmesi amaciyla bir model gelistirilmistir. Bu model
iki kisimdan olusmaktadir. Modelin birinci kisminda EUROCONTROL tarafindan
gelistirilen Avrupa'daki hava trafik yonetimi icin, kapidan kapiya hava trafik yonetimi
dongiisiindeki goreceli emniyet Onceliklerini gosteren entegre risk tablosu Ornek
alinmistir. Tablo havacilik kazalarinin risklerini temsil eden bir ‘’risk modeli’’nin
ciktisidir. Bu risk tablosu uzman goriismeleriyle birlikte havacilik yer hizmetlerinde risk
tablosuna evirilmistir. Oliimciil kaza frekanslar1 altinda kaza kategorileri olarak yer
hizmetlerinde karsilasilan kazalar 6rnek alinmistir. Bu kaza kategorileri: arag-arac; arag-
insan; arag-tesis; arag-ucak seklindedir. Nedensel faktorler olarak 5-M modeli (Insan;
Makine; Cevre; Gorev ve Yonetim) kullanilmistir. SM modeli kazalarin dogasini
incelemek i¢in kullanilan degerli bir modeldir. Burada bulunan 5 faktorde birbirleri ile
yakindan alakalidir. Giinlimiizde gerceklesen yer kazalarinda tipki havada gerceklesen
kazalarda oldugu gibi insan faktorii etken bir faktordiir. Bu sebeple kaza modelimizde
insan faktori lizerine gitmekteyiz. Bu kapsamda bakim kuruluslarinda yaygin olarak

kabul edilen insan hatalar1 kirli diizine (Dirty Dozen)’nin on iki faktorii kabul edilmistir.
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Kaza arastirma modelinin ikinci kisminda Gordon’un 1949 yilinda 6nerdigi “kaza
epistemolojisi” modelinden esinlenilmistir (Gordon, 1949). Modelin bu kisminda kazaya
neden olabilecek kok nedenler ve kazalar1 onleyebilecek faktdrlerden bahsedilmektedir.
Uzman goriisleri dogrultusunda kazaya neden olabilecek 12 kok neden fiziksel, bilissel
ve donanimsal olarak siniflandirilmistir. Farkli uzmanlar ayni kdk neden igin farkli sinifta
yer aldigini ifade etmis bu baglamda kesisim kiimesi mantig1 ortaya konmustur. Bu

siniflandirmaya gore;

Donanimsal faktorler; kaynak eksikligi, ekip caligmasinda eksiklik, iletisim
eksikligi ve bilgi eksikligi
Fiziksel faktorler; ¢cevresel baski, normlar, stres, yorgunluk ve ekip caligmasinda

eksiklik

Biligsel faktorler; rehavet, dikkat daginikligi, kendine giiven eksikligi, farkindalik
eksikligi ekip calismasinda eksiklik, iletisim eksikligi, bilgi eksikligi, stres ve yorgunluk

olarak siniflandirtlmistir.

Basit bir mantikla diisiinecek olursak kok nedenlerin agir basmasi durumunda
kazanin olusumuna sebep olabilecek bir ortam dogmaktadir ancak kazayi 6nleyebilecek
faktorler agir basarsa daha emniyetli bir ortam dogmaktadir. Kazanin kok nedenleri agri
basmasi durumunda kisinin biligsel durumu devreye girer. Eger biligsel farkindalig
yiiksek bir bireyden bahsediyorsak kazanin ger¢eklesmemesi icin gerekli farkindaliga
sahip olacaktir. Ancak bilissel farkindalig diisiik bir birey ve ¢evresel durumun negatif
etkisi birlesirse durumsal farkindalik kaybi meydana gelecek bu da kazaya sebep
olacaktir. Kaza modelimiz asagida ifade edilmektedir. Kaza modelimiz “Apron

kazalarini 6nleme ve bilissel durum modeli” olarak adlandirilmistir.

184



Durumsal Farkindalik

Bilissel Durum

Cevresel Durum

Kazanm Kok Nedenleri Faktorler

| Kazayr Onleyebilecek

Turuncu: Donammsal
Mavi: Fiziksel
Yesil: Biligsel

San: Tgsel Faktorler
Kirmizi: Dhigsal Faktorler

Sekil 6.2. Apron kazalarini onleme ve bilissel durum modeli

6.2. Sonuc ve Oneriler
Havacilik sektoriiniin en temel amaci olan emniyetin saglanmasi i¢in birgok

faktoriin dikkate alinmasi gerekmektedir. Basta egitim faaliyeti olmak iizere bakim,
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onarim, denetim, kontrol faaliyetlerinin uluslararas: ve ulusal standartlar ¢er¢evesinde
kalifiye personel ve gelismis teknolojiler ile yapilmasi belirlenmis amaca ulagsmada kilit
rol oynamaktadir. Ugus operasyonlarinin emniyetli, giivenli ve verimli bir sekilde
gerceklestirilmesi, hem yolcular hem de isletmeler i¢in kritik 6neme sahiptir. Ugus
emniyetinin saglanmasi, tartismasiz birer gerekliliktir. Bununla birlikte, havacilik
emniyeti yalnizca ugus sirasinda emniyetin saglanmasiyla sinirli degildir. Ugus
operasyonlari, yerde baglayan ve yerde sona eren siireglerden olustugu i¢in ugus 6ncesi
hazirliklar ve ugus sonrasi islemler de ayn1 derecede 6nem tasimakta ve kapsamli bir
emniyet yonetimi gerektirmektedir.

Ugus operasyonlarinda oldugu gibi, yer operasyonlarinin emniyetini saglama
siirecinde de insan faktorii 6n plandadir. Cevresel kosullar etkili olsa da, temel belirleyici
unsur insan faktdriidiir. Insan hatalariin énlenmesi veya personelin yaptig: hatanin fark
edilmesi, kaza ve olaylarin olusmasini engelleyebilmektedir. Bu baglamda, "kirli diizine"
olarak adlandirilan faktorlerin kontrol altinda tutulmasi biliyiik 6nem tasimaktadir.
Biligsel farkindalik, bu noktada kritik bir rol oynamakta olup kisinin yaptig1 hatalarin
farkinda olmasi ve bu hatalarin 6niine ge¢mesinde dnemli bir etkendir. Bu ¢alismanin
amaci, havalimani apronunda insan faktorlerinden kaynaklanan kaza ve olaylarin
onlenmesinde biligsel farkindaligin roliinii belirlemektir. Bu ama¢ dogrultusunda,
havaliman1 apronlarinda gorevli personelle yapilan anket calismasi, cesitli istatistiksel
yontemler kullanilarak degerlendirilmistir.

Elde edilen regresyon analizi sonuglarina gore, ekip caligmasindaki egitim
eksikligi, calisanlarin olumsuz durumlari raporlama egilimini istatistiksel olarak anlamh
ve pozitif yonde etkilemektedir. Bu bulgu, calisanlarin egitim eksikligi yasadiklarinda,
karsilagtiklar1 sorunlar1 daha sik bildirme egiliminde olduklarini gostermektedir. Egitimin
takim dinamikleri iizerindeki etkisi, olumsuz durum raporlama egilimini istatistiksel
olarak anlamli ve pozitif yonde etkilemektedir. Bu bulgu neticesinde, egitim
programlarinin caliganlar arasinda iletisimi ve ekip calismasimi giiclendirdigini ve bu
stireclerin, personelin sorunlart ve olumsuz durumlari raporlamalarimi tesvik ettigini
gostermektedir. Egitimleri verimli gegen ¢alisanlarin birbirleri arasinda iletisimin daha
kuvvetli oldugu ve ekip ¢alismalarina daha yatkin olduklar diisiiniilebilir. Ayn1 zamanda
calisanlar ortaya ¢ikan aksakliklar1 daha rahat tespit ederken, bu aksakliklar
raporlamalar1 daha olasidir. Diger personelin iletisim hatalarinin ¢aliganlarin emniyet

ithlallerini gozlemlemesi ve risk algisi iizerinde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif bir
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etkiye sahip oldugunu gostermistir. Bu bulgu, iletisim eksiklikleri ve hatalarinin
personelin risk algisini arttirarak emniyet ihlallerini daha sik gézlemlemelerine neden
oldugunu ortaya koymaktadir. Iletisim eksikliginin tespit edilmesi ve hatalarinimn ortaya
cikmasi, personelin operasyonlar sirasinda daha dikkatli olmasim1 ve c¢evresindeki
tehlikeleri daha dikkatli gozlemlemesine olanak saglayabilmektedir. Boyle durumlarda
personelin biligsel farkindaligi, siirece olumlu katki sunarak kaza ve olaylarin 6nlenmesi
agisindan son derece onemlidir.

Calisanlarin iletisimle 1lgili sorunlarla karsilasmalarimin farkina varilmasi,
potansiyel tehlikelere karsi daha dikkatli olmalarini saglamaktadir. Bu bulgu, personelin
kendi iletisim hatalarinin olumsuz durumlari rapor etme egilimlerini istatistiksel olarak
anlamli ve pozitif yonde etkiledigini gostermektedir. Bireyler kendi hatalarinin farkinda
olduklarinda, bu hatalar1 rapor etme olasiliklarmin arttigi gdzlemlenmistir. iletisim
egitiminin, olumsuz durum raporlamasi iizerinde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif bir
etkiye sahip oldugu bulunmustur. Bu bulgu, egitimlerin iletisim becerilerini artirarak
personelin daha acik ve giivenli bir raporlama kiiltiirii benimsedigini gostermektedir.
Emniyet ihlalleri gézlemi ve risk algisinin, olumsuz durum raporlamasi egilimi iizerinde
istatistiksel olarak anlamli ve pozitif bir etkiye sahip oldugu goriilmiistiir. Bu sonug,
personelin riskleri fark ettikce bu durumlari rapor etme egiliminde olduklarini1 ortaya
koymaktadir.

Regresyon analizi sonuglarina gore, is stresinin emniyet ihlalleri gézlemi ve risk
algis1 lizerinde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif oldugu goriilmiistiir. Bu bulguya
gore, 1§ stresinin ¢alisanlarin ¢evredeki risklere karsi daha duyarli hale gelmesine neden
oldugu goriilmektedir. Diger personelin iletisim hatalariin emniyet ihlalleri gozlemi ve
risk algis1 lizerinde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif etkisi oldugu goriilmiistiir. Bu
bulguya gore, iletisim hatalarinin personelin dikkatini emniyet ihlallerine yonelttigini ve
risk algisinin artmasina sebep oldugu gortilmiistiir. Ekip ¢alismasinda egitim eksikliginin
performansa etkisi, kisisel koruyucu ekipman davranislar: egilimi tizerinde istatistiksel
olarak anlamli ve negatif bir etkiye sahip oldugu goriilmiistiir. Bu bulguya gore,
personelin ekip iginde yeterli egitim alamadiginda, personelin kisisel koruyucu ekipman
kullanima yonelik davranislarinin  olumsuz etkiledigi ortaya c¢ikmaktadir. Ekip
calismasinda egitim eksikliginin performans etkisinin, olumsuz durum raporlama egilimi
tizerinde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif etkide bulundugu goriilmiistiir. Bu bulgu

neticesinde, ekip egitimi eksikliginden kaynakli sorunlarla daha fazla kars1 karsiya
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kaldig1 ve bu durumlari raporlamaya olan yatkinliklarmin arttig1 ortaya ¢ikmaktadir. Is
stresinin olumsuz durum raporlama egilimi tizerinde istatistiksel olarak anlaml1 ve negatif
bir etkisinin bulundugu tespit edilmistir. Bu bulguya gore, stres seviyesi yiiksek olan
calisanlarin raporlama davraniglarinin olumsuz etkilenebilece§i ortaya c¢ikmustir.
Egitimin takim dinamikleri {izerinde etkisinin olumsuz durum raporlama egilimi iizerinde
istatistiksel olarak anlaml1 ve pozitif bir etkisi bulunmasi, takim i¢i koordinasyonu yiiksek
olan ekiplerin emniyetsiz olaylar1 raporlama egilimlerinin daha yiiksek oldugunu
gostermistir. Diger personelin iletisim hatalarimin olumsuz durum raporlama egilimi
tizerinde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif bir etkiye sahip oldugunu gostermektedir.
Bu bulguya gore iletisim sorunlarinin fazla oldugu calisma ortamlarinda, galisanlarin
olumsuz durumlart daha sik bildirdikleri ortaya ¢ikmaktadir. Is stresinin, talimat,
yonlendirme ve otorite denetimi {lizerinde istatistiksel olarak anlamli ve negatif bir etki
yarattig1 goriilmektedir. Yiiksek stres seviyesi altinda ¢aligsan personellerin otorite talimat
ve yonlendirmelerine daha az uyduklar1 ve denetimlerden kagindiklarini goriilmektedir.
Diger personelin iletisim hatalarinin talimat, yonlendirme ve otorite denetimi iizerinde
anlamli ve pozitif bir etkisi bulundugu, ekip icerisindeki iletisim eksikliklerinin
personellerin uymasi gereken talimatlara uyumunu zorlastirdigi ve otorite etkisinin
zayiflattigini gostermektedir.

Elde edilen t-testi bulgularina gore, kadinlar ve erkekler arasinda emniyet ihlalleri
gozlem ve risk algist ile kendi iletisimleri algisi acisindan anlamli bir farklilik
goriilmiistiir. Bu farka gore erkeklerin emniyet ihlalleri goézlemi ve risk algisi
ortalamalarinin daha yiiksek oldugu, kadinlarin ise kendi iletisim hatalar1 ortalamalarinin
daha yiiksek oldugu goriilmiistiir. Bu sonuclara gore erkeklerin emniyet ihlallerini ve
riskleri daha fazla oldugu gozlemlenirken, kadinlarin kendi iletisim hatalarimin farkinda
olmaya daha yatkin oldugu tespit edilmistir. Erkek calisanlarin, bir ramp aracinin park
etme prosediiriine uyulmadigini fark edebilirken; kadin calisanlar operasyon sirasinda
gerceklesen yanlis bir bilgi aktarimini ya da iletisim kopuklugunu fark edebilmektedir.
Personellerin mezun olduklar1 programlara goére emniyet ihlalleri, kisisel koruyucu
ekipman davraniglar1 ve is stresleri arasinda fark bulunmaktadir. Havacilik programlari
mezunlarinin emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi, is stresi boyutlarinin daha yiiksek
ortalamalara sahip oldugu, diger program mezunlarinin kendi iletisim hatalarinin daha
yikksek oldugu goriilmiistiir. Bu bulgular dogrultusunda, havacilik egitimi almis

personellerin is yerlerinde risk algilarmin ve stres seviyelerinin daha ytliksek oldugu
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goriiliirken; diger boliimlerden mezun olanlarin iletisim hatalarina daha fazla
odaklandiklarin1 goriilmektedir. Havacilik programlari mezunu personellerin emniyet
ihlalleri gozlemi ve risk algisinin daha yiisek olmasi, bu bireylerin egitim siire¢lerinde
giivenlik kiiltiirine daha fazla maruz kaldigin1 ve sektérel dinamiklere daha asina
olduklarin1 gostermektedir. SHGM Goniilli  Raporlama sistemini kullanan ve
kullanmayan personel arasinda emniyet ihlalleri goézlemi ve risk algisiyla talimat,
yonlendirme ve otorite denetimi alt boyutlarinda anlamli farklar bulunmaktadir. Talimat,
yonlendirme ve otorite denetimi algis1 ve emniyet ihlalleri gézlemi ve risk algisinin daha
once raporlama yapan personelde daha yiiksek oldugu goriilmiistiir. Daha Once is
yerlerinde stres egitimi almis personelin talimat yonlendirme ve otorite denetimi algisinin
daha yiiksek oldugu goriiliirken; is stresi ve diger personelin iletisim hatalar1 algisinin
stres egitimi almayan grupta daha yiliksek oldugu goriilmiistiir. Talimat yonlendirme ve
otorite denetimi algisinin iletisim egitimi alan personelde daha ytiksek oldugu; is stresinin
ise iletisim egitimi almayan personelde daha yiiksek oldugu goriilmiistiir. Ekip ¢aligmasi
egitimi alan personellerin talimat, yonlendirme ve otorite denetimi algisinin daha yiiksek
oldugu; is stresinin ise egitim almayan grupta fazla oldugu goriilmektedir. Yas gruplarina
gore emniyet davraniglar1 ve talimat, yonlendirme ve otorite denetimi farkliliklar1 ele
alindiginda, 35-44 yas araligindaki katilimcilar, diger yas gruplarina gore talimat ve
yonlendirmelere daha az 6nem vermektedir. Ekip caligmasinda egitim eksikliginin
performans tiizerine etkisinde egitim diizeyleri sonuglarina gore; Onlisans ve lisans
mezunlari, ekip ¢aligmasinda egitim eksikliginin performansa etkisine, lise mezunlarina
gore daha fazla 6nem verdigi ortaya ¢ikmistir. Lisans ve lisansiistii egitim diizeyine sahip
katilimcilarin ise 1s stresi seviyeleri lise mezunlarina gore daha yiiksektir. Katilimcilarin
calistiklar1 pozisyonlara gore emniyet davraniglarina bakildiginda, harekat ve hava tarafi
operasyon calisanlarinin emniyet davranislart hakkindaki goriisleri, yolcu hizmetleri
calisanlarina gére daha olumludur. Harekat pozisyonunda gorevli katilimcilarin diger
personelin iletisim hatalarinin yolcu hizmetleri ve hava tarafi operasyon caliganlarina
gore daha fazla sorun algiladiklari goériilmiistiir. Havalimanlarina gére katilimeilarin
emniyet davranislar1 degerlendirildiginde, Istanbul Havalimani’nda galisan katilimcilarin
diger havalimanlarinda calisan katilimcilara goére emniyet ihlalleri gozlemi ve risk algisi
bakimindan daha olumlu algilara sahip olduklar1 goriilmiistiir. Stres boyutlarinda ise
Istanbul Havalimani’nda gérevli personellerin Esenboga Havalimani’ndaki katilimcilara

gore daha yiiksek is streslerinin oldugu, Sabiha Gokc¢en Havalimani’nda ¢alisanlarin,

189



Ankara Esenboga ve Izmir Adnan Menderes Havalimanlari’nda ¢alisanlara gére daha
yiiksek stres seviyelerinde oldugu, Ankara Esenboga Havalimani’nda g¢alisanlarin ise
diger havalimanlarinda calisanlara gore daha yiiksek stres seviyelerinde oldugu
gorilmistiir.

Yer emniyetinin saglanmasinda, iletisim, egitim faaliyetleri ve biligsel farkindaligin
Onemi vurgulanmistir. Personelin biligsel farkindaliginin artirilmast, "kirli diizine" olarak
bilinen 12 faktoriin Oniine gecilmesine ve apron alaninda olusabilecek kazalarin
engellenmesine katki saglayacaktir. Apronda gorev yapan personelin egitiminin
arttirllmasi, bilinglendirilmesi, emniyet kiltlirliniin benimsetilmesi, 6diill ve ceza
mekanizmalarmin etkinlestirilmesi ve denetimlerin siklagtirilmasi 6nemlidir. Ayrica,
personele daha iyi calisma ve dinlenme kosullarinin saglanmasi, ise alimlarda daha
kapsamli miilakat siireclerinin uygulanmasi gerekmektedir. Buna ek olarak, ucucu
personelde uygulanan bazi yontemlerin yer hizmetleri personeline de uygulanmasi
gerekmektedir. Bu uygulamalarin en Onemlisi, personelin fiziksel ve zihinsel
durumlarinin diizenli olarak denetlenmesi ve iyilestirilmesidir. Apronda teknolojik
yardimci sistemlerin daha aktif kullanilmasi ve personelin 6z denetim yeteneklerinin
gelistirilmesi, meydana gelebilecek kazalarin onlenmesinde kritik rol oynamaktadir.
Hava araci bakim calisanlar1 iizerinde yapilan ve duygusal durumu o6l¢en ¢alismalar
mevcutken, yer hizmetleri personeli iizerinde bu tiir ¢alismalarin yetersiz oldugu
goriilmektedir.

Gelecekte yapilacak arastirmalarda kullanilmak {izere; apron kaza nedenlerine
iligkin istatistiklerin paylasilmasi 6nem arz etmektedir. Bu istatistikler kullanilarak
perrsonelin  biligsel farkindaligin1 artirmaya yonelik daha kapsamli caligmalar
gerceklestirilmesi gerekmektedir. Bu tiir ¢alismalarin yapilmasi, literatiire ve sektore

onemli katkilar saglayacaktir.
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EKLER
EK-1
Saymn Katilimel,

Bu anket formu, emniyet davranisi, ekip ¢alismasi, stres ve iletisim arasindaki
iliskilerin sivil havacilik sektorii yer hizmetleri faaliyet alaninda saptanmasina yonelik
olarak hazirlanmistir. Stres ve stresi ortaya c¢ikaran etkenlerin, iletisim kopuklarinin ve
ekip caligsmasi eksikliginin emniyet i¢in kritik 6neme sahip oldugu havacilik sektoriindeki
meslek gruplarinin emniyet davranisi iizerinde etkisinin olup olmadigmnin ortaya
konulmasi amag¢lanmaktadir. Elde edilen veriler, anonim veriler olarak analiz edildikten
sonra bilimsel c¢alismalarda kullanilacaktir. Ankete katilim gonillilik esasina
dayanmakta olup formda isminizi belirtmeniz istenmemektedir. Formun sonundaki
gonder tusuna basilmadigi miiddetce anketi, istediginiz asamada veriler gonderilmeden
sonlandirabilirsiniz. Bu anket Eskisehir Teknik Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii
Havacilik Yonetimi Ana Bilim Dali Havacilik Yonetimi Doktora programi bilinyesinde
yapilmakta olup, elde edilecek veriler hicbir birey ve kurumla paylasilmayacak, frekans
ve istatistiki sonuglar arastirma bulgularina yansitilacaktir.

Katkilariniz i¢in tesekkiir ederiz.

Ayberk TUTKUN Dog. Dr. Savas Selahattin ATES Dr. Ogr. Uyesi Harun YILMAZ
Cinsiyetiniz? ( )Kadin ( )Erkek

Yasiniz? ()18-25 ()26-34 ()35-44 () 50 ve tistii
Medeni Durumunuz? ( HEvli ( )Bekar

Egitim Diizeyiniz? ( ) Lise ( ) Onlisans ( )Lisans

( )Lisansiistii
Mezun Oldugunuz Program? ( ) Havacilik ( ) Diger (Istege Bagl) ...

Sektorel Deneyiminiz? ()0-3y1l ( )4-7yilaras1 () 8-11 yil aras1 ( )12-15 yil
araslt ( )16-19 yil aras1 () 20 y1l ve iistii

Pozisyonunuz? ( ) Ramp ( ) Harekat ( ) Yolcu (Misafir) Hizmetleri

( ) Kargo



Calistiginiz Havalimani ( ) Istanbul IST ( ) Istanbul SAW ( ) Ankara ESB
( ) Izmir ADB ( ) Diger ....

Daha 6nce hic SHGM  nin goniillii raporlama sistemini kullandiniz mi? ( ) Evet ( ) Hayir
Daha 6nce hic SHGM nin goniillii raporlama sistemini kullanmadiysaniz sebebi nedir?
Calistiginiz kurumda stres yonetimiyle ilgili bir egitim aldiniz m1? ( ) Evet ( ) Hayir
Calistiniz kurumda iletisim ile ilgili bir egitim aldiniz m1? ( ) Evet () Hayir
Calistiniz kurumda ekip ¢aligmastyla ilgili bir egitim aldiniz m1? () Evet ( ) Hayir

Calistiginiz kurumda yer operasyonlar1 sirasinda iletisim i¢in en ¢ok hangisinden

faydalantyorsunuz? () Telsiz ( ) Whatsapp/Telegram () Telefon () Diger....

Apron emniyeti arttirmak i¢in ne onerirsiniz?

“Asagidaki ifadeleri i yapma esnasindaki davraniglarinizi
diisiinerek degerlendiriniz. Bu bdliimde emniyete iliskin
davranislarimz  Slciilmeye calisiimaktadir. Ifadelere 1-
Kesinlikle Katilmiyorum, 2-Katilmiyorum, 3-Kararsizim, 4-
Katiliyorum, 5-Kesinlikle Katiliyorum katilim diizeyinden
kendinize uygun olani1 segmeniz gerekmektedir.”

I.  Yer operasyonu sirasinda reflektorlii yelegi bazen |12 |3 |4 |5
giymem.
2. Yer operasyonu sirasinda, ¢cekerli ekipmanlarin tizerinde |12 |3 |4 |5
bir personel varken hareket ettigini gérdiigiim zamanlar
oldu
3. Yer operasyonlar sirasinda telefonla ugrasan personelin |1 {2 |3 |4 |5
emniyeti tehlikeye attigini gérdiigiim zamanlar oldu
4. Apronda gerekli olan kisisel koruyucu ekipmanlari 112 3(4|5
kullanmayan personel goriiriim.
5. Yer operasyonu sirasinda, hareket halindeki ekipmanlarin {1 (2 |3 {4 |5
arasindan gecen personelleri goriiriim.
6. Apronda gerceklesen operasyonlar sirasinda ramak kala |1 (2 |3 ({4 |5
olaylar yasanir.

Ramak kala, Isyerinde meydana gelen; calisan, isyeri ya da
is ekipmanini zarara ugratma potansiyeli oldugu halde zarara
ugratmayan olaylar
7. Yer operasyonlari sirasinda denetleyici otorite apronda 112 3(4|5
olur.
8. Yer operasyon sirasinda reflektorlii yelegi kullanmayan 112 (3415
personelleri goriiriim.
9. Havalimani isletmesi tarafindan verilen talimat ve 1123 |45
yonlendirmeler yeterlidir.




10. Yer operasyonu sirasinda apronda ¢aligan personel 112 |3]4]|5
arasinda alkol, uyusturucu ve benzeri psikoaktif madde

etkisi altinda c¢alisanlarin oldugunu diisliniiyorum.

11. Yer operasyonu sirasinda hareket halindeki 112 (3(4|5
ekipmanlarin arasindan gecildigine tanik oldugum zamanlar

oldu.

12. Aprona ¢ikarken gerekli kisisel koruyucu ekipmanlari 112 13(4|5
her zaman kullanmam.

13. Apronda yasak olan bolgelere park eden ve duraklama |12 |3 (4|5
yapan ara¢ ve ekipmanlara tanik oldum.

14. Gerektiginde goniillii raporlama yaparim. 112 13(4|5
15. Operasyon sirasinda bir olumsuzluk olmast durumunda | 1 3 5
iist amirime bildiririm.

16. PAT sahasi icerisinde belirlenen hiz limitlerine uymayan | 1 [2 |3 |4 |5

araglar gordiim.

"Asagidaki ifadeleri ekip calismanizi diisiinerek degerlendiriniz.
Bu boliimde ekip ¢alisma eksikligini belirleyen ifadelere katilim dereceniz olgiilmeye
calisiimaktadir. Ifadelere 1-Kesinlikle Katilmiyorum, 2-Katilmiyorum, 3-Kararsizim,

4-Katiliyorum, 5-Kesinlikle Katiliyorum katilim diizeyinden kendinize uygun olani

se¢meniz gerekmektedir. "

1. Yeterli egitim almamis bir takim {iyesiyle ¢alisirken
performansim olumsuz etkilenir.

1

2

3

4

5

2. Yer operasyonundan once, ramp /harekat ¢alisanlarinin
diger departmanlarin gorev ve sorumluluklarini tanimast
apron emniyetini arttirir.

1

2

3

4

5

3. Takim liderlerinin takim olusturma ve karar verme
becerileri onemlidir.

4. Takim {iyelerinin yer operasyonu sirasinda takim
liderinin kararlarin1 veya eylemlerini sorgulamasi egitimle
artirilabilir.

5. Yer operasyonlarinda diger takim arkadaslarimin yaptigi
hatalar fark ederim.

6. Etkili iletisim ve koordinasyon, yer operasyon emniyeti
icin egitim kadar 6nemlidir.

7. Apronda yasanan ramak kala olaylarin degerlendirilmesi
ve incelenmesi, etkili bir egitim planlanmasinin ortaya
cikmasinda onemli bir pargadir.

8. Takim liderlerinin takim olusturma ve karar verme
becerileri, aldiklar1 egitimlerle artirilabilir.

1

2

3

4

5

“Asagidaki ifadeleri isinizi diistinerek degerlendiriniz. Bu boliimde is stresinizi
belirleyen ifadelere katilim dereceniz 6l¢iilmeye ¢alisilmaktadir. Ifadelere 1-
Kesinlikle Katilmiyorum, 2-Katilmiyorum, 3-Kararsizim, 4-Katiliyorum, 5-Kesinlikle
Katiliyorum katilim diizeyinden kendinize uygun olani segmeniz gerekmektedir.”

1. Isim beni strese sokuyor. 11213145
2. Isimi zihinsel olarak yorucu buluyorum. 112 3(4|5
3. Isteyken kendimi kétii hissediyorum. 112 13(4|5




4. Isteyken kendimi bitkin hissederim. 112 13(4|5
5. Isteyken kendimi gergin hissederim. 112 13(4|5
6. Iste kolay sinirlenirim. 112 3(4|5
7. Is hayatimla ilgili endiselerim var. 112 13(4|5

“Asagidaki ifadeleri isinizi diislinerek degerlendiriniz. Bu boliimde iletisim hata
etkenlerini belirleyen ifadelere katilim dereceniz Slciilmeye ¢alisiimaktadir. Ifadelere
1-Kesinlikle Katilmiyorum, 2-Katilmiyorum, 3-Kararsizim, 4-Katiliyorum, 5-
Kesinlikle Katiliyorum katilim diizeyinden kendinize uygun olan1 seg¢meniz
gerekmektedir.”

1. Farkli sivelerin yer operasyon sirasinda iletisim 112 3(4]|5
hatalarina neden oldugunu goérdiim.

2. Talimatlari st tiste vermem, iletisimde aksakliklara 112 (3415
neden olur.

3. Talimatlar1 hizl1 bir konusma diliyle vermem, iletisimde |1 (2 |3 |4 |5
aksamalara neden olur.

4. Son bir yilda yanlis frekanstan anons yapan personel 112 131(4]5
gordiim.

5. Son bir yilda telsiz iletisimindeki radyo paraziti 112 131(4]5
sebebiyle iletisimi kopan personel gordiim.

6. Ramp personelleri, telsizden aldiklar1 talimatlar1 geri 112 (345
okumazlar.

7. Telsizde mandallamanin 6niine egitimle gegilir. 112 1314]5

8. Iletisim hatas1 sebebi ile yanlis bir ucaga yiikleme [ 1|2 [3 |4 |5
yapilabilir.
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