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ÖZET 

HAVACILIKTA EMNİYET YÖNETİM SİSTEMİ VE UYGULAMALARI 

TÜYSÜZ, Hakan  

Yüksek Lisans, İşletme Anabilim Dalı 

Tez Danışmanı: Doç. Dr. Güler TOZKOPARAN 

Eylül-2015, 182 sayfa 

Havacılık sektörü, bir ülkenin ekonomik kaynaklarının değerlendirilmesi ve 

sosyal gelişmesi, diğer ülkelerle ekonomi ve sosyal alanda işbirliği yapabilmesi ve 

sürdürülebilmesi için en önemli sektördür. Küreselleşmenin hızla arttığı bu dönemde 

gelişmiş bir havacılık sistemine sahip olmayan bir ülkenin kalkınmış ülkeler arasında 

bir yer edinebilmesi olanaksızdır. Havacılık, sadece bir ülkenin ekonomisinin 

gelişimi için değil, ayrıca ülkelerin birliği ve savunma sanayisi gelişimine sağladığı 

katkılar açısından da çok büyük önem taşımaktadır. 

Çalışmada, özellikle havacılık alanında emniyet yönetim sistemine yönelik 

havaalanı yönetimlerinin bakış açılarını değerlendirmek ve emniyet konusunda 

onlara destek sağlayabilecek unsurları belirlemek hedeflenmiştir. Bu kapsamda, 

araştırma için tanımlayıcı araştırma modeli benimsenmiştir. Nitel araştırma 

yöntemlerinden örnek olay yönteminin kullanıldığı araştırmada veri toplama yöntemi 

olarak görüşmelerden yararlanılmıştır. 

Havaalanları meydan işletilmesinde emniyet konularına ilişkin hususların 

incelenmesi, havaalanı yönetimlerinin emniyet uygulamaları, emniyet kültürünün 

geliştirilebilmesi amacıyla geliştirilen yöntemlerin neler olduğu, emniyet konularına 

çalışanların yaklaşımı ve emniyet prosedürlerini algılamalarının ne düzeyde 

olduğunun belirlenmesi araştırmanın temel amacını oluşturmaktadır. 

Anahtar kelimeler: Emniyet, Havacılık, Emniyet Yönetim Sistemi. 
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ABSTRACT 

SAFETY MANAGEMENT SYSTEM IN AVIATION AND 

IMPLEMENTATIONS 

TÜYSÜZ, Hakan   

Master, Department of Management 

Thesis Supervisor: Associate Professor Güler TOZKOPARAN 

September-2015, 182 page 

Aviation industry is the most important sector for a country to collaborate with 

other countries in commercial, cultural and other areas to sustain these relations with 

them. Nowadays, the period in which globalizaton grows rapidly, it is impossible for 

a country to be classified as a developed one without effective and advanced aviation 

industry. Aviation industry plays an important role not only for a country’s economic 

development but also integrity of countries and contribution of defense industry 

development. 

In this study, especially in aviation sector, it is aimed to evaluate the point of 

views of the Airport Administirations about safety management systems and to 

determine the elements supporting them about safety procedures. Within this scope 

for the study, descriptive study model is taken up. In study, case method that is one 

of the qualitative methods is exploited and interviews are used as data collection. 

Analysing safety elements in airport management sectors, safety 

implementations, methods developed to carry out safety culure, employee’s approach 

about safety procedures, and the level of the employee’s perception about safety 

procedures constitute the primary aim of the research. 

Key Words: Safety, Aviation, Safety Management System. 



1 

GİRİŞ 

Küreselleşme, ekonomik ve teknolojik gelişmeler ile birlikte dünyada ki birçok 

alanda meydana gelen gelişmeler ile birlikte havacılık alanında da önemli değişimler 

meydana gelmektedir. Dünyada meydana gelen tüm bu değişimler ve gelişmeler, 

Türkiye'de de havacılık sektörünün hızlı bir biçimde gelişmesini ve sektör anlamında 

büyümesini kaçınılmaz hala getirmiş olup, sivil havacılığı geliştirme hedefleri dünya 

ki birçok ülkede olduğu gibi Türkiye'nin de en önemli amaçlarından birisi olmuştur. 

Sektörde yaşanan gelişmeler paralelinde havacılık sektöründe yürütülen 

faaliyetler basitlikten daha karmaşık ve detaylı bir hal alırken bunu en çok etkileyen 

faktör, uçak tipi sayısındaki artıştır. Uluslararası sivil havacılık kuruluşları, uçak 

üreticileri ve ulusal havacılık otoritelerinin temel hedefi her zaman sıfır kazadır. 

Bunu yerine getirmek için uçak üreticilerinin ürettikleri uçakları zamanla çok 

gelişmiş teknolojilerle donatması, uluslararası sivil havacılık kuruluşlarının konuya 

ilişkin uluslararası standartları belirleyerek ülkelerin bu standartlara uyumu 

konusunu sıkı bir şekilde takip etmesi ve ülke sivil havacılık otoritelerinin de bu 

konuda gerekli ulusal yasal alt yapı düzenlemelerinin hazırlanması için çok ciddi 

çalışmalar yapması gerekmektedir. Bu çalışmaların en önde gelen ve en önemli 

bileşini olarak emniyet yönetim sistemi, havacılık sektöründeki yerini almıştır. 

Dünyada yaşanan pek çok kaza ve bu kazaların felaket boyutlarında olması, 

hem insan hem mal hem de çevrenin korunabilmesine yönelik olarak güvenlik ve 

emniyet kriterlerine odaklanmayı zorunlu kılmıştır. Yapılan pek çok araştırma, daha 

emin ve güvenli biçimde yaşamı sürdürebilme kaygısından gelmektedir. Bu amaçla 

gerek ulusal ve gerekse uluslararası boyutlarda kararlar alınabilmekte, katı bir 

biçimde savunulmakta ve giderek daha da koruyucu bir durum almaktadır. 

Küresel havacılığın etkinliği ve gelişmesi devam ettiği sürece, yeni zorluklar 

ile değişen operasyonel faaliyetler kabul edilebilir seviyedeki klasik emniyet 

yönetimini daha az etkin ve etkili hale getirmiştir. Havacılık işletmelerinde emniyet 
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yönetim sistemi sadece kurallara uyumluluk ve gelen olayların araştırılıp ders 

çıkarılması değil, bunlara ilave daha çok proaktif ve tahmine dayalı bir yaklaşımla 

var olan ve tehlikelerin belirlenerek, bunlarla ilgili risk değerlendirmesinin 

yapılmasından sonra bu risklerin kabul edilebilir bir düzeye indirilmesi ve o seviyede 

muhafazasını sağlayacak uygulama haline dönüşmeye başlamıştır. Dolayısı ile, 

havacılık sektöründe emniyet yönetim sistemi, dünya havacılık tarihinde dönüm 

noktası olmuştur. Emniyet yönetim sistemine tüm havacılık işletmelerinin en üst 

seviyesinde önem verilerek eksiksiz olarak uygulanması sağlanmalıdır. 

Tüm bu gelişmeler ve önem doğrultusunda ele alınan çalışmanın birinci 

bölümünde; kişilerin veya mülkün zarar görme olasılığının, sürekli bir tehlike 

tanımlama ve emniyet riski yönetimi süreci aracılığıyla kabul edilebilir bir seviyeye 

indirildiği, bu seviyede veya daha altında tutulduğu durum olan uluslararası alanda 

emniyet tanımı, yönetiminin tanımı, emniyet yönetimi, emniyet risk yönetimi ve 

eğitimin emniyetteki önemi ele alınmıştır. 

Çalışmanın ikinci bölümünde; sivil havacılık kavramı ve tanımı, sivil 

havacılığın toplumsal, askeri ve Türkiye ekonomisi açısından önemi, havacılığın 

işlevleri, tarihsel gelişimi ve bu gelişimde etkisi olan kişi ve kurumlar incelenmiştir. 

Ayrıca, uluslararası havacılık sektöründe söz sahibi olan ulusalararası kuruluşlar ve 

bunların gelişimde etkili olan düzenlemeler ile Türkiye'deki sivil havacılığın 

geleceğine ilişkin öngörülere de yer verilmiştir. 

Üçüncü bölümde; havacılık sektöründe emniyet tanımının tarihsel gelişimi, 

ulusal ve uluslararası gereklilikler kapsamında havacılık sektöründe emniyet yönetim 

sistemi bileşenleri ve alt elementleri ile dünya genelinde ticari uçak kazaları 

incelenmiştir. 

Dördüncü bölümde; havacılık sektöründe emniyet yönetim sistemi 

uygulamalarını ortaya çıkartabilecek uygulamalar kısmı ele alınmıştr. Bu doğrultuda, 

özellikle havacılık alanında emniyet yönetim sistemine yönelik havaalanı 

yönetimlerinin bakış açılarını değerlendirmek ve emniyet konusunda onlara destek 

sağlayabilecek unsurları belirlemek amacıyla bir araştırma gerçekleştirilmiştir.  

Tanımlayıcı araştırma modelinin benimsendiği ve nitel araştırma yöntemlerinden 

örnek olay yönteminin kullanıldığı araştırmada, veri toplama yöntemi olarak 

görüşmelerden yararlanılmıştır. 
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Çalışmanın son bölümünü sonuçlar ve öneriler bölümü oluşturmaktadır. Bu 

kapsamda, araştıma sonucunda elde edilen bulgular tartışılmış, yorumlanmış ve neler 

yapılması gerektiğine dair öneriler sunulmuştur. 
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BİRİNCİ BÖLÜM 

EMNİYET KAVRAMI VE EMNİYET YÖNETİMİ 

 Emniyet riskleri ve operasyonel hatalar makul bir kontrol derecesi altında 

bulunduğu sürece, ticari sivil havacılık gibi açık ve dinamik bir sistem emniyetli 

olarak kabul edilmelidir. Başka bir deyişle, makul bir dereceye kadar kontrol edilen 

emniyet riskleri ve operasyonel hatalar yapısal olarak emniyetli bir sistemde kabul 

edilebilirdir.  

 İşletme içerisindeki bireylerin emniyet konusuna karşı eğilimleri emniyete olan 

bağlılıklarının da bir göstergesi olarak kabul görmektedir. Ancak yönetimin 

sorumluluğu, çalışanların yaptıkları işlerde emniyetle ilgili olaylara ne derecede bağlı 

olduklarının kontrolüdür. 

1.1 Emniyet 

 Türk Dil Kurumu’na göre emniyet, Arapça ‘emn’ kökünden gelen bir sözcük 

olup ‘‘güven, inanma, itimat’’ olarak tarif edilmektedir (www.tdk.gov.tr /, 

13.11.2014). Ferit Devellioğlu’nun Osmanlı-Türkçe sözlüğünde ise emniyet, 

‘‘eminlik, korkusuzluk, rahatlık’’ şeklinde açıklanmıştır (Devellioğlu, 2001: 239). 

Emniyet, tehlikelerden veya istenmeyen olaylardan (kazalardan) uzak olma 

biçiminde belirtilsede ancak bu tanım, gerçek anlamda uygulamada pek mümkün 

değildir. Bu durumda tanım, gerçeğe yaklaştırmak için riskin ve yaralanmanın 

seviyesi kabul edilebilir düzeyde olan şeklinde değiştirilebilir (İnanır, 2012: 98). Lars 

Harms Ringdahl’e göre emniyet; ‘‘riskin karşıtı ve bireyin yaralanmasına ya da tesise 

veya çevresine zarar verebilen belirli faktörlerden arındırılmış bir sistemdir’’ 

(Ringdahl, 2001: 15). 

 Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü (SHGM) ’nün yayımlamış olduğu Emniyet 

Yönetimi El Kitabı’na göre emniyet kavramı; yolculuk edenler tarafından geniş 
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oranda kabul gören bir görüş ciddi olay veya tehlikelerden, başka bir deyişle 

istenmeyen bir olaya sebep olan veya sebep olabilecek bileşenlerden kaçınma, 

havacılık örgütlerinin çalışanlarının güvensiz eylem ve koşullara yönelik tavırları, 

hatalardan kaçınma ve düzenlemelere uyum şeklinde tanımlanmaktadır (SHGM 

Emniyet Yönetim El Kitabı (SMM), 2011: 2-1). 

Emniyet algılaması, güncel fiili koşullara ve bu koşullardaki karar, yeterlilik ve 

tecrübeye bağlıdır ve birçok faktörü kapsayan bir kavram olmasından dolayı, 

sistematik bir yöntemle ele alınmalıdır (Kuo, 1998: 2). 

Havacılık sektöründe emniyet; insan faktörünün hata yapmasını engellemeye 

yönelik ve bu amaçla prosedürler veya teknolojik ekipmanlar kullanılarak yerine 

getirmeye çalışılmaktadır. Teknolojik teçhizatlarla donatılmış havaalanlarında insan 

ve teknik hataların çıkmasını engellemeye yönelik sistemlerin çıktığı görülmektedir 

(ICAO Doc 9859, 2013: 2-1). 

Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı’na (ICAO) göre kazaların meydana 

gelmesini kesin bir şekilde engelleme ve kazaya neden olabilecek tüm bileşenleri 

kesin kontrol altına almak istenen bir olay olsa da, tüm bunlar havacılık sektörün 

işlevsel anlamda pek mümkün olmayan amaçlardır (ICAO Doc 9859, 2013: 2-1). 

Yapılan tanımlarda farklı anlamlar çıksada, hepsinin gösterdiği ortak nokta; 

mutlak kontrol gerekliliğidir. Sıfır kaza, tehlikelerden kaçınma, tasarım veya 

müdahale ile kötü veya istenmeyen sonuçlara neden olabilecek tüm değişen 

etkenlerin kontrol altına alınmasının mümkün olduğu fikrini temel almaktadır 

(İnanır, 2012: 96). Ancak, kazaların ve/veya istenmeyen sonuçların kesinlikle 

engellenmesi ve mutlak kontrolün sağlanması, istenen bir durum olsa da, açık ve 

dinamik operasyonel bağlamlarda ulaşılması mümkün olmayan amaçlardır. 

 Tehlikeler örgütlerin operasyonları bağlamında ayrılmaz faktörlerdir. Önlemek 

için en iyi şekilde çaba gösterilse de, istenmeyen durumlar ve operasyonel hatalar 

meydana gelecektir. Hiçbir insan etkinliğinin veya insan yapısı sisteminin tamamen 

tehlikelerden ve operasyonel hatalardan uzak olacağı kesin bir şekilde ifade edilemez 

(FAA Aırport Cooperative Research Program Report 1 Volume 1, 2007: 64). 

Dolayısıyla, emniyet mutlaktan çok göreli durumları içeren bir tanım olması 

gereklidir, operasyonel bağlamdaki tehlikelerin sonuçlarından kaynaklanan emniyet 

riskleri, yapısı gereği emniyetli bir sistem içinde kabul edilebilir olmalıdır. Temel 

sorun hala kontroldür, ancak mutlak kontrol yerine göreceli kontroldür (İnanır, 2012: 
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96). Emniyet riskleri ve operasyonel hatalar makul kabul edilebilen bir seviyede 

bulunduğu sürece, ticari sivil havacılık gibi açık ve dinamik bir sistem emniyetli 

olarak ifade edilebilir. Başka bir deyişle, makul bir dereceye kadar kontrol altına 

alınan emniyet riskleri ve operasyonel hatalar yapısal olarak emniyetli bir sistemde 

kabul edilebilirdir (SHGM SMM, 2011: 2-1). 

Bu bağlamda uluslararası alanda emniyet tanımı; kişilerin veya mülkün zarar 

görme olasılığının, sürekli bir tehlike tanımlama ve emniyet riski yönetimi süreci 

aracılığıyla kabul edilebilir bir seviyeye indirildiği, bu seviyede veya daha altında 

tutulduğu durum olarak tanımlanabilir (İnanır, 2012: 97). 

1.2 Yönetim 

Yönetim kavramının, emniyet yönetimi ve emniyet kültürünün etkileri ve 

oluşumu üzerinde bir işletme açısından ne anlama geldiği önemlidir. Yönetim 

kavramı değişik alanlarında araştırmalar yapan bilim adamlarınca farklı şekillerde 

tanımlanmıştır. Koçel’e göre yönetim terimi; bazen bir süreç biçimde ifade edilmekte 

ve değerlendirilmekte, bazı durumlarda bu süreçte bulunan yöneten kişi veya 

insanlardan oluşan bir durum olarak ifade edilmekte, bazen de bir bilgi ve beceri 

birlikteliği olarak belirtilmektedir (Koçel, 2001: 10). 

Yönetim; “işletme ve örgüt amaçlarına etkili ve verimli bir şekilde ulaşmak 

üzere planlama, örgütleme, yöneltme, koordinasyon ve denetim fonksiyonlarının 

yerine getirilmesidir” (Mucuk, 2013: 129). Tanımdan da anlaşılacağı üzere, yönetim 

birtakım faaliyetlerden oluşan bir süreçtir ve ortak amaca ulaşma yolunda işbirliğidir. 

Yönetimin tanımında da geçen fonksiyonlar kısaca aşağıda tanımlandığı 

gibidir; 

1. ‘‘Planlama; geleceğe yönelik gelişmelerin tahmin edilmesi, işletme 

amaçlarının ve bu amaçlara nasıl ulaşılacağının belirlenmesidir.’’ Başka bir 

tanımla planlama; gelecekte belirlenen bir zamanda ulaşılmak istenen 

hedefi ve o hedefi hangi yollarla, nasıl gerçekleştirileçeğini öngörmek ve 

belirlemektir. Planlama ile nelerin, ne zaman, neden, nerede, nasıl, 

belirlenen kaynak ve ne maliyetle yapılacağı belirlenir. 

2. ‘‘Örgütleme; örgütsel yapının oluşturulması, işlerin ve çalışanların 

belirlenmesi, amaçlara ulaşmayı sağlayacak ortamın oluşturulmasıdır.’’ 
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3. “Yöneltme (yürütme); grup halinde örgütü oluşturan insanları amaçlara 

ulaşma yolunda isteklendirme; yönlendirme ve harekete geçirmedir.” 

Yöneticinin çalışanların yaptıklarını etkilemesi ve çalışanlara ne yapmaları 

gerektiğini bildirmesi ile ilişkili bir yönetimsel bir işlevdir. 

4. “Koordinasyon (eşgüdümleme); çalışmayı kolaylaştırmak ve başarıyı 

sağlamak için bütün faaliyetlerin ve çalışanların uyumlaştırılmasıdır.” 

5. Koordinasyonun etkili olabilmesi için iyi işleyen bir haberleşme sistemi 

olmalıdır. 

6. “Denetim; amaçlara ulaşıp ulaşılmadığının veya ne ölçüde ulaşıldığının 

belirlenip düzeltici tedbirlerin alınmasıdır.” Olması gereken ile 

gerçekleşenin karşılaştırılması, meydana çıkan olumsuz farklar tespit 

edilerek bunları gidermek için önleyici faaliyetlerin gerçekleştirilmesidir 

(Mucuk, 2013: 130). 

Yukarıda verilen tanımlardan da anlaşılacağı üzere yönetimin 

gerçekleşebilmesi için bir grubun varlığına ihtiyaç vardır. ‘‘İki veya daha fazla 

bireyin amaçlarını gerçekleştirmek için bir araya gelerek işbirliği yaptıkları gruplar 

ise örgüt’ü’’ tanımlamaktadır (İnanır, 2012: 97). Bu durumda yönetim ifadesi 

örgütün amaçlarını yerine getirmek için yaptığı faaliyetler olarak da açıklanabilir. 

1.3 Emniyet Yönetimi 

Yukarıda açıklanan emniyet ve yönetim kavramı tanımları incelendikten sonra 

emniyet yönetimi kavramı şu şekilde açıklanabilir; örgütün gerçekleştirdiği 

faaliyetlerde, kaza veya kaza olma ihtimali olan olayların ortaya çıkmaması hedefine 

ilişkin olarak yönetimin ve astların gerçekleştirmesi gereken bir dizi olayların 

tamamı ile meydana gelen olaylar neticesinde sahip olunan bilgilerin tam ve düzgün 

biçimde incelenerek gelecekte yapılması gerekenlerin tespit edilmesidir (İnanır, 

2012: 97). Bu tanımdan da anlaşılacağı üzere; emniyet yönetiminin, özellikle 

tehlikeli olarak tanımlanan iş kollarında süreklilik göstermesi gereken bir konu 

olduğu da söylenebilir. 

Emniyet yönetimi, öncelikli olarak tehlikeli olabilecek operasyon alanlarında 

çalışan veya operasyonlarının çevreye ve insan hayatına karşı risk taşıdığı belirlenen 

endüstriler başta olmak üzere pek çok endüstrinin konusu olmuştur. Temel amaç; 

işletmenin kaza ve sorunlarının giderilmesi, çeşitli risklerin gerçekleşmesi nedeniyle 
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tesislerin, tesislerdeki donanımların, çalışan personelin, işletme ile yakın ilişki içinde 

olan paydaşların, çevrenin korunması ve zarar görme ihtimallerinin ortadan 

kaldırılmasıdır (ICAO Doc 9859, 2013: 2-1). Bir zamanlar ne, kim ve ne zaman 

sorularının yanıtlarını anlamak önemli olsa da, emniyet yönetiminde neden, nasıl 

sorularının yanıtlarının anlaşılması giderek önem kazanmıştır (ICAO Doc 9859, 

2013: 2-1). Esteves ve arkadaşları; emniyet sürecinin temel problemini açıklarken 

‘‘sadece kurulu donanımlara ya da operatörlere zarar gelmesi ihtimali olan tehlikeleri 

belirlemenin dışında, üretim sürecinin etkinliğini, ürünlerin kalitesini ya da verilen 

hizmetin kalitesinin zarar görebilme ihtimalinin de bulunmasıdır’’ ifadesini 

kullanmışlardır (Esteves v.d., 2005: 622). 

Emniyet için tasarım, ihtiyacın belirlenmesi ile başlar. Problem tanımlanması 

emniyet için ihtiyacın belirlenmesini içerir ve projenin sınıflandırılmasıyla birlikte 

yönetilmelidir (Wang, 1998: 254). Şekil 1.1’de emniyet yapısı için tasarımın beş 

aşamasının birbirleri ile ilişkisi gösterilmiştir. 

 

 

Şekil 1.1: Emniyet yapısı için tasarımın beş aşamasının birbirleriyle ilişkisi (Wang, 1998: 253). 

 

Birçok işletmelerde emniyet sisteminin değerlendirilmesinde en az iki ölçüm 

yapılmaktadır. Bunlar; kaza/olay sıklığı ve denetlemelerdir. Olay sıklığı önemlidir, 

ancak sürecin geliştirilmesi için kaza/olay sıklığı yaklaşımı her zaman kullanışlı 

değildir. Nedenlerin detaylı araştırması olmaksızın, olay sıklığı / frekansı bu noktada 

bir problem olduğunu göstermekte fakat problemin ne olduğu hakkında bilgi 

vermemektedir (Carder ve Ragan, 2003: 157). Problemin doğru tanımlanması 

sorunun çözümlenebilmesi açısından önemlidir. 



9 

Kaza sebeplerinin ve kazalar ile ilgili emniyet araştırmalarının yapıldığı 

araştırmalarda, olayların temelinde insan faktörünün bulunması birçok çalışmanın 

ortak noktasını oluşturmaktadır. 

Bütün sistematik emniyet analizi yapıldığında ve gerekli önlemler erken 

alındığında pek çok operasyonel bağlamda meydana gelen kazaların önlenmesi 

mümkün olabilmektedir. Tehlike tanımlama aşamasında, deneyimli ve uzman 

mühendislerin, olası bütün hata olaylarının sistematik tanımlamasını yapmaları ve 

bunların sistem üzerindeki etkilerini ve önlemlerin performanslarını ölçmeleri 

gerekmektedir. Değişik emniyet analizi metotlarında, sistemin potansiyel tehlikeleri 

birleşik olarak veya ayrı ayrı incelenebilmektedir (Wang, 1998: 256). Şekil 1.2’de 

üst-alt emniyet değerlendirme süreci gösterilmiştir. 

 

 

Şekil 1.2: Üst-Alt emniyet değerlendirme süreci (Wang 1998: 256). 

 

Emniyet ile ilgili olarak sorunun doğru tanımlanmasında ortaya çıkan temel 

sıkıntı işletmelerde meydana gelen kazalarda, eğer yaralanma veya ciddi hasarlı 

olaylar meydana gelmemişse kazaların raporlanmamasıdır. Birçok işletme için bu tip 

bir prosedür tanımlanmamış olmakla birlikte çalışanlar ve yönetim tarafından bu 

temel sorun göz ardı edilmektedir (İnanır, 2012: 101). Yönetim tarafından bu tip 

raporlamaların yapılmasının engellenmesi ise işletmenin dışarıdan denetlenmesi veya 

gözlemlenmesinde hataların gizlenmesi amacını taşımaktadır ve zaman içerisinde bu 

duruma neden olan faktörlerin unutulması anlamına gelmektedir. Bu tip 

raporlamaların yapılmaması durumunda düzeltilmeyen faaliyetler Carder'e göre 
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özellikle ciddi problemlere işaret etmekte ve düzeltilmediği takdirde de gelecekte 

çok daha büyük olaylara sebep olabilmektedir (Carder, 2003: 158). 

Emniyet yönetimi ile ilgili en temel konu finansal anlamda durumun gözden 

geçirilmesidir. Çevre ve emniyet unsurları göz önüne alındığında, gerçekleştirilecek 

projelerin ortak noktasının finans olduğu görülür ve projeler, işletmeye dönüş 

oranına bakılarak doğrulanmakta ve bu şekilde emniyet, sağlık ve çevre ölçütlerine 

ilişkin finansal değerler belirlenmektedir. Dolayısıyla; eğer emniyet, sağlık ve 

çevreye ilişkin projelerin maliyetleri çok yüksekse finansal kriterler sağlanamayacak 

ve proje onaylanmayacaktır (Crawley ve Ashton, 2002: 23). 

Örgüt bir temel operasyonel işlev olarak emniyet yonetimi perspektifine bağlı 

kalmazsa, hizmetlerin sunulmasını doğrudan veya dolaylı olarak destekleyen temel 

operasyonel işlevlerin yerine getirilmesi için kaynakların dağıtılmasındaki rekabeti 

ortadan kaldırma potansiyeli vardır. Şekil 1.3’de bu tür bir rekabet, “iki P ikilemi” 

olarak adlandırılan yönetim ikilemine neden olabilir (SHMG SMM, 2011: 3-2). 

Basitçe ifade etmek gerekirse, iki P ikilemi; örgütün üst yönetim kademesinde 

kaynakların birbiri ile çakışan hedefler oldukları düşünülen aşağıdaki hedeflere ya da 

bağlamında dağıtılması gerektiği yönünde bir algı gelişmesine neden olan çatışma 

olarak açıklanabilir: üretim (production) hedefleri (hizmetlerin sunulması) veya 

koruma (protection) hedefleri (emniyet) (ICAO Doc 9859, 2013:2-13). 

Finansal anlamda işletmenin emniyete bakış açısı son derece önemlidir. Ancak, 

bazı işletmelerde maliyet ne kadar yüksek olursa olsun gerekli önlemler almak 

zorundadır. Örgüt bir temel operasyonel işlev olarak emniyet yönetimi perspektifine 

bağlı kalmazsa, hizmetlerin sunulmasında doğrudan ve dolaylı olarak destekleyen 

temel operasyonel işlevlerin yerine getirilmesi için kaynakların dağıtılmasındaki 

rekabeti ortadan kaldırma potansiyeli vardır. Bu da üretim hedefleri veya koruma 

hedefleri arasında seçim yapma zorunluluğu getirebilir (İnanır, 2012: 101). Yüksek 

risklerin bulunmadığı endüstrilerde ise maliyetler ile emniyet önlemleri arasında 

yakın bir ilişki bulunmaktadır. Bununla birlikte eğer insan hayatına riski çok 

yüksekse pasif emniyet önlemleri ile maliyetin (riskin) azaltılması daha iyi bir önlem 

olabilir, ancak,  bu da bir maliyet gerektirmektedir. Emniyete ve çevreye verilen 

önem, riskin önlenmesi için harcanacak miktarı belirleyecektir (Crawley ve Ashton, 

2002: 24). 
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Şekil 1.3: Yönetim ikilemi (SHGM SSM 2011: 3-3). 

1.4 Emniyet Programı 

İşletmede, detaylı ve etkili bir emniyet programının oluşturulmasının aşağıda 

yer alan üç temel nedeninden söz edilebilir: 

1) İnsancıllık: İşletmelerin emniyetli şekilde yönetimi, modern toplumlarda 

kabul edilen ahlaki bir sorumluluktur. Bu sorumluluk, bireyin ve ailesinin 

acısı, ızdırabı ve yaşam kaybı ile ilgilidir. 

2) Yasal yükümlülük: Hükümetler; işverenlere operasyon alanlarında 

emniyetli çalışma şartlarının oluşturulması ile iş uygulamalarının gözetim 

ve denetimi amacı ile sorumluluk yükleyen yasal düzenlemeler 

gerçekleştirir. İşverenler, ilgili yasa hükümleri çerçevesinde işçilerinin 

maruz kaldığı yaralanmalara ilişkin maliyetleri ödemekten sorumludur. 

3) İktisadilik: İşletmelerde kazaları önlemenin, kazaların ortaya çıkaracağı 

sonuçların tazmininden daha az maliyetli olduğu kanıtlanmış bir gerçektir. 

Kazaların doğrudan maliyeti, örneğin sağlık hizmeti ve tazminat 

biçimindedir. Doğrudan maliyetin dört ila on katı olarak hesaplanan dolaylı 

maliyet ise, işçilerin ücret kayıpları ile bu kayıpların tüm topluma 

yansımasını kapsayacak şekilde dikkate alınmalıdır (Reese, 2003: 36). 

Sonuç olarak, işletmelerin kapsamlı ve etkin bir emniyet programına sahip 

olabilmeleri için aşağıdaki hususları yerine getirmeleri gerekmektedir; 

a. İş sağlığı ve iş emniyeti bakımından kanıtlanan bir bağlılığa sahip olmak, 
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b. Sağlık ve emniyet amaçlarını saptamak, 

c. Yazılı bir emniyet programına sahip olmak, 

d. Bütçeden pay ayırmak, 

e. İşçi katılımını artırmak (örneğin; ortak işçi-işveren komiteleri), 

f. İşe yeni alınan işçileri eğitmek, 

g. Nezaretçilerin eğitilmesi sağlamak, 

h. Nezaretçileri sağlık ve emniyet açısından hesap verebilir kılmak, 

i. Sağlık ve emniyet konusunda gerekli olduğunda dış kaynak (danışman gibi) 

kullanmak, 

j. Ödül sistemi uygulamak, 

k. Emniyet denetimlerini yürütmek, 

l. Emniyet şikayetlerini ve kaza araştırmalarını dikkate alarak gerekenleri 

yapmak (Reese, 2003: 36). 

1.5 Emniyet Yönetimi ve Kültür 

Kültür kelimesi İngilizce’de ilk kullanımlarda, hayvanların ve ekinlerin 

yetiştirilmesi (cultivation) ve dinsel tapınma ile ilişkili iken, 16.yy’dan 19.yy’a 

kadar, geniş bir şekilde öğrenme ile bireysel insan aklının ve kişisel görgünün 

geliştirilmesine uygulanmıştır (İnanır, 2012: 23). 

Kültür kavramına ilişkin çok sayıda tanımla karşılaşılmaktadır. Özü 

bakımından bu tanımlar birbirleriyle çelişmese de, kavrama ilişkin farklı düşünceleri 

yansıtmaktadır. Örneğin; Edward B.Taylor’a göre kültür, bir toplumun üyesi olarak 

insanın kazandığı bilgi, sanat, gelenek ve görenekler ile beceri ve alışkanlıkları 

içeren karmaşık bir bütündür (ocw.mit.edu/courses/anthropology/21a-01-how-

culture-works-fall-2012/readings/MIT21A_01F12_Sir_Edwrd_cul.pdf,01.11.2014). 

Benzer bir başka tanımda da, doğumdan ölüme, sabahtan akşama kadar ve hatta 

uykuda bile bir topluluğun sahip olduğu inancın bir şekilde tam olarak bir yaşama 

şekli olarak görülebileceği ve bu yaşam biçimine de kültür denebileceği ifade 

edilmiştir. Bir diğer anlatımla, bir topluma ait tüm yaşam tarzına kültür adı 

verilmektedir (Bostancı, 2003: 111). Kültür, kendi içinde maddi ve manevi (moral) 

kültür olmak üzere ikiye ayrılmaktadır. Maddi kültür; bir kültürel yapı kapsamındaki 

teknolojik gelişmeyi, üretim teçhizatlarını, kısacası gözle görünebilecek yerde olan 

her türlü insan faaliyetlerini kapsamaktadır. Manevi kültür ise, kültürel sistemdeki 
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ahlaki değerleri, din kurallarını, hukuk sistemini, sosyal normları ve sembolleri, 

davranışların gerisindeki her türlü düşünce ve duyguları içermektedir (İnanır, 2012: 

103). 

Ülkemizde, kültürü sistemli bir şekilde ilk açıklayan kişi Ziya Gökalp 

olmuştur. Gökalp kültürü, bir topluma özgü, sanat, inanç, örf ve değerler olarak ifade 

etmiş, kültürün topluma özgü diğer bir ifade ile milli olduğunu belirtmiştir 

(ekitap.kulturturizm.gov.tr/TR,80231/kultur-ve-medeniyet.html., 15.06.2015) 

Tanımlardan anlaşılacağı gibi kültür, halkı oluşturan insanların tüm öğrenme 

anlamındaki kazanımları ve insanlarla paylaşımda bulunduklarını içine alan bir 

ifadedir. Kültür için toplumdaki insanların ortak zihnin programlanması denilebilir. 

Davranış bilimlerinin araştırdığı neredeyse her şey, kültür tarafından 

şekillendirilmiştir (Özkalp, 2001: 93). Örneğin; yenidoğan bir çocuk dilini, dinini, 

görgü kurallarını, sosyal değerleri ve normları belirli bir kültür kalıbı içerisinde 

öğrenmektedir. Nitekim, insanlar yaşamlarında birtakım gelenekler, adetler, din ve 

sosyal ilişkileri öğrenerek bir sosyal varlık haline gelmektedirler. Bütün bunlar, en 

genel anlamıyla kültürü oluşturmaktadır. İnsanlar içinde doğdukları kültürden 

etkilendikleri kadar kendileri de kültüre katkıda bulunurlar (Yıldırım, 1997: 165). 

Bu açıklamalardan anlaşılacağı gibi kültür, özel bir duruma yönelik cevap 

olacak davranış kalıp ve biçimlerini bireylere kazandırmaktadır. Bu davranış kalıp ve 

biçimleri aile, okul ve diğer sosyal kurumlar ile akran grupları aracılığıyla bireylere 

çocukluk döneminden başlayarak aktarılmaktadır. Kültür grup üyeleri olarak 

bireyleri birbirine bağlar ve hem normal hem de olağan dışı durumlarda nasıl 

davranmak gerektiği konusunda yol gösterir. Bu bağlamda, kültür, özel bazı rolleri 

(ana-baba rolleri gibi) tanımlamakta ve onlara eşlik edecek olan rol beklentilerinin 

oluşumunu sağlamaktadır (İnanır, 2012: 104). 

Kültürü farklı açılardan açıklayan ifadelerin ortak yönü, kültürün sosyal bir 

olgu olarak belirli bir ortak geçmişe sahip olması, sosyalleşme süreci içinde 

gelişmesi, toplumdaki insanlar tarafından ortaklaşa paylaşılması ve anlaşılması, 

zaman içinde değişime uğrayabilmesi ve ihtiyaçları karşılayıcı özellik taşımasıdır. 

Bir kültürün meydana gelebilmesi için insanların ortak amaçlar için biraraya gelmesi 

gerekmektedir. Her toplumun kendi yapısında bir kültürü olduğu ve kültürün 

toplumdan topluma farklılığı olabileceği göz önüne alındığında, toplumda faaliyet 

http://ekitap.kulturturizm.gov.tr/TR,80231/kultur-ve-medeniyet.html
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gösteren örgütlerin de kendi yapısındaki kültürlerinin olduğu ifade edilebilir (Zorba, 

2009: 38). 

Sonuç olarak, emniyet yönetimi bakımından kültür, insan performansının 

önemli bir belirleyicisi olmaktadır. Emniyet kültürünün, örgüt kendisininde içinde 

bulunduğu toplumsal kültürün etkisiyle örgüt tarafından meydana getirildiği ve 

ayrıca personelin örgüt içindeki hareketlerini etkilemesi bağlamında önemli bir etkisi 

olduğu söylenebilinir. 

1.5.1 Emniyet Yönetimi ve Örgüt Kültürü 

İşletmelerde bir küçük toplum olarak düşünüldüğünde bu işletmelerin de bir 

kültürü olacaktır. Örgüt kültürü, işletme kültürü, kurum kültürü biçiminde 

isimlendirilen bu ifadeler birlikteliği, bazı yönetim ve organizasyon tanım ve 

faaliyetlerini yerine getirme ve başarı elde etme ihtimallerini değiştirebilmektedir. 

Bu sebeple, bütün yönetim kavram ve faaliyetlerinin yerine getirilmesi örgüt kültürü 

ile birlikte göz önüne alınmalıdır (Koçel, 2001: 26). 

Örgüt kültürü, örgüt iklimi kavramıyla çok yakından ilişkilidir. Söz konusu 

kavramlar, 1970’ler ve 1980’lerde daha çok önem kazanmıştır. Bu gibi tamamlayıcı 

ve örtücü kavramlar, özellikle yöneticiler açısından büyük önem taşımaktadır. 

Ancak, söz konusu ifadeler temel olarak genel nitelik anlamı taşıdığından, belirsiz 

olma riski mevcut olabilir. Kavram konusundaki tartışmalar, 1970’lerde daha çok 

örgüt iklimi başlığı altında yapılırken; 1980’lerde bu tür araştırmalarda kültür 

kavramı iklimin yerini almıştır (Guldenmund, 2000: 220). Dolayısıyla, kavramların 

gelişimi incelendiğinde aynı anlama gelmekten çok gelişim bakımından birbirlerini 

izledikleri görülmektedir. 

Örgüt iklimi ile ilgili ilk detaylı çalışma ise, Litwin ve Stringer (1966) 

tarafından yapılmıştır. Bu çalışma, örgüt ikliminin yapısına, tanımına ve ilk ampirik 

bulgularına yer vermesi açısından çok önemlidir. Daha sonra, 1968’de Litwin ve 

Stringer “Motivasyon ve Örgüt İklimi” başlıklı kitaplarını yayınlamışlardır. Bu 

kitapta örgüt iklimi kavramı, bireylerin güç, başarı ve bağlılığa yönelik 

motivasyonlarını etkileyen bir kavram olarak ele alınmıştır. Litwin ve Stringer, örgüt 

iklimini, örgütteki faaliyet esnasındaki iş alanının gözlemlenebilir değerlerinin 

çalışanlar tarafından anlaşılabilmesi ve kavranabilmesi şeklinde ifade etmişlerdir 

(Litwin ve Stringer, 1968: 188). 
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Örgüt iklimi; ‘‘örgütün nesnel özelliklerinin çalışanlar tarafından nasıl 

görüldüğünü belirten, çalışanların iş ortamındaki olaylara ve çeşitli faktörlere ilişkin 

algılarını ifade eden oldukça kapsamlı bir kavramdır’’ (İşcan ve Karabey, 2007: 

182). 

Burada özellikle belirtilmelidir ki, örgütsel kültürün tanımı bazı yazarlar 

tarafından örgütsel yapının oluşum sürecinde aktif rol oynayan değerler veya 

tutumlar üzerinden bazı yazarlar tarafından ise örgütü oluşturan insanların 

davranışları üzerinden ifade edilmeye çalışılmaktadır. Şekil 1.4’de örgütsel kültür 

seviyeleri gösterilmiştir. 

 

 

Şekil 1.4: Örgütsel kültür seviyeleri (Obadia v.d., 2007). 

 

Örgütsel kültürü açıklarken gelenekler, adetler gibi değerlere mi yada 

yapılanları mı dikkate almak gerektiğini inceledikten sonra günlük yapılan 

faaliyetlerin, paylaşım içinde bulunulan öğrenimlerin örgütsel kültürün en önemli 

yerinde olduğu sonucuna ulaşılmaktadır (İnanır, 2012: 106). 

Kültürel varsayımlar, örgütün ilgili kısmının ilişkisinin algılanmasını ve 

odaklanmaya yardımcı olacak filtrelerin belirlenmesine engel olarak görülebilir. 

Bununla beraber, kararsız kalınan zamanlarda veya herhangi bir temel kaygının 

azaltılmasında örgütsel dengeyi sağlamaktadırlar. Bu varsayımlar, eğer grup 

tarafından şiddetle savunuluyor ise, engellenemeyen veya tartışılmayan, herhangi bir 

şekilde sözlü olarak belirtilmeyen sorunlara karşı da davranışlara dayalı çözüm 

bulabilen kavram olarak tanımlanabilir. Bu durum, örgütsel kültürde bir denge sağlar 

ve aynı zamanda mevcut durumu değiştirmek için de kendine özgü zorluklar yaratır 

Gözlemlenebilir ürünler, 

uygulamalar, örgütsel 

yapılar 

Stratejiler, hedefler, 

düşünceler/idealler 

İnançlar, algılamalar, bilinçsiz 

düşünceler ve doğru olduğu 

kabul edilmiş hisler 

(Artifacts) Eserler 

Görülebilir ancak genellikle deşifre 

edilemeyen 

 

Varsayımların Altındaki Temel Etkenler 

Onaylanmış ancak görünmez 

Paylaşılan Değerler 

Farkındalığın En Üst Seviyesi 
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(Obadia v.d., 2007: 377). Şekil 1.5’de örgüt kültürü ve yönetim süreci uygulamaları 

ilişkisi gösterilmiştir. 

 

           

Şekil 1.5: Örgüt kültürü ve yönetim süreci uygulamaları ilişkisi (Obadia v.d., 2007). 

 

Emniyet kavramı, örgüt içerisindeki kültür ile desteklenmedikçe çok büyük bir 

önem arz etmemektedir. Dolayısıyla, örgütün emniyet performansının çok yüksek 

olması o örgüt içerisinde kazanın kesinlikle meydana gelmeyeceği anlamına 

gelmemektedir. 

Çalışanların algılamalarına yönelik olarak yapılan örgüt ikliminin çalışanlar 

üzerindeki etkilerinin araştırıldığı bilimsel çalışmalarda örgüt ikliminin; çalışanlar 

arasındaki etkileşimi ve çalışanların motivasyonunu etkilediği, çalışanların eğitim 

faaliyetlerindeki becerileri ve iş çevresindeki tepkilerini şekillendirdiği ortaya 

çıkmıştır (Gyekye v.d., 2005: 807). Bu anlamda, örgüt iklimi ile örgütün operasyon 

bağlamında yürüttüğü faaliyetlerin emniyeti arasında da yakın bir ilişki olabileceğini 

belirmek yanlış olmayacaktır. Gyekye ve arkadaşları, Şekil 1.6' da, sunulan örgütsel 

etkinliğin; örgütsel kimlik, örgütsel iklim, örgütün emniyet algılaması ve iş 

memnuniyeti ile ilişkili olduğunu gösteren çalışmalarda bulunmuşlardır. 

 

 

Şekil 1.6: Örgütsel etkinliğin diğer faktörlerle etkileşimi (Gyekye v.d., 2005: 807). 

 

Kültür 
Uygulamalar 

Sonuçlar 

Yönetim Süreci 
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Örgüt kültürünün emniyet üzerindeki etkisinin araştırıldığı çalışmalarda baskın 

olarak anket tekniği kullanılmaktadır ve bu şekilde elde edilen sonuçlarla bir örgütün 

diğerine ile kıyaslanması mümkün olabilmektedir (Hopkins, 2007: 877). 

Hopkins tarafından, anket tekniği kullanılarak örgüt kültürünün emniyete olan 

etkisinin araştırıldığı bir çalışmada yapılan faktör analizi sonucunda 6 bağımsız 

değişkeni ortaya çıkarmıştır. Bunlar; 

a. Sürece yönlenmiş - sonuca yönlenmiş 

b. Çalışana yönlenmiş - işe yönlenmiş 

c. Kurumsal - mesleksel 

d. Açık sistem - kapalı sistem 

e. Zayıf kontrol - sıkı kontrol 

f. Standartlara dayalı (normative)-faydaya dayalı (pragmatik) olarak 

sıralanmaktadır (Hopkins, 2007: 878). 

Ancak Hopkins, yine aynı araştırmada, anket çalışmalarının, örgütün 

problemlerini nasıl çözdüğüne ilişkin dinamik süreçler hakkında çok net bir bilgi 

vermediğini de belirtmektedir (Hopkins, 2007: 878). 

Bir işletmede meydana gelen kazadan sonra elde edilen bilgilerin işlenmesi; 

işletmenin emniyet yönetimine bakışı açısından nelerin yanlış gittiğinin ve 

tekrarlanan hataların önüne geçilmesi açısından önemlidir (İnanır, 2012: 108). 

Emniyet ile ilgili yapılan tüm araştırmalarda, üst yönetimin emniyet yönetimi 

stratejisinde sorumluluk anlamında çok önemli değişmez bir parça olduğu sürekli 

olarak ifade edilmektedir. Dolayısıyla emniyet, sadece çalışan bir tek bireyin 

sorumluluğunda olmayıp başta üst yönetim olmak üzere tüm çalışanların 

sorumluluğunda ele alınmalıdır. Amaç; tüm personelin sorumlu hissettiği ve tüm 

yaptıklarının emniyet üzerinde meydana getirebileceği durumun devamlı olarak 

düşünüldüğü bir ortam yaratmaktır (İnanır, 2012: 108). 

Pek çok çalışmada, örgüt kültürünün değişiminde rol oynayan en önemli 

unsurun liderlik olduğu ve liderliğin emniyet kültürü veya üretimsel (generative) 

kültürün değişmesini kolayca sağlayabileceği belirtilmektedir (Westrum, 2004: 26). 

Ancak Hopkins, örgüt kültürü içerisinde bireylerin tek başına bu kadar büyük rol 

oynamasının mümkün olamayacağını belirtip kültürün değişiminin örgütün iç 

dinamiklerinin değişimine bağlı olabileceğini belirtmektedir. (Hopkins, 2007: 879). 
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İnsanlardan oluşan gruplar olarak örgütler, kültürel etkenlerden bağımsız 

değildir. Örgüt performansı her seviyede kültürel etkilere açıktir (SHGM SMM, 

2011: 2-24). ICAO’göre örgüt performansinin belirleyicisi olan üç kültür seviyesi 

vardır ve bunlar, emniyet yönetimi girişimleri ile ilgilidir. Söz konusu kültür seviyesi 

kısaca şu şekilde açıklanabilir; 

1) Ulusal Kültür: Ulusların ulusal karakteristikleri ve değer sistemlerinin 

farklarını ortaya koyar. Farklı uluslardan insanlar, örneğin, otoriteye tepkileri, 

belirsizlik ve muğlaklıkla nasıl başa çıktıkları ve bireyselliklerini nasıl ifade ettikleri 

bakımından birbirinden farklıdırlar. Bu bağlamda bu kültürlerin bir araya  getirdikleri 

çalışanlarda, farklı algılamalar neticesinde grup içi ve takım performansı önemli 

ölçüde etkilenir. 

2)  Profesyonel Kültür: Belirli profesyonel grupların karakteristikleri ve değer 

sistemlerinin farklarını ortaya koyar. Örneğin; pilotların tipik davranışlarının 

karşısında hava trafik kontrolörlerinin veya bakım mühendislerinin davranışları v.b. 

3) Örgüt Kültürü: Belirli örgütlerin karakteristikleri ve değer sistemlerinin 

farklarını ortaya koyar. Örneğin;bir şirketin üyelerinin davranışına karşı diğer 

şirketin üyelerinin davranşları veya devlet sektörü karşısında özel sektör davranışı 

gibi örgütler ulusal ve profesyonel kültürler için bir çatı oluşturur (ICAO Doc 9859, 

2013: 2-11). 

Yukarıdaki açıklamaların ışığında, örgüt kültürünün özellikleri ise şu şekilde 

sıralanabilir: 

a. Kültür bir yapıdır: Kültür, somut bir fenomen olmaktan çok soyut bir 

kavramdır. 

b. Göreceli olarak istikrarlıdır: Örgüt kültürü belirli bir süre (örneğin, en 

azından 5 yıl) durağan kalır. 

c. Çok boyutludur: Bu özellik, araştırmacıların farklı disiplinlerde yer 

almasından kaynaklanır. 

d. İnsanlar ya da gruplar tarafından paylaşılır: Kültür ortak ve karşılıklı bir 

fenomendir. Bütünleştirici bir nitelik taşımakta olup, temel algılamaları 

yansıtır. 

e. Farklı yönleri vardır: Farklı kültür ya da iklimler; “iş emniyeti kültürü”, 

“hizmet iklimi” ve “yaratıcı iklim” gibi örgüt içinde ayrımlaşabilir. 
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f. Uygulamalardan meydana gelir: Örgüt kültürü esasen ulusal kültür ile 

ilgilidir. 

g. İşlevseldir: Kültür ve muhtemelen iklim, davranışa bir referans oluşturma 

bakımından işlevseldir (Guldenmund, 2000: 222). 

Örgüt kültürünün özelliklerini benzer şekilde sıralayan bir diğer sınıflandırma 

da, aşağıdaki gibidir: 

a. Yenilik ve risk alma: İşçilerin yenilikçi olma ve risk almaya 

cesaretlendirilme derecesi. 

b. Detaya dikkat etme: İşçilerin özenli olması, analiz yapması ve detaya dikkat 

gösterme derecesi. 

c. Çıktı oryantasyonu: İşletme yönetiminin çıktılara ulaşmak için kullanılan 

teknikler ve süreçlerden çok sonuçlara ya da çıktılara odaklaşma derecesi. 

d. Birey oryantasyonu: İşletme yönetiminin örgütte yer alan bireyler 

üzerindeki çıktıların etkisini dikkate alan kararları verme derecesi. 

e. Takım oryantasyonu: İş faaliyetlerinin bireylerden çok takımlar etrafında 

organize edilme derecesi. 

f. Saldırganlık: Bireylerin uysal ve yumuşak başlı olmaktan çok saldırgan ve 

rekabetçi olma derecesi. 

g. İstikrar: Örgütsel faaliyetlerin gelişmenin aksine statükoyu sürdürmeyi 

vurgulama derecesi (Robbins, 2003: 231). 

Sonuç olarak; örgüt içinde bireyler tarafından paylaşılan değerler niteliğinde 

olması, söz konusu değerlerin çalışanların fikir ve inançlarından oluşması ve bunların 

çalışanlar arasında kurulan etkileşim yoluyla öğrenilmesi, örgüt kültürünün temel 

özelliklerini yansıtmaktadır (Özkalp ve Kirel, 2001: 178). Örgüt kültürünün başlıca 

işlevleri ise; üyelerine örgütsel bir kimlik kazandırmak, kolektif bağlılığı 

kolaylaştırmak, sosyal sistemin istikrarını sağlamak ile üyelerde örgütsel çevrelerine 

karşı duyarlı olmalarına yardımcı olacak bir davranış biçimi oluşturmaktır (Kreitner 

ve Kinicki, 2004: 85). 

1.5.2 Emniyet Yönetimi ve Emniyet Kültürü 

Kazaları azaltmaya yönelik ilk teşebbüsler genellikle, teknik bakış açısıyla, 

teknik yönlerin ve fiziksel tehlikelerin kontrol altına alınması amacına yönelik 

olmuştur. Ancak, kazaların önlenmesinde yalnızca teknik düzeydeki önlemlerin 
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yetersiz kaldığı anlaşılınca, araştırmacılar işe bağlı kazalarda "insan faktörüne" önem 

vermeye başlamışlardır. Bu bakış açısına göre, iş kazalarının yaklaşık %90'ı 

çalışanların güvensiz davranışlarından kaynaklanmaktadır (Tomas v.d., 1999: 49). 

Çalışma ortamlarında emniyeti iyileştirmeye amaçlayan çalışmalar tarihsel 

süreç açısından üç dönem halinde incelemiştir. 1800'lerden 1900'lü yılların ortalarına 

kadarki ilk dönemde; emniyet, teknik bir sorun olarak görülmüş ve bu dönemde daha 

güvenli makine ve ekipmanların geliştirilmesine çalışılmıştır. İkinci dönem, emniyeti 

iyileştirici yönde stratejik işe alma, çalışanların yeteneklerini artırma ve çalışanların 

motivasyonlarını artırma üzerine odaklanılması ile karakterize edilmektedir. Emniyet 

araştırmalarında üçüncü dönem ise, 1980'lerde başlamıştır ve bu dönem emniyetle 

ilgili örgütsel koşullara odaklanılması ile karakterize edilmektedir. Emniyet yönetim 

felsefesi olarak da adlandırılan bu dönemde, kaza ve olayların ana sebebinin insan 

hata ve başarısızlıkları olduğuna vurgu yapılmaktadır. Emniyet kültürü kavramının, 

bu son dönem içinde ortaya çıktığı kabul edilmektedir (Antonsen, 2009: 9). 

İlginç bir şekilde emniyet kültürü kavramı, örgütlerde meydana gelen büyük 

kazalardan elde edilen sonuçlar sonrasında aldığı önem sonucunda gelişmiş ve bugün 

daha kapsamlı bir biçimde kişisel kazaların açıklanmasında kullanılarak önemli 

veriler elde edilmektedir. Bireysel kazalarla örgütsel seviyedeki emniyetin 

zaafiyetine ilişkin araştırmalarda çok az delil elde edilmekle birlikte örgütsel kazalar 

ile emniyet kültürü olarak tanımlanan zayıf halkanın büyük felaketlerin 

incelenmesinde önemli bir yer tuttuğu belirtilmektedir (Mearns v.d., 2003: 642). 

Emniyet kültürü; önceliklerin en önünde gelen, örgütün emniyet konularına 

verdiği önemin nedenlerini örgüt kültürü farklılığıyla oluşturan, bireylerin ve 

örgütlerin davranışlarının ve karakteristiklerinin bir birleşimidir (Mearns v.d., 2003: 

642). 

Örgütsel olarak emniyet konusunda hangi faaliyetlerin veya operasyonların 

yanlış gittiğine dair karar vermek oldukça zor bir durumdur. Ele alınan bilginin 

miktarının çok fazla olması ve belirli hiçbir şey olmaksızın, odaklanacak bir şey 

olmadığında araştırmacılar ham veriler arasında kaybolabilir (İnanır, 2012: 106). 

İşletmelerde kazalara ilişkin süreçler hakkında araştırma yapılması yönetimin 

desteği ile gerçekleşecek bir durumdur. Bununla birlikte, tüm elde edilen verilerin 

hangi ölçütler kullanılarak değerlendirilebileceğinin belirlenmesi ancak örgüt kültürü 

veya yansıması olan örgüt iklimi, örgütsel bağlılık gibi örgüt konuları çerçevesinde 
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mümkün olacaktır. Örgüt konuları bakımından kazaların analizine ilişkin yapılması 

gereken bir diğer önemli yaklaşım da işletmenin emniyet kültürünün belirlenmesi 

olacaktır (İnanır, 2012: 110). 

Şekil 1.7’de Reason's tarafından oluşturulan "İsveç peynir model"inden Obadia 

tarafından uyarlanmış olan emniyet kültürünün karmaşık teknolojik sistemlerde 

kullanılan tehlike savunması gösterilmektedir. Her bir savunma hattının olası kaza 

senaryolarına imkân tanıyan dinamik fırsatlar pencereleri olarak da tanımlanabilen 

zayıflıkları ve boşlukları bulunmaktadır (İnanır, 2012: 110). Etkin bir emniyet 

kültürü de her bir savunma katmanındaki fırsat pencerelerinin ortamdan 

uzaklaştırılmasına yardımcı olacak ve kazaların meydana gelmesine olanak sağlayan 

bu fırsat pencerelerinin kaldırılması görevini üstlenecektir. Bu anlamda iyi bir 

emniyet kültürü teknik, insan ve örgütsel hatalara karşı bütün bir organizasyonun 

katmanlarındaki düşüncelerin ve bireysel eylemlerin yüksek kalitede savunma 

derinliğini oluşturması ile mümkündür (Obadia v.d., 2007: 378). 

 

 

Şekil 1.7: Emniyet kültürünün savunma derinliği konseptine uygun olarak gösterimi (Obadia v.d., 2007: 377). 

 

Emniyet kültürünün, işletmelerdeki çalışanlarca tam olarak kabullenilmesi ve 

üst yönetiminin emniyet kültürünün sürekli geliştirilmesine yönelik yapacağı 

faaliyetler değişik yöntemler kullanılarak gerçekleştirilebilmektedir. Burada temel 

olan düşünce, yönetim faaliyetlerinin geliştirilmesi ve emniyet değerleri arasındaki 

ilişkiler sebebiyle işletmedeki organizasyon ile devam eden operasyonların her 

ikisinde de olumlu yönde ilerleme meydana gelecektir. Yönetim sisteminin bu yönlü 

bir gelişime hazır olabilmesi için birtakım değişikliklere de sahne olması 

gerekmektedir (Mearns v.d., 2003: 644). Yönetim sistemindeki bu değişikliklerin 

neler olabileceği ve etkin yönetim sisteminin nasıl bir görüntü sergileyeceğini, 
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Mearns, aşağıdaki uyarlanmış yönetim sisteminin gelişimi ifadesiyle Şekil 1.8’deki 

gibi göstermiştir. 

Uyarlanmış yönetim sistemi olarak tanımlanan bu yönetim sisteminde, devamlı 

bir değerlendirme söz konusudur ve her türlü operasyonel faaliyetlerin planlanması 

ve planlan faaliyetlerin uygulanmasından sonra analizleri bulunmaktadır. Burada en 

dikkat çeken nokta emniyet kültürünün yönetim sistemi içerisinde gösterilmiş olması 

ve emniyet kültürünün gelişiminin sağlanabilmesi için kritik analizlerin yapılmasıdır 

(Mearns v.d., 2003: 644). Ayrıca, emniyet kültürünün çıktıları sadece öz-

değerlendirme raporlarında değil aynı zamanda yönetimin dışarıdan 

değerlendirilmesi ve örgütün gelişiminin sağlanabilmesi amacıyla kullanılan fırsat 

analizlerinin hazırlanmasında kullanılan örgütsel yönetim raporu içerisindede 

kendine yer bulmaktadır (İnanır, 2012: 111). 

 

 

Şekil 1.8: Uyarlanmış yönetim sisteminin gelişiminin şematik diyagramı (Mearns v.d., 2003: 644). 

 

Sistematik ve tutarlı biçimde emniyete yönetim bağlılığı; üretimde emniyete 

öncelik verilmesi, toplantılarda emniyetin geliştirilmesinin sağlanması, emniyet 

toplantılarında yöneticilerin bireysel katılımı, emniyete önem vererek çalışanlarla 

yapılan yüz yüze toplantılar ve emniyet hususlarını da içeren iş sözleşmeleri bu 

kapsam içerisindedir (İnanır, 2012: 113). 
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En çok tercih edilen, emniyet yönetimi uygulamalarının genel, işgücündeki 

emniyet iklimini geliştirmesidir. Emniyet yönetimi uygulamalarının incelenmesinde 

örgüt içerisindeki emniyet iklimi değerlendirmesiyle ilişki kurulmalıdır (İnanır, 

2012: 113). 

ABD'de geçtiğimiz yüzyıl boyunca işyerindeki emniyet sürecini yönetim 

açısından iki farklı yaklaşım maliyetlerin azaltılması amacıyla kullanılmıştır. Bu 

yaklaşımlardan birinci yaklaşım davranışa dayalı emniyettir ve işyerlerindeki 

yaralanmalar ve can kayıpları ile hangi davranışların ilgili olduğunu vurgulamaya, 

kritik emniyet davranışlarının düzeltilmesi ve tanımlanmasına odaklanmıştır (DeJoy, 

2005: 106). İkinci yaklaşım ise örgütsel emniyet kültürünün temel önemine vurgu 

yaparak örgütsel emniyet kültürünün nasıl şekillendiğini, emniyet davranışlarının 

bundan nasıl etkilendiğini ve emniyet programı etkinliğini araştırmaktadır (DeJoy, 

2005: 107). Dejoy davranışa dayalı emniyet programının tipik uygulamalarının 

genellikle dört aşamada görüldüğünü belirtmiştir. Bunlar; 

1) Kritik emniyet davranışlarının tanımlanması, 

2) Davranışların gelişimi için performans hedeflerinin belirlenmesi ve belirli 

bir zaman diliminde yerinde davranışların incelenmesi veya 

örneklendirilmesi, 

3) Sonuçların izlenmesi ve organizasyondaki ilgili kişilere performanslar 

hakkında bildirim verilmesi, 

4) Performansların kaydedilmesi ve/veya posterler yoluyla tesiste dikkat 

çekici yerlere asılması (DeJoy, 2005: 109). 

Tablo 1.1: Emniyet yönetiminde davranışa dayalı ve kültürel değişim yaklaşımlarının özet karşılaştırılması 

(DeJoy, 2005). 

Karakteristik 

Özellikler 

Davranışa Dayalı Emniyet 

Yaklaşımı 

Emniyette Kültürel Değişim 

Yaklaşımı 

Geçmişi / Orijini 
Psikoloji/Davranış 

uyarlaması 
Örgütsel Davranış / Antropoloji 

Temel Yönleri 

"Dipten yukarı" yaklaşımı 

Analitik veri yönlü özel 

uyarlamalar Süreklilik süreci 

“Tepeden tırnağa" yaklaşımı 

Sezgisel / Etnografik 

özel uyarlamalar Kendi kendine 

gelişen 
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Tablo 1.1 (Devam): Emniyet yönetiminde davranışa dayalı ve kültürel değişim yaklaşımlarının özet 

karşılaştırılması (DeJoy, 2005). 

Karakteristik 

Özellikler 

Davranışa Dayalı Emniyet 

Yaklaşımı 

Emniyette Kültürel Değişim 

Yaklaşımı 

Çalışma Şekli 

Kritik davranışları belirlemek 

ve tanımlamak Performans 

hedeflerinin belirlenmesi  

Örnek davranışların 

gözlemlenmesi Geribildirim 

sürecinin sağlanması 

Kültürün değerlerine dayalı 

(değerler, inançlar, beklentiler)  

Alternatif bakış açısı 

düzenlemek 

Değişimin yürütülmesi için 

liderle ve çalışanlarla çalışma 

Kuvvetli Yanları 

Özel teknoloji  

Tarafsız / deneysel 

Sonuca odaklı  

Genellikle katılımcı  

Pozitif 

Örgütsel değişimin önemi Temel 

nedenlere odaklanma Sıklıkla 

katılımcı  

Kapsamlı 

Zayıf Yanları 

Kurban sorumludur felsefesi  

Çevrenin minimize edilmesi  

Acil nedenlere odaklanma 

Teknolojinin dağılması Sübjektif 

/ Sezgisel  

Dolaylı 

 

Yukarıda sunulan Tablo 1.1'de emniyet yönetiminde davranışa dayalı ve 

kültürel değişim yaklaşımlarının özet karşılaştırılması verilmiştir. Tablodan da 

anlaşılacağı üzere, davranışa dayalı emniyet yönetimi yaklaşımı, başlangıcını 

psikoloji biliminden almakta iken emniyette kültürel değişim yaratılarak gelişimi 

hedefleyen yöntem antropolojinin örgütsel davranış teorisinden almaktadır. 

Davranışa dayalı olan yaklaşımda süreklilik önemli bir ana unsur olarak 

görülmekte ve daha çok örnek model benimsetilmesi amaç edinilmektedir, 

çalışanların da geribildirim süreci ile bu yönetim şekline destek vermesi 

amaçlanmaktadır. Kültürel değişim yaklaşımda ise kendi kendine gelişim ana 

temasında liderlik unsuru öne çıkarılmaktadır. İşletmelerdeki çalışanların 

katılımcılığı, bu yaklaşımda en üst seviyelerdedir. Her iki yaklaşımın da zayıf 

tarafları görülmektedir ve bunlar, birinde "kurban sorumludur felsefesi" ile 

özetlenebilirken diğer yaklaşımda "sezgisel olması ve dolaylı olarak sonuca 

ulaştığından tam olarak netleşmemesi" şeklinde açıklanabilir (İnanır, 2012: 115). 
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Örgütün emniyet yönetimi konusu başta olmak üzere en önemli unsurlarından 

birisi de işletme içerisinde etkili ve doğru bir iletişim kanalının bulunup 

bulunmamasıdır. 

İşletmedeki çalışanların yönetimden ve yönetimin çalışanlardan beklentilerinin 

açık bir şekilde belirlenebilmesi, iletişim unsurundan geçmektedir. Emniyet yönetimi 

tarafından bakıldığında da doğru bir iletişimin sağlanamadığı işletme içerisinde 

devamlı olarak hata yapılması veya hataların temel unsurunun insan kaynaklı olarak 

ortaya çıkması kaçınılmaz olacaktır. Davranış değişimi sürecinde de, emniyet 

kültürünün değişimi sürecinde de iletişim en önemli konulardan birisidir ve 

geliştirilmesi için başta yöneticiler olmak üzere tüm çalışanların destek vermesi 

önemlidir (Lawrie v.d., 2006: 252). 

Gerçek anlamda da işletmedeki emniyet kültürünün çalışanların davranışları ve 

ifadeleri üzerindeki etkileri kaçınılmazdır. Emniyet kültürünün örgüt içerisindeki 

durumunun incelenmesi sırasında çalışanların bu farklı emniyet durumlarına karşı 

farklı ifadeler geliştirdikleri Lawrie'in çalışmasında gösterilmiştir. Aşağıda yer alan 

Tablo 1.2'de bu ifadeler ve hangi emniyet kültürü seviyesinde kullanıldıkları 

gösterilmiştir. 

Tablo 1.2: Çalışanların HSE'ye bağlılık durumları için kullandıkları ifadeler (Lawrie v.d., 2006). 

Emniyet Kültürü 

Seviyesi 

İfadeler 

Patolojik 
Emniyete gelince bireysel durum daha önemlidir. 

"Hastalanmadıkça emniyeti kim önemser?". 

Reaktif 

İyi emniyet performansının izlenmesinden belirli bir süre sonra 

çalışanlar için özen ve sağlık, emniyet ve çevreye olan bağlılıkları 

azalır. 

Kazalardan sonra hem yönetim hem de işgücü tarafından çalışanlara 

verilen öneme ilişkin ifadeler seslendirilir. 

"Kendine dikkat et" emniyet söz konusu olduğunda kuraldır. 

Hesapçı 

İnsanlar emniyet ilgili hizmet maliyetlerini biliyorlar ancak pratik 

uygulamalar da bu durumu çözebilir. 

Emniyetle ilgili hataların maliyetleri konusunda yönetimin artan 

farkındalık seviyesi zamanla azalır. 
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Tablo 1.2 (Devam): Çalışanların HSE'ye bağlılık durumları için kullandıkları ifadeler (Lawrie v.d., 2006). 

Emniyet Kültürü 

Seviyesi 

İfadeler 

Proaktif 

Sağlık, emniyet ve çevre unsurları açısından gurur duygusu ve 

çalışanlar için gösterilen özen evrenseldir. 

Sağlık, emniyet ve çevre unsurlarında gurur gelişimin başlangıcıdır, 

işgücünün sağlık, emniyet ve çevre unsurlarına bağlılığını artırır ve 

çalışanların da özenmesini sağlar. 

Üretimsel 

Bağlılık seviyeleri ve dikkat çok yüksektir ve yaşama azmi yüksek 

olan çalışanlarca yönlendirilir. 

Sağlık, emniyet ve çevre standartları işgücüyle tanımlanır. 

  

Emniyet kültürü kavramının belirgin bir tanımının yapılamamasının temelde 

iki nedeni bulunmaktadır. Bunlardan birincisi, farklı araştırmacıların birkaç boyut 

dışında (örneğin yönetimin emniyete bağlılığı, emniyet eğitimi ve emniyet iletişimi) 

farklı emniyet kültürü boyutlarına vurgu yapmalarıdır (Yule, 2003: 2). İkinci önemli 

neden ise, her çeşit kültür kavramını, kavramın doğası gereği, öz/kısa bir şekilde 

tanımlamanın son derece güç olmasıdır. Diğer taraftan kültür kavramının oldukça 

soyut bir kavram olması bu tanımlamayı daha da zorlaştırmaktadır (Sutton, 2008: 

274). Bununla birlikte, emniyet kültürüyle ilgili bu farklı tanımlamalar, sektör 

düzeyindeki farklılıkları göz ardı edildiğinde şu ortak özellikleri göstermektedir: 

1. Emniyet kültürü, grup ya da daha büyük örgütler ile bunları meydana 

getiren bireyler arasında aktarılan değer ve tecrübeler biçimini ifade eden 

tanımdır. 

2. Emniyet kültürü, örgüt yapısı içerisindeki yönetim ve kontrol 

mekanizmalarını sınırlanmamakla beraber örgütte meydana gelen resmi 

olan emniyet problemlerini de kapsamaktadır. 

3. Emniyet kültürü, örgüt yapısını oluşturan tüm bireylerin katılımını dikkate 

almaktadır. 

4. Emniyet kültürü, örgüt çalışanlarının faaliyetler esnasındaki yaklaşımlarını 

değiştirebilir. 

5. Emniyet kültürü, emniyet performansı ve ödül sistemleri arasında bağ 

kurabilen bir ifadedir. 
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6. Emniyet kültürü, bir örgütün sahip olduğu tecrübelerin (kaza ve hatalar) 

aktarılmasını sağlayarak, üyelerin olaylara karşı yaklaşım tarzlarını daha 

önce yapılan hatalara mahal vermeyecek şekilde olumlu yönde geliştiren 

bir yapıya sahiptir. 

7. Emniyet kültürü, meydana gelen değişimlere dirençlidir (Wiegmann v.d., 

2002: 5). 

İşletme içerisinde meydana gelen operasyonel faaliyetlerin iyi bir teknik ile ve 

doğru teknolojik araçlar kullanılarak kontrol edilmesi önemlidir. İşletmedeki kontrol 

sırasında ortaya çıkabilecek hatalar özellikle risk seviyesi yüksek olan sektörlerdeki 

önemi günden güne artmaktadır. Bu bağlamda kontrol unsurlarına yönelik 

performans değerlendirmesinin devamlılığı önemlidir (İnanır, 2012: 118). 

1.5.3 Emniyet Kültürünün Özellikleri ve Emniyet Kültürü Oluşumunun 

Aşamaları 

Emniyet kültürünün özellikleri farklı araştırmacılar tarafından değişik 

şekillerde ele alınmıştır. Ryan arzu edilen bir emniyet kültürünün şu özellikleri 

içerdiğini ifade etmiştir: 

1. Tüm çalışanlar belirlenen emniyet prosedürlerine her zaman uyar. 

2. Çalışanlar devamlı karşılaşılabilecek tehlikeleri öngörmeye çalışır, 

tedbirleri alır ve kişisel sorumluluk alırlar. 

3. Örgüt emniyet kültürünü bütün çalışanlara aşılayabilmek amacıyla, 

düzenlenen etkinliklere çalışanların kendi arzularıyla dâhil olabilmesine 

yönelik teşvikler geliştirilir. 

4. Emniyetle ilgili hususlarda çalışanlar ile üstler arasında ceza korkusu ve iş 

kaygısı olmayan iletişim vardır. 

5. Emniyetle ilgili meydana gelen olaylar, yürütülmekte olan faaliyetlerin 

yanlışlıklarını ortaya çıkarmak ve daha etkin ve faydalı bir sistem için 

gerek duyulan değişiklikleri uygulamak amacıyla bir araç olarak görülür. 

6. Eğitim programları, çalışanların yürüttükleri faaliyetleri emniyetli bir 

şekilde yerine getirebilmesi esnasında bilgi, beceri ve yeteneğini daha 

etkin ve doğru bir şekilde kullanmasını sağlar. 

7. Bütün çalışanlar işletmenin emniyete yönelik düzenlemiş olduğu 

etkinliklere katılımı sayesinde sorumluluk sahasında olası tehlikeleri 
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öngörür ve gerekli tedbirlerini alır ve gereksiz yere risk almazlar. Ayrıca 

yönetim bilerek ve bilmeyerek çalışanları gereksiz risk almalarını 

sağlayacak şekilde yönlendirmezler. 

8. Emniyet olaylarında, çalışanlar tarafından benimsenmiş yapıcı bir geri 

bildirim sistem vardır. 

9. Çalışanlar diğer meslektaşları ile emniyeti artıracak şekilde ve geliştirecek 

biçimde etkileşim içinde bulunabileceği bir çalışma alanına sahiptir. 

10. Bütün emniyet ile ilgili faaliyetler tehlikelerin en aza indirgenmesi ve 

istenmeyen olayların önlenmesini amaçlamıştır (Ryan, 2000: 2). 

Örgütsel açıdan bir işletmede emniyet konuları ile ilgili bir kültürün varlığı çok 

büyük önem taşımaktadır. Özellikle havayolu sanayisi, nükleer tesisler, petrokimya 

tesisleri gibi yüksek teknolojilerin kullanıldığı tesislerde emniyet konusu devamlı 

araştırmaların konusu olmaktadır. Emniyet yanlızca devamlı gelişen teknolojiye 

dayalı işletmelerin egemenliğinde olan bir olay değildir. Her bir işletmede emniyet 

konularına gerektiği kadar önem vermek işletmenin operasyonel işlevlerine devam 

edebilmesi açısından çok büyük önem arz etmektedir. İşletmenin kazalar karşısında 

ödemek zorunda kalacağı maddi yükümlülükden dolayı uğrayacağı zarar sadece 

işletme ile sınırlı olmayabilir (İnanır, 2012: 120). 

Emniyet kültürünün ana temasını belirleyen temel unsurlar Olive tarafından 

bağlılık, iletişim, esneklik ve ihtiyat olarak ifade edilmiştir. Bütün örgütsel 

seviyelerde emniyet tutum ve davranışlarının geliştirilmesine olan bağlılık iyi 

emniyet kültürünün en önemli karakteristik özelliklerinden biridir. Her bir çalışanın 

iyi emniyet kültürünü geliştirmeye ve yaratmaya bağlılığı zorunludur ancak bu 

bağlılık yönetimin üst kademesinde başlar (Olive v.d., 2006: 134). 

İşletme içerisindeki bireylerin emniyet konusuna karşı eğilimleri emniyete olan 

bağlılıklarının da bir göstergesi olarak kabul görmektedir. Ancak yönetimin 

sorumluluğu,  çalışanların yaptıkları işlerde emniyetle ilgili olaylara ne derecede 

bağlı olduklarının kontrolüdür. Üst yönetimin emniyet konusundaki etkisi sadece 

kontrolü içeren ile dar bir çerçeveye ile sınırlı değildir. Üst yönetim emniyet ile ilgili 

olarak işletme içerisinde maddi konuları belirleyen kademedir ve emniyet ile ilgili 

konularda katı maddi uygulamalara gidilmemesi gerektiğini göz önüne almalıdır. 

Olive, üst yönetim ile ilgili olarak örgütte çalışanların, yöneticilerin ne söylediklerine 

değil ne yaptıklarına baktıklarını belirtmektedir (İnanır, 2012: 120). 
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Gerçek olan, emniyet konusunda birer örgüt çalışanı olarak yöneticilerin de 

emniyete olan bağlılıklarının yüksek olması gerektiğidir. Yöneticiler bir taraftan 

operasyonlara ilişkin prosedürler koyarken diğer taraftan prosedürleri uygulamak 

konusundaki tutum ve davranışları yönetimin her hareketini gözlemleyen çalışanlar 

için büyük önem taşımaktadır (Olive v.d., 2006: 135). 

Etkin bir emniyet kültürünün kurulmasını sağlamaya çalışmak, işletme 

çalışanlarının kendi emniyetlerinden ve arkadaşlarının emniyetlerinden sorumlu 

olduklarını hissetmeleriyle başlamaktadır. Emniyete, ahenk için olması gereken bu 

isteklilik durumunu öğretme, motive etme ve sürekli emniyet bilgisi sağlama amaçlı 

etkili eğitim programları ile ulaşılabilir. Çoğunlukla, emniyet eğitiminin hangi 

aralıklarla verileceğini tam olarak belirlemek zordur ve bu süre hizmetin seviyeleri 

arasında olduğu gibi sektörden sektöre de farklılık göstermektedir (İnanır, 2012: 

119). Üst yönetim uygun eğitim ve öğretim malzemelerini sağlamalıdır ve bunlar, 

acil durum prosedürlerini, kanuni düzenlemeleri, güncellenmiş süreçler ve 

donanımların özelliklerini, tehlike analizi sonuçlarını ve diğer ihtiyaç duyulan ek 

materyalleri içermelidir. Şayet çalışanlar yönetsel sınırlamalar ya da ulaşılabilir 

olmaması nedeniyle eğitim veya öğretim fırsatının katılımcısı olamazsa, tutumları 

yönetimin vurdumduymazlığının görünmesini yansıtacak şekilde değişecek ve 

isteklilik emniyet çevresine asla ulaşılamayacaktır (Olive v.d., 2006: 134). 

İşletmenin gelişimi için işletmede sürdürülen faaliyetlerin değerlendirilmesi, 

bir diğer önemli unsurdur. Ancak, bu değerlendirmenin her bir aşamada yapılması 

gerekir. Dolayısıyla, çalışanların tamamının işletmede yürütülen operasyonlar 

konusunda görüşlerini açık biçimde ifade edebilmeleri önemlidir. Fikirlerin ifade 

edilebilmesi için geri bildirim önemli bir araçtır (İnanır, 2012: 120). Geri bildirim 

sürecinde serbest ve açık bir iletişim yolunun benimsenmesi en uygun olanıdır. Olive 

ve arkadaşları çalışanların geribildirim süreci ile ilgili olarak, ‘‘ideal olarak örgüt 

yapısı ve atmosferinin çalışanların cezalardan ya da uyarılardan çekinmeden artan 

olumsuzlukları belirtmelerine izin verecek ve soru sormalarına teşvik edecek bir 

yapıda olması gerekir’’ ifadesini kullanmaktadır. Örgütsel seviyeler arasındaki 

mükemmel iletişim için firmanın anahtar belirleyicisi "Dolaşarak Yönetim" (Manage 

by Walking Around-MBWA) felsefesinin kullanılabileceği belirtilmektedir. Bu 

felsefe, en basit tanımıyla, yöneticilerin masa arkasında durmak yerine fiziksel olarak 
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çalışanlarını ve kendi alanlarındaki süreçleri ve prosedürleri gözlemlemesini ifade 

etmektedir (Olive v.d., 2006: 135). 

Emniyet kültürünün özelliklerinden bir diğeri esnekliktir. Esneklik; 

operasyonel faaliyetlerde ve sistem içerisindeki kazalara ya da küçük olaylara karşı 

kolaylıkla işlem yapabilmek olarak tanımlanmaktadır ve ancak esnek yapıya sahip 

emniyet kültürlerinin örgütü ve sistemi çok daha kuvvetli yapabileceği 

belirtilmektedir (Olive v.d., 2006: 135). 

Emniyet kültürü özelliklerinden bir diğeri de dikkatli olabilme ya da uyanık 

olma olarak da söylenebilir. Herhangi bir kaza olma ihtimaline karşı işletmedeki her 

türlü olayın takip edilmesi, olası kaza ihtimallerini ortadan kaldırabilmek için önem 

kazanmaktadır. Emniyet unsuruna yönelik bu ihtiyatlı olma durumu yönetim ve 

çalışanlar için önemsenmesi gereken bir durumdur. Bir işletmede uzun yıllar kaza 

olmaması durumu karşısında bu ihtiyatlılık halinin aksaması, aynı zamanda kazaların 

genellikle en az beklendiği anlarda ortaya çıkmasının bir göstergesidir (İnanır, 2012: 

120). 

Eğer yöneticiler yeterli olmayan izleme ve takip edilecek prosedürlere 

kendilerini dâhil ederse ya da sadece kazalardan sonra alınması gerekli emniyet 

önlemlerine odaklanırlarsa, çalışanlar emniyetin önemli olmadığına inanmaya 

başlarlar (İnanır, 2012: 120). Sonuçta, emniyetsiz davranışlar düzeltilmez ya da 

düzenli şekilde uyarılmaz ise çalışanlar uygun prosedürleri takip etme yönündeki 

motivasyonlarını kaybederler. Bu durum ise emniyet düşüncesinin yozlaşmaya 

başlamasının nedeni haline gelebilir.Dolayısı ile çalışanlar, eğer bir şeyler ters 

gidiyorsa bunu bilmek isteyen ilk grup olmak isterler ve yanlış giden bu durumu 

düzeltmek için gerekli adımları atmayı bir zorunluluk olarak hissederler. İkinci 

olarak çalışanlar emniyet protokollerine sadık olunması konusunda dikkatli 

olmalıdırlar. Buna özellikle acil durum ekipmanları ve sistemleri başta olmak üzere 

tüm ekipman ve sistemlerin sürekli ve dikkatli bakım-tutumu da dâhildir (Olive v.d., 

2006: 137). 

Patankar ve Sabin bir işletmedeki emniyet kültürü yapısını dört basamaktan 

oluşan bir piramit halinde incelemişlerdir (Patankar ve Sabin, 2010: 99-101). Şekil 

1.9’de gösterilen piramidin en altında temel emniyet değerleri yer almakta, ardından 

örgütsel faktörler (emniyet liderliği stratejileri) gelmekte, bunu, tutumlar ve fikirler 
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(emniyet iklimi) takip etmektedir. Piramidin en tepesinde ise emniyetli davranışlar 

(emniyet performansı) yer almaktadır. 

 

 

Şekil 1.9: Emniyet kültürü piramidi (Patankar ve Sabin, 2010: 100). 

 

Emniyet değerleri, işletme yapılar içinde emniyet sisteminin yanı sıra, bireysel 

çalışan emniyetinin de bir değer olarak yer alması gereklidir. Buna göre, emniyet 

konuları, örgütün iş planları ve günlük uygulamaları ile bütünleştirilmelidir. Emniyet 

liderliği stratejileri; örgütsel misyon, politikalar, prosedürler, çalışanı değerlendirme 

araçları, ödüllendirme ve cezalandırma sistemleri ve liderlik uygulamalarını içerir 

(İnanır, 2012: 121). 

Emniyet iklimi; işletmedeki çalışanların emniyete karşı tutumlarının emniyet 

politikaları, prosedürleri, uygulamaları ve liderliğe karşı algılarının, tepkilerinin ve 

fikirlerinin geçici bir anlık fotoğrafıdır. Emniyet performansı; gözlemlenebilir 

emniyetli davranışların bir çıktısıdır. Emniyet performansı, özellikle büyük kazalarda 

devlet ve araştırma kuruluşları tarafından hazırlanan raporlara göre belirlenebileceği 

gibi, günlük veya haftalık olarak, ekipman zararı raporları, personel yaralanmaları 

gibi emniyet performansının örgüt içi gözlemi şeklinde de belirlenebilir (Wiegmann 

v.d., 2002: 11-12). 

Wu emniyet kültürünün, emniyet katılımı, algılanan risk ve acil tepki olmak 

üzere üç boyuttan oluştuğunu ifade etmektedir. Buna göre, emniyet katılımı; 

emniyetli bir çalışma alının oluşturulmasında en büyük etkendir. Bu davranışlar; 

emniyet faaliyetlerine istekli katılım, emniyeti ilgilendiren hususlarda çalışma 

arkadaşlarına yardımda bulunma ve emniyet aktivitelerine katılmayı içerir. Ayrıca, 

emniyet prensiplerinin oluşturulması ve emniyeti geliştirmeye yönelik yapıcı 

fikirlerle katılım, sağlık kontrollerinin titizlikle takip etmek, emniyet eğitimine iştirak 
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edilmesi de bu kapsamda göz önüne alınan normlardır. Algılanan risk; çalışma 

ortamında çalışanların risklerin farkında olması olarak ifade edilir. Acil tepki ise, 

personelin, su baskını, deprem, yangın, patlama vb. doğal afetler karşısındaki 

eylemleridir. Bunlar, karşılaşılan olay karşısında çalışanların tavır ve davranışları 

içeren aynı zamanda örgütlemesine neden olan acil eylem planlarını anlama, acil 

müdahale ekipmanları, yaralanmaları raporlama prosedürleri gibi durumları 

kapsamaktadır (Wu v.d., 2010: 424). 

Wiegmann ve diğerlerine göre ise evrensel kabul edilen emniyet kültürü 

boyutları şunlardır: 

1. Örgütsel Bağlılık: Emniyetle ilgili örgütsel bağlılık; üst yönetim 

kademelerinin emniyeti temel bir norm veya bir politika biçimde 

şekillendirilmesidir. 

2. Yönetimin Katılımı: Üst ve orta seviyelerdeki yöneticilerin örgüt içindeki 

önemli emniyet faaliyetlerinde bireysel biçimde katılmaları ya da rol 

almaları şeklinde belirtile bilinir. 

3. Çalışanı Yetkilendirme-Çalışanların Katılımı: Etkin emniyet kültürü olan 

yapılar personelini yetkilendirir ve emniyet konularının iyileştirilmesinde 

önemli yeri olduğu konusunda çalışanların bilgi sahibi olmasını sağlar. 

4. Ödüllendirme Sistemleri: Emniyet kültürünün temel taşlarından biri de 

örgütün emniyetli ve hatalı davranışlar karşısında uygun ödül veya ceza 

vermesidir. 

5. Raporlama Sistemleri: Sistemli ve etkili bir raporlama sistemi, bir olay 

meydana gelmeden önce emniyet yönetim sisteminin eksik yanlarını tespit 

edilmesinde önemli bir yeri vardır. Raporlaşma kültürünün organizasyonda 

yer edinmesi için yönetici uygulamalarına ihtiyaç duyulmaktadır 

(Wiegmann v.d., 2002: 11-12). 

Emniyet kültürü, belirtilen bu boyutlara uygun olarak geliştirilecek bir sistem 

dahilinde oluşturulmaya çalışılabilir. Yukarıda bahsedilen emniyet kültürü 

boyutlarına sahip bir kültürün oluşturulması amacıyla, Olive ve arkadaşları 

tarafından da bazı faktörler belirtilmiştir. Bunlar; çalışanların eğitimi, ekipmanların 

yenilenmesi ve bakım-tutumu, üst yönetim ve çalışanlar olmak üzere üç başlık 

altında toplanmaktadır. Emniyet kültürünün örgütsel göstergelerini, örgütün 

güvenliğe bağlılığı, operasyonel ilk amirlerin emniyetle ilgili aktivitelere katılımı, 
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organizasyondaki formel emniyet sistemi ve organizasyondaki informel emniyet 

sistemi olmak üzere dört boyuttan oluşan bir modelle açıklanabilir (Olive v.d., 2006: 

13). 

Emniyet kültürünün işletmede oluşması için çalışanlara kazandırılması gereken 

en önemli özelliklerden biri, akran değerlendirmesinin yapılabilmesidir. Bu bir 

anlamda "koçluk" olarak da ifade edilebilir. İşletmede koçluk misyonunu üstlenen 

çalışanlar emniyetle ilgili konularda diğer çalışan arkadaşları üzerinde üst 

yönetimden daha etkili olacak ve özellikle en az deneyime sahip olan personelin 

emniyet ile ilgili konulara bakış açısını olumlu yönde etkileyebilecektir. Emniyeti 

geliştirme konusunda işletmede çalışan bireylerin birbirlerine koçluk yapmaları, 

planlanacak değişik uygulamalar veya planlı senaryo uygulamaları sayesinde 

geliştirilebilir. Diğer bir özellik olarak yönetim bulunmaktadır ve yönetimin 

emniyetle ilgili üstlenmesi gereken misyon yukarıda belirtilir. Burada göz önüne 

alınması gereken en önemli husus, yönetimin her açıdan işletmede çalışanlar için 

etkili örnek oluşturacak modeller geliştirebilmesidir. Örnek model ya da örnek 

çalışan yöntemi, birçok işletmede farklı amaçlarla kullanılan bir yöntemdir. 

İşletmenin belirli bir bölgesinde kaza ve/veya olası kaza ihtimallerinin dahi 

yaşanmamış olması halinde ilgili birim çalışanlarının ödüllendirilmesi, işletmenin 

emniyete verdiği önemin doğru anlaşılabilmesine yardım edecektir (İnanır, 2012: 

122-123). 

Yöneticiler, emniyet yönetim sisteminin uygulanması ve geliştirilmesine 

yönelik destek ve finansman sağlamasıyla, dolaylı bir etkiye sahiptir. Eğer çalışanlar, 

yüksek derecede yönetimin bağlılığını algılarlarsa ve bu bağlılık uygun bir emniyet 

yönetim sisteminin uygulanması ile desteklenirse, çalışanlar güvenliğe yönelik 

pozitif tutum eğilimi sergileyecekler, daha az güvensiz davranışlar sergileme eğilimli 

olacaklar ve çalışma koşullarının iyileştirilmesine yönelik daha fazla öneri ve 

yorumda bulunacaklardır (Muniz v.d., 2007: 636). 

Dolayısıyla çalışanların, en yakın amirleri arasında emniyet ile ilgili iletişimin 

güvenirliliği ve kapsamı, çalışma ortamındaki sağlık ve emniyet faaliyetlerinin 

büyük bir kısmını meydana getirmektedirler. Özellikle işin hatalı kısımları ile 

meydana çıkabilecek istenmeyen olaylara karşı alınacak tedbirlerin idrak etmeleri 

konusunu üstlerine çekinmeden bildirebilmesi, üstlerin iş emniyeti konusunda 

öncülük ve çalışanlara karşı gösterdiği olumlu yaklaşım tarzını sergilemektedir 



34 

(Demirbilek ve Çakır, 2008: 182). Kısaca, yönetsel faaliyetler emniyet kültürünün 

oluşturulması için en önemli unsurdur. İşletmedeki faaliyetlerin emniyetle 

yürütülebilmesi için uygulayacağı prosedürler, kontrol ve denetimler, emniyet 

konusunda çalışanların bilgilendirilmesi, bilgilerin güncellenmesi, her bir operasyon 

öncesinde durumun öneminin çalışanlara aktarılması, olası kaza durumlarında 

yapılacakların net bir biçimde tanımlanması ve bu konu ile ilgili olarak düzenli 

tatbikatların yapılması, acil durum ekipmanlarının kondisyonlarının iyi durumda 

olması, sürekli olarak kullanılan araç ve gereçlerin bakım ve tutumlarının yapılması 

gibi konular yönetimin bu kapsam altında değerlendirmesi gereken önemli 

başlıklardır (İnanır, 2012: 113). 

1.6 Emniyet Kültürü Modelleri 

Emniyet kültürünü oluşturan ifadeler ve yapılarında var olan belirsizlik gibi 

nitelendirilen ve geliştirilen modelleri de içermektedir. Bu konuda araştırmacılar 

birçok örnek model sunmuştur. Ancak araştırmacıların geliştirdiği modeller arasında 

hangi kültür modelin daha anlaşılabilir ve doğru olduğu konusunda görüş ayrılıkları 

vardır. Bu nedenle çalışmada, emniyet kültürü bağlamında sıkça bahsedilen ve 

yaygın bir şekilde kabul görmüş modellere yer verilmiştir. 

1.6.1 Emniyet Kültürü Olgunlaşma Model 

Fleming tarafından geliştirilen bu modele göre, emniyet kültürü en alt 

seviyeden en üst seviyeye kadar beş aşamadan oluşan bir süreçtir. Bunlar; ortaya 

çıkma (emerging), yönetme (managing), katılma (involving), işbirliği (cooperating) 

ve sürekli iyileştirme (continuous improvement)’dir (Fleming, 2000: 3-6). 

Bu modelin güvenlik kültürü oluşturma süreci ve her bir sürecin kendi içinde 

özellikleri Şekil 1.10’da görülmektedir. Model, önceki seviyelerdeki eksiklik ve 

hataların ortadan kaldırılması ve geliştirilmesi amacıyla oluşturulmuştur. Bu nedenle 

örgütün bir seviyeyi atlaması önerilmemektedir. Örnek vermek gerekirse, üçün 

seviye olan katılma aşamasından dördüncü seviye olan işbirliği aşamasına atlamadan 

önce, çalışanların işbirliğini geliştirmeye katılımı ve emniyeti iyileştirmeye yönelik 

davranış hususlarının geliştirilmesi, uyum ve mücadele gönüllüğünün geliştirme 

ihtiyacının kavramısı örgüt için önem arz etmektedir. Aşağıdaki modele göre örgütün 
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emniyet faaliyetleri her bir basamak yükseldikçe artmaktadır. Bu kapsamda “işyerleri 

en zayıf güvenlik performansını “ortaya çıkma” evresinde gösterirken, en yüksek 

performans düzeyine “sürekli iyileştirme” evresinde ulaşmaktadır ” (İşler, 2013: 36). 

 

 

Şekil 1.10: Emniyet kültürü olgunlaşma modeli (İşler, 2013: 36). 

 

1.6.2 Karşılıklı Emniyet Kültürü Modeli 

Bu model; subjektif iç psikolojik faktörler, gözlemlenebilir emniyetle ilgili 

davranışlar ve objektif durumsal özellikler olmak üzere üç bileşenden meydana 

gelmektedir. İç psikolojik faktörler (davranışlar, hisler ve algılar v.b); emniyet iklimi 

anketleri yardımıyla, gözlenebilir emniyetle alakalı tutumlar; davranışsal emniyetin 

bir unsuru olan çeklistler ile objektif durumsal özellikler ise, emniyet yönetim 

sistemi denetimi ile sağlamlaştırılır, geliştirilmesi amaçlanır ve eksikler giderilir 

(İnanır, 2012: 125). Bahse konu üç bileşenin aralarında değerlendirilmesi emniyet 

kültürünün farklı örgütsel seviyelerde nicel (sayısal) hale getirilmesine neden 

olabilir. Bunların yanı sıra bu tip model, örgütlerin diğer örgütlerle ve diğer 

kısımlarla karşılaştırmaları için yardımcı olur (Cooper, 2008: 3-5). 

1.6.3 Emniyete Yönelik Tutumların Tasarım Modeli 

Emniyete Yönelik Tutumların Tasarım Modeli temel anlamda, 

organizasyonlarda ki operasyonel faaliyetlerde, emniyetle ilgili tutumları dört temel 

kategori altında incelemektedir. Bunlar; 

1) Donanım: Emniyeti oluşturan unsurlar ve fiziksel tehlikeler, 
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2) “Yazılım: Kurallar ve prosedürler, mevzuat, emniyet yönetimi ve 

prensipleri,” 

3) “İnsan / Personel: Çalışanlar, denetleyiciler, yönetim, emniyet kurulu, 

uzmanlar, otoriteler, sendikalar gibi bütün gruplar,” 

4) Riskler: Tehlikeye neden olabilecek yaklaşım ve davranışların 

düzenlenmesidir (Guldenmund, 2000: 239). 

1.6.4 Toplam Emniyet Kültürü Modeli 

Toplam emniyet kültürü modeli; teçhizat, çevresel tertip, ısı gibi unsurları 

içeren çevresel faktörleri, kişisel tavırlar, inançları ve karakteristik özellikleri 

kapsayan kişisel faktörleri ve emniyetli ve emniyetsiz iş çalışma prensipleri, diğer 

meslektaşlarının emniyete önem vermeleri gibi önemli unsurlardan oluşan 

davranışsal faktörleri bulundurur. Bu üç faktörün aktif ve interaktif durumundan 

ötürü, birinde meydana gelecek değişiklik diğerlerinde de etkileyecektir (İnanır, 

2012: 127). 

1.6.5 Emniyet Kültürü Modeli 

Emniyet Kültürü Modelinde emniyet kültürünü oluşturan tüm tanımlar, insani 

değerler ve inançlar olmak üzere iki sınıftan oluşur. Değerler (Normlar); kişisel, 

etkileşimsel, örgütsel normlar olarak alt bölüme ayrılır ve bu başlıklar kendi içlerinde 

farklı bölümlerden oluşur. İnançlar başlığında ise emniyet kontrol edilebilirliği, 

istenmeyen olaylara neden olabilecek etkenler ve insan doğası gibi alt bölümlere 

ayrılır (Guldenmund, 2000: 241). 

1.7 Emniyet ve Risk Yönetimi 

Operasyonel faaliyetlerin gerçekleşme sürecinde ya da yeni ürünlerin meydana 

gelme sürecinde ortaya çıkan teknolojik ilerlemeler sıklıkla sağlık, emniyet ve 

çevrenin riske girdiği durumlardan meydana gelmektedir. Bu riski yaratan en önemli 

faktör de ilk defa kullanılan endüstriyel hammaddeler ve bunlardan yapılan ürünler 

olabilir. Ürün, alıcının ya da onu kullanan çalışanların ve pasif olarak ortamda 

bulunanların zarar görmesine sebep olabilir. Ürün yaşam döngüsünde ve uzun 

süreçte ürün atıklarının çevresel kirlenmeye sebep olabileceği ve benzer şekilde 
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çalışanların, toplulukların ve çevrenin zararına olabileceği Baram tarafından yapılan 

çalışmada belirtilmektedir (Baram, 2007: 12). 

11 Eylül olaylarından önce kimyasal maddelere ilişkin süreç yönetimi kazara 

sızıntı risklerine odaklanmaktayken, bugün, risk kapsamı içine terörist faaliyetlerden 

dolayı oluşabilecek olaylar da dâhil edilmekte ve özellikle ABD’de bulunan üretim 

tesislerindeki kimyasallara ve bu kimyasalların taşınmasına yönelik oluşabilecek 

riskler de incelemelere dâhil edilmektedir (İnanır, 2012: 127). 

Risk;tehlikeden farklı olarak, zarara uğrama tehlikesi olarak ifade edilebilirse 

de yasal olarak tarafların istem dışı oluşan, bilinmeyen ve ileri zamanlarda 

karşılaşılabilecek bir olay olarak adlandırılmaktadır (Kubilay, 2003: 41). Temel 

anlamda risk, meydana gelmesi istenmeyen sonucun olasılığıdır. İşletme bağlamında 

risklerin kaynakları; operasyonel faaliyetlerde usulsüzlükler, bilgi paylaşımındaki 

eksiklik ve yanlışlar, çalışanların kasıtsız hatalarından kaynaklanan kayıplar, 

muhasebe kayıtlarındaki meydana gelen eksik ve hatalar, muhasebe düzenlemesinde 

meydana gelen eksiklikler, denetim anlamında yetersizlikleri, ekonomik kriz ve 

belirsizlikler, öngürülmeyen kaynak kayıplar, dış faktörlere bağlı şoklar ve felaketler, 

bilgisayar korsanlarının sebeb olduğu emniyet ve gizlilik riskleri, kamu sağlığı ve 

emniyet yönetimi ile ilgili riskler, kurumsal alanda meydana gelebilecek krizlere iyi 

hazırlanmamak ve tecrübesiz bir şekilde tepkiler vermekten doğan itibar kayıp 

riskleri olarak belirtilebilinir. 

Kişisel bağlamda risklerin sebebleri ise hırs, ekonomik krizler, aile 

problemleri, kumar, içki, uyuşturucu, orta yaş bunalımı, intikam, beğenilmemek ve iş 

koliklik şeklinde belirtilebilinir (İnanır, 2012: 113). 

Riskler, çeşitli sınıflandırmalara tabi tutulabilir. Risk değerlendirmesine göre 

incelendiğinde riskler; mutlak (doğal) risk ve artık risk olarak sınıflandırılabilir. 

Mutlak risk; yönetimin riski dikkate almadığı, ihtimali göz önünde 

bulundurmadığında örgütün karşılaştığı risktir. “Artık risk ise savunmasızlık veya 

maruz kalma olarak da bilinir ve doğal riski azaltma çalışmalarından sonra arta kalan 

risktir” (İnanır, 2012: 113). 

1.8 Emniyet Eğitimi 

Sosyal yöne ağırlık veren eğitimciler eğitimi; ‘‘bireyin içinde yaşadığı topluma 

göre sosyalleşmesi, toplumun kültürünü kazanması, toplumu tam olarak 
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benimsemesi, ona katılması ve toplumun kültürünü geliştirmesi” olarak 

tanımlamaktadırlar (Ergün, 2014: 11). 

Eğitimin modern tanımı; kişilerin bireysel tutum ve davranışları belli amaçlara 

göre değişiklik oluşturmasını ve bireyin öğrenim sonucu edindiği bilgilerin pratikte 

kullanmasına neden olacak davranış değişikliğini sebep olan, amaçları saptanmış 

programlı bir faaliyettir (Fidan, 2012: 4). 

Günümüzün öğrenen örgütleri, üyelerinin gelişimini sürekli teşvik etmekte, 

öğrenmeyi kurumun sahip olduğu olanakları ve etkinliğini artırmaya amaçlı yatırım 

olarak kabul etmektedir (İraz, 2004: 62). Bu bağlamda, operasyonel faaliyetler üreten  

işletmelerde, eğitim faaliyetlerine verilen değerin arttığı ve iş emniyeti eğitimi ya da 

emniyet eğitiminin daha fazla önemli olduğu anlaşılmaktadır. 

İş güvenliği mühendisliği bağlamında iş çevresi ve makineye odaklaşılırken; 

emniyet eğitimi makineyi işleten ve materyalleri kullanan insan ile ilgilidir. Emniyet 

eğitimi sadece prosedürleri ve makineyi “doğru” ya da “güvenli” biçimde kullanmayı 

içermemekte, aynı zamanda “tutum” faktörüne de odaklaşmaktadır (Yoder v.d., 

1958: 20). Bilindiği gibi, iş kazalarının meydana gelmesinde insan faktörünün payı 

büyüktür. Çalışanların işletmenin emniyet kurallarına uygun olmayan davranışları 

sonucu kazaların oluşmasında, eğitim eksikliğinin önemli rolü bulunmaktadır. Tüm 

kazaların yaklaşık olarak %90’inin insan hatası ya da güvenli olmayan davranıştan 

meydana geldiği (Colvin, 1992: 259) ve kazaların yaklaşık %3’ünün önlenmesi 

mümkün olmayan, %97’sinin ise önlenebilir kazalar olduğu (Aksoydan, 2003: 14) 

dikkate alındığında, iş emniyeti alanında eğitimin gerekliliği ortaya çıkmaktadır 

(Colvin, 1992: 113). Emniyet eğitiminin temel işlevi, çalışanların emniyete yönelik 

dikkat derecesini artırmak ve emniyet bilincini oluşturmaktır (Blake, 1963: 259). 

Bireyin asgari risk ile azami başarı elde etmesine yardımcı olacak bilgi, tutum ve 

becerileri geliştirme girişimi niteliğindeki emniyet eğitiminin diğer temel işlevleri de 

şu şekildedir: 

1. Bilgi aktarımı: Çalışanda kaza potansiyeli ve sorun alanlarına ilişkin 

farkındalık yaratır. 

2. Tutumların kazandırılması: Çalışanın davranış değişimini 

gerçekleştirebilecek potansiyel değeri tahmin etmesini mümkün kılar. 

3. Yetenek gelişimi: işçinin güvenli davranış sergilemesine olanak kılar 

(Bever, 1992: 15). 
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Görüleceği gibi, eğitim aracılığıyla çalışanlara çalışma ortamında nelerle karşı 

karşıya oldukları ve bunların kendileri açısından doğurabileceği tehlikeleri tanıma ve 

öğrenme olanağı sağlanarak, bilgi edinme hakları yaşama geçirilmiş olmaktadır 

(Büyükuslu, 2004: 222). Ayrıca, çalışanın yapacağı faaliyeti anlama potansiyeli ve 

performansı ilerleme göstermekte, faaliyetler esnasında hatalı davranışlar ve 

sonucunda iş kazalarının ortaya çıkma olasılığı azalmaktadır. Başka bir ifade ile, 

eğitim çalışanların kazaların meydana gelmesini engellemek veya hatalı 

faaliyetlerden kaçınmak için gereksinim hissettikleri emniyet bağlamında beceri, 

bilgi ve davranış sahibi olmaları aynı zamanda bu faaliyetleri ilerletmelerini 

kolaylaştırmaktır (İnanır, 2012: 129). 

Belirtilen katkıları karşısında işletmeler, olumlu emniyet kültürünün 

oluşumunda etkiye sahip olan bir diğer faktör özelliğindeki emniyet eğitimine 

giderek artan bir önem göstermektedir. İşletmede emniyet alanında yapılacak 

iyileştirmelerde çalışanların iş emniyetine ilişkin tutum ve davranışlarının eğitim 

aracılığıyla, değiştirilmesi yaygın olarak kullanılan bir yöntemdir. Yöntemin 

benimsenmesindeki esas amaç, çalışanların alacakları eğitim sayesinde zamanla işi 

güvenli biçimde yapacaklarının göz önüne alınmasıdır. İş emniyeti kılavuzlarında da, 

eğitim kaza önleme ve azaltma aracı (Cohen ve Jensen, 1984: 125); bir diğer 

anlatımla iş sağlığı ve iş emniyeti sorunlarının bir çözüm yöntemi olarak kabul 

edilmektedir (Manuele, 1993: 56). Bununla birlikte, eğitimi sadece yasal bir 

yükümlülük olarak kabul eden işletmelerle de karşılaşılabilmektedir. 

Çalışanların emniyet davranışını geliştirmede kullanılan emniyet eğitim 

planları sayesinde emniyetsiz davranışlar olabildiği miktarda en az seviyeye 

düşürülebilmektedir (Raouf ve Dhillon, 1994: 75). Bazı araştırmalarda kurumların 

kaza oranlarını göre birbirinden ayıran özelliklerin başında emniyet eğitimi 

gelmektedir (Reese, 2003: 337). Örneğin; H. Harvey Cohen ve Roger C. Jensen 

(1984),  araştırmalarında, davranış örneklemesi yaklaşımını kullanarak endüstriyel 

yük kamyonu operatörleri üzerinde emniyet eğitim programının etkinliğini 

incelemişlerdir. Araştırma sonuçları, iş tehlike analizinden elde edilen güvenli 

olmayan iş uygulamalarını işletimsel olarak değiştiren emniyet eğitiminin etkili 

biçimde yapılabileceğine işaret etmiştir (Cohen ve Jensen, 1984: 129). Özellikle, 

çalışanlar görevlerini gerektiği biçimde yerine getirmediklerinde, eğitimin onlara 

standart prosedürü aktaracağı genellikle kabul edilen bir durumdur. Geçerli olan, 
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emniyet eğitiminin, emniyet ile ilgili problemler  ile istenmeyen olaylar meydana 

gelmeden önce hayata geçirilmelidir. Bu bağlamda, uygulanılacak eğitim sadece 

emniyet ile ilgili kuralları ve prosedürleri değil aynı zamanda sağlıkla ilgili konuları 

kapsamalıdır. Ayrıca, eğitim bir kaza ya da ucuz atlatılan olay meydana geldiğinde 

tekrarlanmalıdır (Reese, 2003: 229). Emniyet eğitiminin başarısı, büyük ölçüde 

eğitim gereklilikleri ile sunulan eğitim arasındaki uyuma bağlıdır. Ancak, emniyet 

eğitim programları, eğitim görenlerin ihtiyaçlarını kimi zaman tam anlamıyla 

karşılamaktan uzak kalabilmektedir. Bu gibi durumların bazı örnekleri aşağıda yer 

verildiği gibidir: 

1. Uygun olmayan öğrenme yöntemlerinin kullanılması (elle çalışan 

personele uygulama yaptırma yerine konferans verme gibi). 

2. Eğitim görenlerin yaptıkları işleri dikkate almadan, eğitimciler tarafından 

hazırlanan, konuyla ilgisi olmayan eğitim müfredatının uygulanması. 

3. Eğitim süresinin, konuların tam olarak anlaşılması bakımından yetersiz 

olması. 

4. Deneyimsiz eğitimcilerden faydalanılması. 

5. Eğitim görenlere öğrenme düzeyleri hakkında eğitimciler tarafından 

geribildirimde bulunulmaması (Cooper, 1998: 212). 

İşletmede ideal bir eğitim programı planlanıp uygulansa bile, verilen eğitimin 

faydası üzerinde, üretim hedeflerine ulaşma baskısının zarar verme olasılığıda 

mevcuttur (İnanır, 2012: 130). 



41 

İKİNCİ BÖLÜM 

SİVİL HAVACILIK KAVRAMI  

Sivil havacılık, teknolojide meydana gelen gelişmelere paralel olarak hızlı bir 

şekilde ilerleme sağlayan bir alandır. Her geçen yıl dünya genelinde daha fazla 

insanın havayolu ulaşımını tercih ediyor olması, bunun en önemli göstergelerinden 

biridir ve bu durumdan en fazla havacılık sektörünün kârlı çıkmasının yanısıra alanın 

gelişiminin sağlandığı ülkede değişik alanlarda da önem arz etmekdedir. Dolayısıyla 

havacılık sektörünü bir ülke için önem arz etmektedir. 

2.1 Sivil Havacılık Kavramı ve Tanımı 

Sivil havacılık, işlevsel alanı olarak havacılığın spor veya ticari kısımları ile 

faaliyet gösteren bir sektördür. Temel olarak, askeri amacı olmayan faaliyetlerin 

yürütülmesini esas alır. 

Çağımızda gelişen teknoloji ile birlikte oldukça önemli bir yeri bulunan sivil 

havacılık kavramı için birçok tanım bulunmaktadır. Bu tanımlardan bazıları şu 

şekildedir: 

“Sivil havacılık, ihtiyaçlara göre zaman ve mekân faydası sağlayacak şekilde 

havayolu aracılığıyla insan veya eşyanın yer değiştirmesini sağlayan hizmet 

sektörüdür” (Yıldırım, 2007: 66). 

“Sivil havacılık, havayolu ile ticari taşımacılığı, ulaştırma dışı olan ve 

ulaştırma dışı olmayan ticari uçuşlar, havaalanları ve navigasyon hizmetlerinin 

oluşturulduğu altyapı ve imalatı ile ilgili faaliyetlerin tümüdür” (İstanbul Ticaret 

Odası (İTO), Türkiye’de Sivil Yerli Uçak Üretiminin Stratejik Analizi, 2013: 6). 

“Sivil havacılık, birbiriyle ilişkili seyahat edenleri ve yük taşımaya yönelik 

aktivitelerin ve bölümlerin meydana getirdiği sektördür” (Yurttaş, 2007: 2). 
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“Sivil havacılık, havaalanları ve havayolları aracılığıyla mal ve insanların 

taşınmasıdır” (Baş, 2008: 2). 

“Sivil havacılık, havacılık alanlarından askeri amaçlar dışında kalan tüm 

havacılıkla ilgili alanların uygulandığı bir sektördür” (Sunar, 2008: 27). 

“Sivil havacılık, insanların ve eşyanın (bagaj, posta, kargo) bir havaalanından 

diğerine havadan taşınmasını sağlayan bir sektördür” (Demir, 1997: 2). 

“Sivil havacılık, teknik olarak insanların bir hava aracına sahip olması ve 

bununla uçabilme yetisini kazandığı bir sektördür” (Kılınç, 2010: 3-4). 

“Sivil havacılık, havacılık faaliyetlerinin tümünü kapsayan, askeri faaliyetleri 

bu kapsam dışında tutan sektördüR” (Ekinci, 2011: 12). 

Yukarıdaki tanımlardan da görüldüğü üzere sivil havacılık kavramının tanımı 

için en belirgin husus, askeri uçuşlar dışında ve askeri amaçlar gütmeden havadan 

taşıma sağlayan faaliyetler bütünü olmasıdır. 

2.2 Sivil Havacılığın Önemi 

Sivil havacılık, teknolojide meydana gelen gelişmelere paralel olarak hızlı bir 

şekilde ilerleme sağlayan bir alandır. Her geçen yıl dünya genelinde daha fazla 

insanın havayolu ulaşımını tercih ediyor olması, bunun en önemli göstergelerinden 

biridir ve bu durumdan en fazla havacılık sektörünün kârlı çıkmasının yanısıra alanın 

gelişiminin sağlandığı ülkede değişik alanlarda da önem arz etmekdedir. 

Sivil havacılığın, gelişim sağladığı ülkede genel olarak askeri, ekonomik ve 

toplumsal açıdan önemi çok büyüktür. Sivil havacılığın, bulunduğu konum itibariyle 

dikkate alındığında dört farklı alanda önem arz ettiği görülmektedir; 

1) Ülkelerarası saygınlığın ve gelişmişliğin katkısı ile siyasi, 

2) Turizme ve sivil hava ulaşımına katkısı ile ekonomik, 

3) Paraşütçülükteki kullanımı ile sportif, 

4) Güçlü ve vazgeçilmez bir silah olması nedeni ile askeri alanlarda önemli 

bir gösterge haline gelmiştir (Çebi, 2014: 4). 

Bu sebeplerden dolayı sivil havacılık, tüm dünyanın ilgisi çeken ve ilgilendiren 

bir sektör haline gelmiştir. Özellikle uzun mesafeli yolculuklarda, hava taşımacılığı 

insanların vazgeçemeyecekleri bir ulaşım aracı olmuştur. Hem konforlu bir şekilde 

seyahatin sağlanması hem de uzun süreli yolculukların hava taşımacılığı sayesinde 
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kısa süreli son bulması sektöre vazgeçilmezlik özelliği kazandırmıştır (Çebi, 2014: 

4). 

Küreselleşen dünyada ülkeler arasındaki fiziki ulaşım sıkıntısının çözümünde 

en önemli araç, hava ulaşımı olmuştur. 

Özellikle denizaşırı ülkeler arasında olmak üzere, ülkelerarası taşımacılıkta 

sivil havacılığın konumu neredeyse alternatifsizdir. Sivil havacılık ülkeler arasındaki 

birçok bağı kurmada köprü görevini üstlenmiştir. Bu bağlar kültürel, ekonomik, 

sosyal ve siyasi olarak belirtilebilir. Arazisi büyük olan ve çok dil kullanan ülkeler 

dikkate alındığında diğer ulaşım araçlarının yetersiz kaldığı ve sivil havacılık 

sektörünün etkin bir rol oynadığı görülmektedir (Ünlü, 2009: 56). 

Sivil havacılığın önemini daha iyi kavramak için yukarıda bahsedilen havacılık 

sektörünün bir ülke için önem arz ettiği alanları üç ayrı başlık altında incelemek 

gerekir. 

2.2.1 Sivil Havacılığın Toplumsal Önemi 

Sivil havacılık sektörünün toplumsal önemini gösteren en önemli gösterge, 

toplumdaki insanların sivil havacılık sektörünü kabullenmesidir. İnsanların sivil 

havacılık sektörünü kabullenmesi, tüketici eğilimleri, tüketici memnuniyetinin 

seyahat etme alışkanlıklarındaki değişimin havayolu seyahatine ilgiyi artırması, 

sektörün amaçları doğrultusunda ilerlemesini kolaylaştırıp, hızlanmasında önemli rol 

oynamıştır (Çebi, 2014: 5). 

Sivil havacılık tüm dünyaya yeni imkanlar ve faydalar sağlamaktadır. Örneğin; 

kişileri birbirine sık sık görüşmesini kolaylaştırarak ve daha hızlı yakınlaştırarak, 

küresel büyümeye katkıda bulunan çok önemli özelliğe sahiptir. Ekonomik 

kalkınmaya ve toplumsal gelişmeye etken olan ve ülkelerin maddi olarak daha çok 

kazanımını sağlayan ve hızla gelişen bir sektördür. İnsanların boş vakitlerini ve 

kültürel alandaki tecrübelerini artırarak zenginleştirir. Yaşam kalitesini olumlu yönde 

etkiler ve iş imkanları sağlar. Kişiler, toplumlar ve kültürler arasında etkileşim 

sağlarlar, uluslararası pazarlarda söz sahibi olma imkanını sağlar ve turizme katkıda 

bulunur (Karadeniz Ekonomi İşbirliği Raporu (KEİ), 2010: 1). 

Sivil havacılık, sağladığı ekonomik ve sosyal faydalarla insanlara daha iyi bir 

yaşam olanağı sağlamaktadır. Dünyada ticaret ve turizm için en hızlı ulaşımı 

yalnızca havayolu taşımacılığı sunmaktadır. Turizm aracılığıyla ülkelerarası kültür 
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alışverişi sağlanabilmekte, bu sayede kültür, insanlar için ulaşılabilir, öğrenilebilir ve 

aktarılabilir bir hal almaktadır (Çebi, 2014: 5). 

Sivil havacılığının sosyal avantajları, gelişmekte olan ülkeler ile gelişmiş 

ülkeler arasında kültürel, etnik ve eğitsel bağlantılar kurmasıyla daha iyi görülebilir. 

Hava taşımacılığı ayrıca, turizm endüstrisinin desteklenmesinde de önemli bir 

yere sahiptir. Birçok insan hava yollarını farklı sebeplerle tercih etmektedirler. Örnek 

olarak; turizm amaçlı kullanım, arkadaş veya akraba ziyaretleri bu tercihler arasında 

gösterilebilinir. Böylece Havayolu, ülkeler arasındaki bağlantıyı arttıran seyahatlerin 

ve daha geniş alanda turizm faaliyetlerinin gerçekleşmisine olanak sağlarken diğer 

taraftan, sağlık hizmetlerinin dünyanın her yerine hızlıca ulaştırılmasına imkan verir. 

Hava hizmetleri, diğer ulaşım türlerin imkansızlaştığı anlarda deprem, sel gibi doğa 

olaylarına karşı mücadele eden ülkelere insani yardım götürülmesinde rolü büyüktür 

(KEİ Raporu, 2010: 32). 

Sivil havacılık sektörü sadece ulaşımdaki kolaylıklarıyla değil küresel açıdan 

genel bakıldığında istihdam sağlayan en önemli sektörlerden biri olarakda toplumsal 

alandaki önemini göstermektedir. 

2.2.2 Sivil Havacılığın Askeri Açıdan Önemi 

Bir ülkedeki sivil havacılığın teknolojik alanda gelişme kaydetmesi, o ülkenin 

havacılık sektöründe hangi seviyede ilerleme gösterdiği ile parelel yapıdadır. Bu 

gelişim seviyesi de süreç içinde askeri havacılığa direkt katkı yapacak duruma 

gelecek, ülke savunması ve güveni için önemli etken durumuna dönüşecektir (Çebi, 

2014: 6). 

Sivil havacılık sektörünün teknolojide meydana gelen değişimleri ve 

gelişmeleri yakından takip ediyor olması, sivil havacılık sektörü ile askeri alandaki 

meydana gelen teknolojik gelişmeleri bir birine yakınlaştırmaktadır. 

TÜBİTAK Vizyon 2023 projesinde; havacılık sektöründe teknolojiyi sivil, 

asker ortak kullanım amacı ve toplumsal veya kalkınma politikaları göz önünde 

bulundurularak, tüm dünyada olduğu gibi ülkemizde de askeri ve sivil havacılık 

sektöründeki tüm kurum ve kuruluşların sahip olduğu bilimsel altyapı ve 

teknolojileri geliştirme gayretlerinde atılması gereken adımlarında iş birliği 

yapılması ortak amaç olarak belirtilmiştir (TÜBİTAK Panel Raporu, 2003: 5). 
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Havacılığın Türkiye’nin yer aldığı stratejik coğrafi pozisyonu sebebiyle 

mecbur olduğu savunma sanayi giderlerinin olması; havacılık ve uzay endüstrisi 

vasıtasıyla, sektördeki ülkenin ekonomik alandaki kazanımı arttırarak ülkenin sahip 

olduğu imkanların etkili ve sağlıklı faydalanma gayretleri, savunma, havacılık ve 

uzay sektöründe hayata geçirilecek ortak teknoloji ve donanım geliştirme çabaları ile 

ülkenin sahip olduğu bilim, teknik ve teknoloji yapılarının geliştirilerek havacılık 

sektörü Türk Silahlı Kuvvetleri’nin harekat ve imkan (ateş gücü, ekipman ve 

donanım) faaliyetlerine sahip olmasında önemli ve öncü bir etkisi vardır (TÜBİTAK, 

Panel Raporu 2003: 43). 

Bu değerlendirmeler ışığında; havacılık uluslararası alanda ülke menfaatlerini 

dikkate alan, milli güvenlik ihtiyaçlarını gideren bir yapı ve sektördeki teknoloji 

değişimlerini kendine özgü nitelik taşıyacak bir şekilde araştırıp, yenileyen ve 

oluşturan; bu yapı ve teknolojik değişimlerde küresel anlamda rekabet, birlikte 

çalışmayı veya menfaatleri doğrultusunda birbirleriyle çalışan; ülkenin sahip olduğu 

bilim ve tekniğin günden güne ilerlemesinde etkili olan; ülkenin kalkınmasında milli 

müdafaa, havacılık ve uzay endüstrisine sahip olma temel amacı olarak söylenebilir 

(TÜBİTAK Panel Raporu, 2003: 43). 

Havacılıkta ulusal gelişimini genel olarak etkileyen en önemli etkenlerden biri 

sivil ve askeri havacılık endüstrilerinin kaynak ve faaliyetlerinin temel anlamda 

teknoloji ve bilgi paylaşımı kapsamında bütünleştirebilmektir. Bu sayede, ülke 

savunma mekanizması ve saldırı gücü, sivil havacılık aracılığıyla arttırılmış 

olacaktır. 

2.2.3 Sivil Havacılığın Türkiye Ekonomisi Açısından Önemi 

Sivil havacılık ülkelerin refah seviyesini uzun dönemde istikrarlı bir ivmeyle 

arttıran, kapsamlı ve ekonomiye katkısı büyük olan birkaç sektörden biri olarak 

görülmektedir. 

Sivil hava taşımacılığı, turizm endüstrisinin gelişmesinde büyük katkısı olan ve 

dolayısıyla ekonomideki payı da küçümsenmemesi gereken dev bir sektördür. 

1900'lü yılların başlarında uçmak romantizmiyle başlayan sivil havacılık, zamanla 

ticari amaçlara dönüştürülmüştür (Çebi, 2014: 5). 

Bazı kesimler sivil havacılığı yalnızca bir yolcu ve kargo faaliyetleri şeklinde 

görmektedir. Sivil havacılık sektörünün iş alanı yaratma, maddi çıkar, döviz, ticaret, 
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dış alım, dış satım, karşılıklı etkiletişim ve teknoloji gibi faktörleri olumlu yönde 

etkileyerek ülkelerin kalkınmasındaki önemli role sahip olması göz ardı 

edilmemelidir. Havacılık endüstrisi; havayolu ile ulaşım ve havaalanı faaliyetleri, 

“hava aracı bakım, hava trafik kontrolü ve yönetimi ve check-in, bagaj taşıma, 

perakende satış noktaları ve yiyecek-içecek hizmetleri gibi direkt olarak uçak 

yolcularına hizmet eden faaliyetler aracılığı ile istihdam ve ekonomik” faaliyet 

meydana getirir (KEİ Raporu, 2010: 32). 

Sivil havacılık aynı zamanda, mevcut olan büyük ve önemli pazarlara ulaşım 

sürecini hızlandırmak ve hizmetlerin tüm dünyaya ulaşımını sağlamak şartıyla 

ülkelerin dünya ekonomisinde sağlam ve istikrarlı olması yolunda kilit rol oynayarak 

ticari faaliyetleri arttırır. Havacılık sektörü; işletmelere teslim zamanını azaltma, 

üretim ve depolama masraflarını minumum seviyeye düşürme ve karşılaşılabilecek 

üretim giderlerini kontrol altına almayı sağlar. Havacılık sektörü, özellikle zaman 

sınırlaması olan malzemelerin ülkeler arası alış verişi için önemli role sahiptir. 

Zamanında teslim, “müşterileri hızlı üretim prosesleri yürüten veya makine ve 

ekipman yedek parçalarının acil teslimine ihtiyaç duyan işletmeler ve aynı zamanda 

çabuk bozulabilen ürün ihracatçıları için özellikle” (KEİ Raporu, 2010: 33). 

önemlidir. 

Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı’nın yayınladığı Türkiye Ulaşım 

ve İletişim Strateji Hedef 2023’e göre havacılık sektörü, ülkemizde gerçekleşen son 

yıllardaki milli gelirin artmasında yaklaşık olarak %14 oranında olumlu yönde etkisi 

olmuştur. Türkiye’nin iktisat yapısı açısından stratejik bir yeri olan ulaştırma 

sektöründeki talep, ortalama %8 gibi yüksek bir oranda yükselme göstermiştir.Bu 

büyümede yer alan hava taşımacılığındaki talep yıllık %16'dan fazla bir artış 

göstermiştir (Türkiye Ulaşım ve İletişim Stratejisi Hedef 2023, 2011: 82). Bu 

yükseliş, sivil havacılığın Türkiye'nin ekonomik alandaki işlemlerinde önemli bir 

yere sahip olduğunu ve küresel alanda en hızlı gelişim gösteren sektörler içinde yer 

aldığını göstermektedir. 

Sivil havacılık sektörü, ülkeler için siyasi olduğu kadar, ekonomik açıdan da 

önem arz etmektedir. Gelişimine paralel olarak havayolu endüstrisi, Amerika'da 

1950'lerden itibaren ekonomiye katkısı en çok olan endüstriyel sektör haline 

gelmiştir. Hatta 1986 yılında Amerika ekonomisi içinde gerçekleştirdiği 19,7 milyon 

dolarlık ithalat ve 7,9 milyon dolarlık ihracatla ekonomi içinde rekor seviyelere 

http://www.pabsec.org/pabsec/aksisnet/file/11-%20GA35-LC35-REP-10-tr(1).doc
http://www.pabsec.org/pabsec/aksisnet/file/11-%20GA35-LC35-REP-10-tr(1).doc
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ulaşmış ve her geçen yıl ekonomi içindeki payını arttırmaya devam ettiği tespit 

edilmiştir (Ünlü, 2009: 51). 

Sivil havacılık, buna benzer olumlu katkıyı Türkiye ekonomisinde de göstermiş 

ve ekonominin gelişiminde etkili rol oynamıştır. Türk sivil havacılığı, Türkiye’nin 

ekonomik ve toplumsal gelişimi ile dünyayla entegrasyonu için havacılık sektörüne 

verilen önem ve etkili çalışmalar sayesinde son 11 yıl içerisinde ekonomiye sağladığı 

katkılar ile dünyada örnek gösterilen gelişmeler kaydetmiştir (Türkiye Odalar ve 

Borsalar Birliği (TOBB) Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu, 2014: 5). 

Sivil havacılığın ülkedeki ekonomik büyümeye etkisini gösteren en önemli 

göstergelerden birisi taşınan kargo/yük miktarıdır. Türkiye'deki 2005-2014 yılları 

arasında taşınan yük artışı aşağıda yer verilen Şekil 2.1’de incelen sivil 

havacılığın ekonomiye olan katkısı daha iyi anlaşılabilir. 

 

 

Şekil 2.1: Türkiye 2005-2014 iç hat–dış hat taşınan yük (kargo posta bagaj-ton) (www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx, 

01.01.2015). 

 

2003-2014 yılları arası taşınan yolcu sayılarında gerçekleşen artışla sivil 

havacılığın Türkiye ekonomisine sağladığı katkı aşağıda yer verilen Şekil 2.2’de 

daha iyi değerlendirilebilir. 

Yukarıda yer verilen Şekil 2-1 ve aşağıda gösterilen şekil 2-2’den görüldüğü 

üzere, taşınan yolcu ve yük sayısı artış içindedir ve ülke ekonomisi için katkısı 

aşikardır. Sivil Havacılık Sektörü insanlara yeni çalışma sahaları sağlayarak 2003 

senesinde yaklaşık 65.000 olan personel miktarı 2014 senesi sonunda 180.000’ü 

http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
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geçmiştir. Geçen 11 senede havacılığın ülke ekonomisine etkisi 2,2 Milyar Dolardan 

23,8 Milyar Dolara seviyelerine gelmiştir. 

 

 

Şekil 2.2: Türkiye 2003-2014 iç hat–dış hat taşınan yolcu sayısı (SHGM 2014 faaliyet raporu, 2015: 

29). 
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 Şekil 2.3’de görüldüğü üzere, sivil havacılık sektörünün son 11 senedeki 

gelişmelere bağlı olarak ülke istihdam ve ekonomi açısından önemi sayısal değerler 

üzerinden de görülebilir. 

 

 

Şekil 2.3: Türkiye havaclık sektöründe istihdam ve ciro (SHGM 2014 faaliyet raporu, 2015: 37). 

 
2.3 Sivil Havacılığın İşlevleri 

Sivil havacılık sektörü kapsamı içinde yer alan hizmetlerin birbiri ile ilgili 

vazife, yetki ve sorumlulukları bulunmaktadır. Sivil havacılık, uluslararası kuralların 

koordinasyonu ve denetimi kapsamında önemli işlevlerden oluşmaktadır. Bu işlevleri 

genel aşağıdaki gibi sıralanabilir; 

Sivil Havacılığın Havayolu İşletmeciliği İşlevi: Günümüzde sivil havacılık 

sektörünün en önemli işlevi olan ve sivil havacılığın başlıca varoluş amaçlarındandır. 

İlerleyen kısımlarda açıklanacak olan Şikago Konferansı’ndan sonra tarifeli 

seferlerin ortaya çıkmasıyla oluşum içerisine girmişdir (SHGM Teşkilat ve Görevleri 

Kanun No. 5431, 2005:Madde 9). 

Sivil Havacılığın Havaalanları İşletmeciliği İşlevi: Havaalanları, havayolu 

işletmeciliğinin gereksinimleri sonucunda ortaya çıkan bir kavramdır. Havaalanları 

ile havayolları işletmeciliği birbirini tamamlayan ve devamlılıkların sürdürülmesini 

sağlayan işlevlerdir (www.airportturk.net/sivil-havacilik-shgm-gorevleri.html, 

17.01.2015). 

Sivil Havacılığın Hava Seyrüsefer ve Hava Trafik Kontrol Hizmetleri İşlevi: 

Hava aracı ile belirli bir yerden diğer bir noktaya geçişi esnasında yol haritasının 

ortaya çıkarılması ve emniyetli bir şekilde sağlanması durumudur (SHGM Teşkilat 

ve Görevleri Kanun No. 5431, 2005:Madde 10). 
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Sivil Havacılığın Yer ve İkram Hizmetleri İşlevi: Sivil havacılık denildiğinde 

akla ilk olarak uçakla seyahat gelmektedir. Ancak mutlaka uçakla seyahat etmeden 

öncesi de vardır. Bir yolcunun havaalanına giriş yaptığı ve uçağa bindiği ana kadarki 

ve uçaktan inip havaalanından çıktığı ana kadarki tüm işlemler yer hizmetlerinin 

gerektirdikleridir. İkram hizmetleri ise havayolu şirketleri tarafından uçak içerisinde 

yapılan veya uçuş iptalinde ya da uzun süreli gecikmelerde yolculara yapılan 

hizmettir (Çebi, 2014: 14). 

Sivil Havacılığın Eğitim İşlevi: Eğitim faktörü sivil havacılık sektörünün 

meydana gelişinde ve gelişimindeki önemli faktörlerden birisidir. 

Ülke politikaları çerçevesinde sektörün geliştirilmesi ile gerekli görülen 

kalifiyeli işgücü ihtiyacını devamlılığını gerekli kılmaktadır. Dolasıyla, etkin bir 

şekilde sorumluluk alabilecek, aktif, gelişime ve değişime açık, ulusal ve uluslararası 

seviyede kabul gören, küresel değere sahip sivil havacılık personelinin yetiştirilmesi 

için eğitim işlevinin önemi artmaktadır. Sivil havacılık eğitim işlevi açısından 

endüstrinin gerek gördüğü kalifiyeli insan gücünün oluşturulması kapsamında, 

teknolojiyle uyumlu ve profesyonel kabiliyeti olan, uluslararası alanlarda iletişim 

faaliyetlerinde etkin rol alabilecek, iş yeterliliğe, toplumsal farkındalığı ve çözümcü 

düşünce kabiliyeti olan, ekip çalışması ve yardımlaşmayı benimseyen, kariyer ve 

kişesel ilerlemeye yatkın insan gücü yetiştirmeyi amaçlamaktadır. Ayrıca eğitim 

gösterilen sektör, ülkemizde devamlı ve hızlı bir şekilde ilerlemekte, hatta sektör 

uluslar arası alanda etkinliğini arttırabilmek için devlet yardımı avantajına da sahiptir 

(ikincidiploma.istanbul.edu.tr/havacilikta-yer-hizmetleri-yonetimi-önlisans. 

html.,01.11.2014). 

Sivil Havacılığın Bakım İşlevi: Hava aracı ya da genel tabir ile uçak, sivil 

havacılığın, temel varoluş amacıdır. Bu bağlamda uçak faktörünün varlığı, gelişimi 

ve bakımı çok büyük önem teşkil etmektedir. Sektörde istenilen büyümenin yerine 

getirilmesi, sektörel alanda teknolojik ve diğer ilerlemeleri zamanında takip etmek, 

daha fazla müşteri uçağına nitelikli ve geçerliliği olan faaliyetleri sağlamak amacı 

göz önüne alındığında, bakım işlevinin önemi kaçınılmazdır. Sivil Havacılık 

Yönetmelikleri’ne uygun genel anlamda bakım işlevi uçakların ve diğer hava 

araçlarının konstrüksiyonu, takat sistemleri ve çalışması, mekanik ve elektrik 

sistemlerinin çalışmasını içinde bulunduran bakım işlemleri, “bakım çıkış sertifikası” 

düzenlemeleri olarak ifade edilebilir (Çebi, 2014: 15). 

http://ikincidiploma.istanbul.edu.tr/havacilikta-yer-hizmetleri-yonetimi-önlisans.%20html.,01.11.2014
http://ikincidiploma.istanbul.edu.tr/havacilikta-yer-hizmetleri-yonetimi-önlisans.%20html.,01.11.2014
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2.4 Sivil Havacılıiğın Tarihsel Gelişimi 

Sivil havacılık tarihi, 1800'lü yılların sonunda başlayıp özellikle askeri 

ihtiyaçlardan sonra hızlı bir şekilde gelişme gösteren ve günümüzde vazgeçilmez bir 

şekilde kullanılan bir ulaşım sektörü halini almıştır. 

Sivil havacılık sektörünün geçmişten günümüze gelişimi incelendiğinde; 

Avrupa ile Güney Amerika ülkelerinin başı çektiği ve ticari hava seferlerin ilk olarak 

bu bölgelerde yapıldığı görülmektedir. 1937 senesinde Alman Lufthansa havayolu 

şirketi, Atlas Okyanusu’nda yüzen ana istasyonları kurmak amacıyla düzenli 

seferlere başlamıştır. Avrupa'nın Kuzey Amerika ile ticari uçuşları ancak II. Dünya 

Savaşı’ndan sonra başlayabilmiştir (Sayın, 2011: 3). 

2.4.1 Havacılığın İlk Yılları 

Uçmak, geçmişten günümüze insanoğlu için kaçınılmaz, hatta kimileri için 

kesinlikle yerine getirilmesi gereken bir ihtiras olmuştur. Milattan Önce 3.yy’da “Bir 

kütle eğer içinde bulunduğu sıvıya eşit ağırlıkta veya ondan daha hafif ise, o kütle 

yüzer” prensibini ortaya koyan Arşimed, dünya atmosferinin de sıvıya benzer bir 

kaldırma kuvvetine sahip olması sebebiyle, uçma fikrinin dayandığı en eski bilim 

adamı olarak kabul edilebilir (Freer, 1986: 32). 

İnsanın uçma ihtirası ve isteği insanlar arasında bir çok hikayede konu olarak 

yerini almıştır. Bunlardan en yaygın olanı, eski Yunan mitolojisindeki Daidalos ve 

oğlu İkarus’un öyküsüdür (etext.lib.virginia.edu/latin/ovid/trans/Metamorph8. htm 

01.11.2014). 

 

 

Şekil 2.4: Daidalos ve İkarus (etext.lib.virginia.edu/latin/ovid/trans/Metamorph8. htm 01.11.2014)  

 

http://etext.lib.virginia.edu/latin/ovid/trans/Metamorph8
http://etext.lib.virginia.edu/latin/ovid/trans/Metamorph8
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Hikayeye göre; mahkum olan Daidalos ve oğlu İkarus, mahkum olduğu adadan 

kaçmak için tüyler toplamışlar ve topladıkları tüyleri mum ile yapıştırarak suni 

kanatlar yapmışlardır. Babası gözlemleri sonucunda  çok alçaktan uçtuklarında 

denizi neminden, yüksek uçarlarsa da güneşin sıcaklığından etkilenebileceği bilgisine 

erişmiştir ve bu konuda oğlunu uyarmıştır.Ancak oğlu bu önemli uyarıyı dikkate 

almamış yüksekten uçarken kanatlarındaki mum erimiş ve denize düşmüştür.Böylece 

dikkatsizlikten kaynaklanan ilk ölümlü hava kazası meydana gelmiştir 

(etext.lib.virginia.edu/latin/ovid/trans/Metamorph8. htm 01.11.2014). 

Tarih boyunca uçma konusunda değişik biçimlerde bir çok tecrübe kazanımı 

olmuş; uçağa benzer motorsuz hava taşıtları (planör, balonlar vb.) yapılmış ve 

uçurulmaya çalışılmış, hatta 17.yy’da Lagarî Hasan Çelebi kendisini mekanik olarak 

yön verilebilen rokete benziyen bir cisime tesbitleyerek havada bir süre yol kat 

edebilmiştir (www.osmanli.org.tr/yazi.php, 01.12.2014). 

19.yy’da havacılık detaylı bir şekilde incelenmeye başlanmış ve sayısız 

denemeler yapılmıştır. Ancak 20.yy’ın ilk yıllarında başarılı sonuçlar elde edilmiştir. 

Zaman zaman uzmanlar arasında ilk motorlu ve güvenli uçuş kimin tarafından 

yapıldığı konusundaki tartışmalara şahit olsak da, kabul edilen ilk motorlu ve 

kontrollü uçuş için öncü olarak Amerikalı Wright Kardeşlerin olduğu 

belirtilmektedir. “Gustave Whitehead, Lyman Gilmore, Richard Pearse, Karl Jatho, 

Preston Watson gibi isimler ilk uçuşu kendilerinin yaptığını iddia etmiş, ancak 

ellerinde yeterli görsel delil olmadığından bunlar pek kabul görmemiştir” (Atik, 

2012: 5). 

2.4.2 İlk Uçağa Doğru 

Montgolfier kardeşler 05 Haziran 1783 tarihinde Fransa’nın Annonay şehrinde 

sepetsiz bir şekilde içersinde herhangi bir canlı olmadan içersi sıcak hava dolu bir 

balonu (Globe Aerostatique) ilk kez uçurmayı denemişler ve başarılı olmuşlardır. Bu 

olaydan cesaret ile bundan yaklaşık doksan gün sonra, 19 Eylül 1783’te balonu bu 

denemede içerisine üç canlı hayvan yerleştirerek (bir ördek, horoz ve koyun) Versay 

Sarayı üzerinde yükseltmeyi başarmışlardır (Freer, 1986: 34). 

Hemen kısa bir süre sonra, 21 Kasım 1783’te iki Fransız, Jean-François Pilatre 

de Rozier ve Marquis d’Arlandes’nin katıldıkları deneme ise ‘insanlı ilk balon uçuşu’ 

olarak tarihin altın sayfalarından birine yazılmıştır. Fransa’daki denemeleri, 

http://etext.lib.virginia.edu/latin/ovid/trans/Metamorph8
http://www.osmanli.org.tr/yazi.php
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Avrupa’daki diğer ülkeler ve Amerika Birleşik Devleti (ABD) takip etmiştir. 07 

Ocak 1785’te yine bir Fransız, Blanchard, İngiltere-Dover’dan balonla havalanıp 

Fransa’nın Calais kentine inerek sadece Manş Denizi’ni havayolu ile geçen ilk kişi 

olma ünvanını kazanmasının yanı sıra, havacılığın uluslararası bir nitelik 

kazanmasını da sağlamıştır (Kansu v.d., 1971: 7). Böylece hava trafiği yoğunlaşarak 

karmaşık bir yapıya bürünmüş ve resmî bir denetime tâbi olmayan söz konusu 

uçuşlar sebebiyle acil düzenlemeler yapılması gerektiği gündeme gelmiştir. Bunun 

sonucunda 1819’da Fransa’da; sıcak hava ile uçan balonlar yasaklanmış, balonlarda 

paraşüt bulunması şartı getirilmiş ve çiftçilerin hasat tarihinden önce balon uçuşu 

yapılmasını önleyici düzenlemelere gidilmiştir. Böylece bir bakıma, ilerleyen 

yıllarda sivil havacılık açısından birer dönüm noktası olan 1919 Paris ve 1944 Şikago 

Sözleşmeleri’nin temelleri atılmıştır (Nergiz, 2008: 3). 

Tablo 2.1'de tarihte uçmak için yapılan ya da yapılmaya çalışılan balon 

çalışmalarına yer verilmiştir. 

Tablo 2.1: Balon aracılığıyla yapılan uçuş denemeleri (Saldınarer, 2011: 4). 

Tarih Ülke Kişi Fikir ve 

Denemeler 

1767 İngiltere Henry Cavendish Balon Fikri 

1783 Fransa Montgolfier Kardeşler 
İlk Sıcak Hava 

Balonu Uçuşu 

1783 Fransa Jacques A. Cesar Charles & M. N. Robert 

İlk Hidrojen 

Gazlı Balon 

Uçuşu 

1783 Fransa Montgolfier Kardeşler İlk Canlı Uçuşu 

1783 Fransa Jean Pilatre de Rozier 
İlk Balonlu 

İnsan Uçuşu 

1784 Fransa Jean Baptiste Meusnier 

İlk Güç ile 

Yönetilen 

Balon 

 

Zaman içerisinde yavaş yavaş ‘kontrollü’ uçuş denemeleri yapılmaya 

başlamıştır. La France adlı balonda (1884), üzerindeki pervanelere güç sağlayan bir 
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elektrik motoru bulunmaktaydı. Ancak, bu ve benzeri hava taşıtları en hafif 

rüzgârdan dahi etkileniyor ve amaçlanan kontrollü uçuş bir türlü 

gerçekleştirilemiyordu. 19.yy’ın sonlarına doğru; küçük, hafif, benzinle çalışan, içten 

yanmalı motorların havacılıkta kullanılması gündeme geldi. Şekil 2.5’de Ferdinand 

Graf von Zeppelin (1838-1917) adlı Alman havacı, uzun yıllar harcadığı emeğin 

sonucunda 128 metre boyunda ve her biri 14,2 beygir gücüne sahip iki Daimler 

motor ile donatılmış bir ‘hava gemisi’ yapmayı başarmıştır (Nergiz, 2008: 4). 

 

 

Şekil 2.5: Luftschiff Zeppelin – ilk zeplin (en.wikipedia.org/wiki/LZ1). 

 

Zeppelin, LZ1 (Luftschiff Zeppelin) adını verdiği aracıyla 02 Temmuz 1900 

tarihinde Almanya’daki Bodensee üzerinde 18 dakikalık bir tur atmış ve gerek sivil 

gerekse askerî havacılık tarihinin mihenk taşlarından biri haline gelmiştir. LZ1 

üçüncü uçuşunda, La France’a ait olan 3 m/s’lik hız rekorunu 6 m/s ile eline 

geçirmiştir (en.wikipedia.org/wiki/LZ1, 01.12.20014). 

Zeplin’in ilk başarılı uçuşunun yaklaşık 10 yıl kadar öncesinde ise, 1889 

yılında, dünyanın ilk uluslararası havacılık kongresi ABD, Brezilya, Fransa, 

İngiltere, Meksika ve Rusya’dan katılan delegelerle Paris’te toplanmış ve kongre 

boyunca çeşitli sorulara cevap aranmıştır (en.wikipedia.org/wiki/LZ1, 01.12.20014). 

Örneğin; sivil havacılık devletlerin iznine tâbi olmalı mı? Havacıların; yolcularına, 

kamuoyuna ve iniş yaptıkları arazinin sahiplerine karşı olan sorumluluklarını 

düzenleyen özel yasalar mı olmalı, yoksa standart hükümler mi geçerli olmalı? 

Havacılığa ait enkazlar, denizcilik kanunlarına göre mi işlem görmeli? Uçuşa giden 

ve hakkında haber alınamayan havacıların ölü veya kayıp olduklarına dair 

http://en.wikipedia.org/wiki/LZ1
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hükmetmek üzere yeni kanunlar mı çıkmalı ? gibi sorulara cevap aramıştır.Hemen 

ertesi yıl sonra yine Paris’te, bu kez daha geniş katılımla bir havacılık kongresi daha 

düzenlenmiş ve sivil havacılığı geliştirmenin yolları aranmıştır (Nergiz, 2008: 5). 

2.4.3 İkinci Dünya Savaşı’na Kadar Olan Gelişmeler 

Uçak teknolojisindeki hızlı gelişme bir çok ilki de beraberinde getirmiştir. 

1908 yılı Mayıs ayında, Charles Furnas adlı Amerikalı, Wright Kardeşler’in 

uçağında kısa uçuşlar yaparak, tarihe ilk hava yolcusu olarak geçmiştir (Nergiz, 

2008: 7). Manş Denizi’nin balonla geçilmesinde olduğu gibi yine bir Fransız pilot, 

Bleriot, bu kez aynı güzergâhı (Dover-Calaise) tersinden izleyerek, Manş Denizi’ni 

uçakla geçen ilk kişi ünvanını almıştır (Freer, 1986: 33). 

Bleriot’nun İngiltere’ye uçuşu, Alman baloncuların Fransa topraklarına inişi, 

Zeplin pilotlarının İsviçre üzerinde uçuşları gibi denemelerin hiç birinin resmî izni 

bulunmuyordu. Bu yüzden söz konusu ve benzeri uçuş denemeleri; uluslararası 

havacılık kurallarının gelişmesi ve genele yayılıp yerleşmesi açısından ilk kıvılcımı 

çakmıştır denilebilir (Atik, 2012: 4). 

16 Kasım 1909’ da, tamamıyla zeplinlerden oluşan Deutsche Luftschifffahrts-

Aktiengesellschaft (DELAG) adı altında Frankfurt’ta kurulan şirket, dünyanın ilk 

havayolu şirketi olarak tarihe geçmiştir (Nergiz, 2008: 8). 

1910 yılında ilk kez yapılmaya başlayan gece uçuşlarını, 1911 yılında taşınan 

ilk hava postası takip etmiştir. Posta, Hindistan’ın Allahabad kentinden Naini 

Junction bölgesine Henri Pequet tarafından iletilmiştir. 12 Nisan 1911’de Pierre 

Prier, Londra ile Paris arasını aralıksız uçan ilk pilot ünvanını kazanırken, aynı yılın 

Temmuz ayında General Electric elektrik lambaları dolu bir kutunun taşınması için 

100 Pound ödeyerek ilk ticarî hava kargosuna imza atmıştır (Nergiz, 2008:9). 

1914’te başlayan ve yaklaşık olarak dört yıl süren 1.Dünya Savaşı’ndan dolayı 

sivil havacılık bütün bir şekilde bitme durumuna gelmiştir. Bununla birlikte savaş 

sırasında ortaya çıkan askerî ihtiyaçlardan dolayı, uçak teknolojisinde çok hızlı ve 

çok değerli gelişmeler yaşanmış ve bundan dolayı da sivil havaclık sektörü, 1918 

yılından sonrasındaki dönemde 1.Dünya Savaşı’nın getirdiği gelişmelerden olumlu 

bir şekilde faydalanmaya başlamıştır (Kansu v.d., 1971:17). 

1919 yılı, gerçekleşen bir çok ilk sebebiyle sivil havacılık açısından bir hayli 

önemlidir. Hatta 1919, ‘havacılığın mucize yılı’ olarak da anılır (Freer, 1986: 33). 
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 Günümüzdeki Uluslararası Hava Taşımacılığı Örgütü’nün (IATA-International 

Air Transport Association) atası sayılan Uluslararası Hava Trafik Örgütü’nün (IATA 

- International Air Traffic Association) Hollanda’nın Hague kentinde kurulması 

(www.iata.org/about/history.htm, 01.12.1012), Atlas Okyanusu’nun aralıksız uçuşla 

geçilmesi, İngiltere’den Avustralya’ya uçakla gidilmesi, Londra-Paris arasında ilk 

uluslararası ‘tarifeli’ günlük seferlerin başlaması, dünyanın dört bir yanında ilk 

olarak tanımlanan uçuşların yapılması gibi gelişmeler (Freer, 1987: 23), 1919 yılının 

haklı olarak ‘mucize’ sıfatını kazanmasını sağlamıştır. 1919 Şubat ayında, Farman 

adlı şirket ilk uluslararası havayolu firması olduğunu iddia ederek Paris-Londra 

arasındaki ilk ticarî uçuşu gerçekleştirmiştir (en.wikipedia. org/wiki / Aviation 

_history, 02.12.2014). Sivil havacılık tarihi açısından 1919 yılıyla ilgili bir başka 

önemli gelişme, Hollanda Kraliyet Havayolları’nın (KLM-Koninklijke Luchtvaart 

Maatschappij) 07 Ekim 1919 tarihinde Amsterdam’da kurulmasıdır. Dolayısıyla 

KLM, günümüzde faaliyet gösteren havayolları arasında en eski olanıdır. 

Sivil havacılık alanındaki gelişmeler bir yandan hızlı bir şekilde devam 

ederken,diğer yandan bazı olumsuzluklar da yaşanmıştır. Örneğin; Nisan 1922’de 

Daimler Havayolu’na ait bir ‘De Havilland DH18A’ ile Compagnie des Grands 

Express Aeriens havayoluna ait ‘Farman Goliath’, Fransa üzerinde çarpışmıştır. İki 

uçakta bulunan toplam yedi kişinin öldüğü bu kaza, tarihe iki uçağın havada 

çarpıştığı ilk olay olarak geçmiştir (query.nytimes.com/gst/abstract.html 02.12.2014). 

06 Mayıs 1937’de ABD’nin New Jersey kentinde, Alman zeplini 

Hindenburg’un aniden alev alarak çok kısa bir süre içerisinde tamamen yanması, bir 

taraftan zeplinlerin sonunu getirirken diğer taraftan ABD kamuoyu hafızasına yıllar 

boyu silinmeyecek bir şekilde ‘savaş’ çağrışımlarını yerleştirmiştir. Zira Hindenburg, 

Nazi Almanyası’nın simgesi haline gelmiş olan zeplinlerin en ünlüsü ve en 

büyüğüdür (Nergiz, 2008: 4). 

2.4.4 İkinci Dünya Savaşından Sonra Sivil Havacılık 

Sivil havacılık sektörü İkinci Dünya Savaşı sırasında da Birinci Dünya 

Savaşı’nda olduğu gibi, yine duraklama durumuna gelmiş ve ilerleme göstermesi için 

savaşın sona ermesi beklemek zorunda kalmıştır. İkinci Dünya Savaşı sırasında 

askerî havacılıkta yaşanan teknolojik gelişmeler, savaş sonrasında yine sivil 

havacılığın da kullanımına sunulmuştur (Çebi, 2014: 17). 

http://query.nytimes.com/gst/abstract.html
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Sivil havacılık faaliyetleri savaş sebebiyle kesintiye uğramış olsa da savaş 

sonrasında yapılan faaliyetler en önemli çalışmalardır ve havacılık için dönüm 

noktası olmuştur. 1942 yılında; ABD, İngiltere ve Kanada’da kendi aralarında sivil 

havacılığı geliştirmeye yönelik siyasî ve ekonomik çalışmalar kapsamında yapılan 

gizli anlaşmalar neticesinde ortak hareket etmeye başlamışlardır (Duanne W.Freer, 

En route to Chicago 1943 – 1945 www. http://www. ıcao.org/about/history.htm 

15.04.2015). 

Ağustos 1943’te, daha sonraki yıl icra edilecek olan Normandiya 

Çıkartması’nın hazırlık konularının görüşülmesi için Kanada’nın Quebec City 

şehrinde toplanan İngiltere Başbakanı Churchill ve ABD Başkanı Roosevelt, 

görüşme konuları arasına sivil havacılık mevzusunu da almışlardır. Böylece sivil 

havacılık ilk defa uluslararası bir platformda görüşülmüştür. Başkan Roosevelt’in 

belirtiği ve açıkladığı memorandum çok büyük bir adımdır (Duanne W.Freer, En 

route to Chicago 1943 – 1945, www.www.ıcao.org/about/history.htm 15.04.2015). 

Buna göre; “Mihver devletlere (Almanya, İtalya, Japonya) sivil ya da askerî hiç 

bir havacılık hakkı tanınmayacak, söz konusu ülkelerdeki iç hat taşımacılığı Müttefik 

devletler tarafından gerçekleştirilecektir”(Nergiz, 2008: 15). 

Roosevelt’in memorandumunda öne çıkan diğer bir önemli konu; Havacılıkta 

özel sektörün ilerlemesi için ABD devletinin tekelinde bulunan havayollarına özgü 

herhangi bir imtiyaz, özel bir ayrımcılık yapılmayacağı, sektörün gelişmesi için 

rekabet olanaklarının sağlanacağıdır. Savaş müddetince sürdürülen temaslar 

neticesinde ABD, SSCB ve İngiltere arasında ciddi bir şekilde fikir farklılıkları 

oluşmuştur. Ancak buna rağmen, sivil havacılığın savaş sonrası dönemdeki 

vaziyetini görüşmek için 1 Kasım 1944’te ABD’nin Şikago şehrinde bir çok ülkenin 

bir araya gelmesiyle toplantı yapılması konusunda fikir birliğine varılmıştır (Duanne 

W.Freer, En route to Chicago 1943 – 1945 www.ıcao.org/about/history. htm 

15.04.2015). 

1-7 Aralık 1944 tarihlerinde ABD hükümeti tarafından müttefik ve tarafsız 

olanlara verilen davette, 52 ülke yetkilisi Şikago kentinde biraraya gelerek 

konvansiyon oluşturulmuştur. Bu konvansiyon Şikago Konvansiyonu adını almış ve 

uluslararası havacılığın geliştirilmesi amaç konmuştur. Şikago konvansiyonunun iki 

temel hedefi vardır. Bunlar; 

1)   Uluslararası sivil havacılığın evrensel bir çatı altında toplanması, 

http://www.ıcao.org/about/history
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2)  Uluslararası hava hukukunun cari kurallarının belirlenmesidir (T. C. Devlet 

Denetleme Kurulu Raporu, 2011). 

Şikago organizasyonunun resmiyet kazanabilmesi, davete katılan 52 ülkenin en 

az yarısının meclisinden geçmesine bağlıydı. 5 Mart 1947 yılında beklenen onay 

sayısına ulaşılmıştır ve Şikago Konvansiyonu resmen faaliyete başlamıştır. 

Türkiye ise bu faaliyete 5 Haziran 1945 tarihinde dâhil olmuş ve bugüne kadar  

taraf ülkelerin üyeliği artarak devam etmiştir. Şikago anlaşması ile genel ve gayri 

ticari alan konularda aşağıda sıralanan konularda önemli düzenlemeler yapılmıştır 

(Sorgucu, 2005: 30): 

1. “Hava Seyrüseferi,” 

2. “Hava araçlarının uygunluğu ve tescili, lisanslanması ve sertifikasyonu,” 

3. “Hava ulaşımını kolaylaştırıcı önlemler,” 

4. “Meydana gelen kazaların araştırılması,” 

5. “Uluslararası prosedurler ve metodlar” (www.legalis platform. net/ hukuk 

metinleri/Sivil%20Havacilik%20Cok%20Tarafl%C4%B0%20Anlasmalar.p

df 15.04.2015). 

Uluslararası Hava Taşımacılığı Birliği (IATA) savaş sonrasındaki hızlı gelişme 

döneminde, havayollarına ticari konularda destek vermeye devam ederken, 

Uluslararası Sivil Havacılık Organizasyonu (ICAO) da teknik açılardan ve sivil 

havacılık kuralları bakımından yardımlarını sürdürmüştür ve Şekil 2.6’da ICAO 

seyrüsefer bölgeleri gösterilmiştir. İlk jet motorlu uçak olan Vickers Viscount’un test 

uçuşları 1951 yılına gelindiğinde başlamıştır (Nergiz, 2008: 20). 
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Şekil 2.6: ICAO seyrüsefer bölgeleri (Nergiz, 2008:20). 

 

İkinci Dünya Savaşı’nın bitimine doğru, uluslararası alanda hizmet veren 

ICAO gibi havayolları seviyesinde hizmet verecek olan Uluslararası Hava 

Taşımacılığı Birliği-IATA da havacılık alınında faaliyetlerine tekrar başlamıştır. 

ICAO’nun dışında, sivil havacılık sektörüne 1919 yılından sonra 1945 yılında 

tekrar giriş yapan IATA aşağıda sıralanan maddeleri ilke edinmiştir; 

1. “Güvenilir”, 

2. “Emniyetli”, 

3. “Ekonomik havacılık faaliyetlere özendirme,” 

4. Havayolu işletmelerinin seyahat edeler ile iletişimde seyahat edenlerin 

avantajına yönelik gelişmeler (Çebi, 2014: 19). 

Sivil havacılık sektörü dünyada insanların hayallerinden çıkmış, artık kontrolü 

devlet tarafından yapılan ve zorunlu uyulması gereken kurallar getiren sektör olmaya 

başlamıştır. 
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2.4.5 1970 - 2000 Döneminde Sivil Havacılık ve Etkili Olan Faktörler 

İkinci Dünya Savaşı sonrasındaki dönemi özetlemek gerekirse; uluslararası 

sivil havacılık sektörü 1973 yılında yaşanan petrol krizine dek her yıl ortalama iki 

haneli rakamlarla büyümüştür. Bu büyümeye hız kazandıran kuvvetin çoğu 

teknolojik yenilik ve icatlardan gelmektedir. 1950’lerin başında turbo-prop uçakların, 

1958’de transatlantik jetlerin ve nihayet 1970’lerde geniş gövdeli yeni teknolojili jet 

uçaklarının devreye girişi gelişmiş seyrüsefer sistemleriyle desteklenerek sivil hava 

taşımacılığının büyük bir ivme ile büyümesinin yolu açılmıştır. Bu gelişmeler daha 

fazla sürat, daha büyük uçaklar ve maliyetlerin düşmesi anlamına gelmiştir ki bu da 

bilet fiyatlarındaki ucuzlama olarak yolculara yansımıştır (Nergiz, 2008: 25). 

İnsanların reel gelirlerindeki artış ve kişilerin kendilerine ayıracak daha fazla 

vakit bulabilir hale gelmesi ile bilet fiyatlarındaki ucuzlamanın birleşmesi  hava 

seyahatlerine olan talepte büyük bir patlama yaşanmasını sağlamıştır. Sonuçta, 

1940’ların sonlarında adeta bir ‘bilimsel fenomen’ olan havayolu taşımacılığı, 

1970’lerin başına gelindiğinde tüm dünyanın kullanımına sunulmuş durumdaki bir 

‘kamu hizmeti’ görünümüne bürünmüştür (www.iata.org/about/history.htm 

02.11.2014). 

Bu dönemde Boeing firması ticari havacılık alanında, hava taşımacılığının 

geleceğini yansıtan Boeing 747 tasarımıyla tüm dikkatleri üzerine çekmiştir (Ekinci, 

2011: 12). Üretimi sağlanan ve günümüzde hala aktif kullanılan bir uçak tipi olan  

Boeing 747, ticari havacılığın başlangıcında öncülük görevini üstlenmiştir. 

Yine bu dönemde petrol krizi sebebi ile ekonomide çöküş denilebilecek 

seviyeye getiren ve sektörü de etkileyen olaylar meydana gelmiştir.Bunalardan biride 

Şekil 2.7’deki grafikte gösterilen Yom Kuppur Savaşı ve petrol ambargosudur 

(Nergiz, 2008: 27). 
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Şekil 2.7: Reel bazda ham petrol fiyatları (Nergiz, 2008: 26). 

 

23 Eylül 1971 yılında Montreal’de Montreal sözleşmesi düzenlenmiştir.Bu 

sözleşmeyle sivil havacılıkta güvenlik faktörü göz önüne alınmış ve gerekli kurallar 

konulmuştur (Sayın, 2011: 23). Montreal sözleşmesinde göre öne çıkan maddeler 

aşağıdaki gibidir; 

1. Seyir halindeki bir uçakta uçağın güvenliğini tehlikeye düşürecek bir şiddet 

hareketinde bulunulması, 

2. Uçuş sırasında emniyetin tehlikeye düşürülmesi ve servisteki bir uçağın 

tahrip edilmesi veya bir hasara uğratılması, 

3. Uçağa zarar verebilecek bir maddenin veya cihazın, kullanılan uçağa 

yerleştirilmesi ve bu olayın uçağın uçuş ile ilgili faaliyetlerini emniyet 

açısından olumsuz etkilemesi gibi durumlar suç teşkil etmektedir (Sayın, 

2011: 23). 

ABD ise bu arada havacılık sektörüne büyük değişiklikler sağlayacak 

yaptırımlar planlanmıştır. Serbestleşme hareketi, ilk zamanlarında halkın 

çoğunluğunda kabul görememiş bir faaliyet olmuştur (Çebi, 2014: 21). 

Voorde’ye göre Amerika Birleşik Devletleri sivil havacılık sektörü için 

uygulamaya alınan deregülasyon faaliyetlerinin sonuçları üç başlık altında 

toplanabilir. Bunlar kısaca aşağıda açıklandığı gibidir; 
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a. Verimlilik Artışı: Deregülasyon uygulanmasından sonra yardımların 

yapılmaması, havacılık sektörünün verimliliğini yükseltmek amacıyla sektörde tekrar 

düzenlemelere ve bazılarının da özelleştirilmelerine sebeb olmuştur. 

b. Bilet Ücretleri: Serbestleşme hareketinden önce bulunan yapı harcanan 

değerler toplamını ve kazanç paylaşımını önemsediği için havacılık sektöründeki 

yarışı ortadan kaldırmıştır. Bu durum bilet fiyatlarının yukarı seviyelerde 

seyretmesine sebep olmuştur. 

c. Pazar Yapısı: Amerika Birleşik Devletleri’nde serbestleşme uygulamasının 

ardından başlangıçta rekabet artışı gözlemlenmiştir. Gözlemlenen bu artış ilerleyen 

yıllarda daha büyük bir boyutta olmuş, sektöre yoğunlaşma daha da artmıştır 

(Voorde, 1992: 507). 

Bu gelişmelerle beraber, birçok havayolu işletmesi, bünyelerinde bulundurmak 

zorunda oldukları, gelir getirmeyen hizmet birimlerini kapatmışlardır. Bugün ise 

ABD’ de serbestleştirme yasasının etkileri, tüm dünyada, giderek artan bir oranda 

hissedilmiştir (Büyük Larousse: 5101). 

2.4.6 2000 Sonrası ve Günümüzde Sivil Havacılık 

2000’li yıllarda sivil havacılık sektörüne bakıldığında, tüm dünyayı etkileyen 

olaylar gerçekleşmiş ve sivil havacılık sektörü de bu gelişmelerden kendi payında 

etkilenmiştir. 

2001 yılına gelindiğinde, 11 Eylül tarihinde ABD’ye düzenlenen havadan terör 

saldırısı, 2002 yılında dünya genelinde yaşanan ekonomik krizlerin etkileri havacılık 

sektörüne karşı bulunan talep üzerinde negatif etkisi olmuştur. Tarifeli yolcu trafiği 

sayılarında, taşınan ücretli yolcu trafiği bakımında yalnızca %0,5 şeklinde bir 

gelişme olmuştur. 2003 senesinin birinci döneminde SARS (Severe Acute 

Respiratory Syndrome) ve Irak Savaşının etkisinden dolayı sektörde gerileme 

başlamıştır. Senenin ikinci döneminde düzelen sektörün %0,9 biçiminde bir 

yükselme sağladığı gözlemlenmiştir (Yurttaş, 2007: 3). Bu gelişmeler sonrası sivil 

havacılıkta güvenlik faktörü tekrar gündeme alınmış, siyasi gelişmelerin ardından 

havadan terör saldırıları düşündürücü olmuştur. 

11 Eylül sonrasından sivil havacılığın en kötü dönemlerinden olduğu 

söylenebilir. Çünkü, ikisi American Airlines, ikisi United Airlines’a ait yolcu 

uçaklarının kullanıldığı saldırı sonrasında yaşananlar, yukarıda da belirtildiği gibi 
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havayolu firmalarını bir hayli zor durumda bırakmıştır. Sektörde 2000 yılı 

ortalarından itibaren hissedilmeye başlanan durgunluk tam anlamıyla bir çöküşe, 

depresyona dönüşmüştür. Azalan iş seyahatleri, düşen yolcu sayısı ve artan 

maliyetler, zaten bıçak sırtında olan havayolu sektörüne çok sert bir darbe indirmiştir 

(news.bbc.co.uk/2/hi/business/7532129.stm, 15.01.2015). 

Birçok havayolu bu sıkıntılı durumdan kurtulmanın yollarını ittifaklar kurarak 

veya birleşerek aşmaya çalışmıştır. 5 Mayıs 2004 tarihinde, Air France ile KLM 

birleşme kararı almış ve bu birleşme sonucunda ortaya çıkan yeni yapılanma, yıllık 

ciro bakımından dünyanın en büyük havayolu şirketi konumuna gelmiştir. Öte 

yandan, ABD’de konkordato ilan ederek ünlü Chapter 11 kapsamına giren 

havayolları da tamamen iflas etmekten kaçınmaya çalışmışlardır. Bu kapsamdaki 

şirketlerden ikisi, America West ile US Airways, US Airways çatısı altında 

birleşmiştir (Nergiz, 2008: 36). 

11 Eylül olaylarından sonraki süreçte havacılık sektöründeki birçok işletme 

zarar etmiş, bir kısmı da iflasla karşı karşıya kalmışlardır. 2002-2003 yılları içersinde 

ABD havayolu şirketleri toplamda yaklaşık 20 milyar dolar zarar ederken, 100.000 

kadar personel işsiz kalmıştır (Nergiz, 2008: 36). 

2000 yıllardan sonra sivil havacılık sektörü düzenli yükselişine devam etmiştir. 

Şekil 2.8’de verilen 2005–2014 yılları arasındaki Türkiye geneli havalimanları uçak 

trafiği atış verileri incelendiğinde, gelişme daha iyi anlaşılacaktır. 

 

 

Şekil 2.8: Türkiye geneli havalimanları uçak trafiği (www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx, 25.03.2015). 

 

http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
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Türkiye’de uçak trafiği arttığı gibi aynı zamanda bu artıştan etkilenen veya 

etkilenen havacılık sektörünün bileşenlerinde de de artış göstermiştir. 2003-2014 

yılları arasındaki durum Şekil 2.9’da gösterildiği gibidir (SHGM Faaliyet Raporu 

2014, 2015: 15). 

 

 

Şekil 2.9: Hava aracı yolcu ve kargo kapasiteleri (SHGM Faaliyet Raporu 2014, 2015: 28). 

 

Uygulamaya koymuş olduğu yaptırımlar sonucu sivil havacılık sektöründe 

etkili adımlar atan ülke konumundaki ABD, sektör gelişimini engelleyici faktörlere 

rağmen gelişimini hızlı bir şekilde sürdürmüştür. FAA (Federal Aviation 

Administration) verilerine bakıldığında, Amerika Birleşik Devletleri’ndeki hava 

taşımacılığı piyasasında 2000’li yılların sonlarına doğru iç hatlarda %3,4 biçiminde 

seyahat edenlerin sayısında yükseliş beklenmiştir. Bu değerin dünya sektöründeki 

oranı ise %5,1’e yükselmesi öngörülmüştür. Aynı çalışmanın yük taşımacılık 

sektöründe, iç hatlardaki uçuş sayılarındaki yükleşin %5,3, dış hatlarda ise %6,6 

olacağı tahmin edilmiştir (Devlet Planlama Teşkilatı Raporu, 2001: 2). 

Uluslararası havayolu sektörü aşağıda sıralanan olaylar sebebiyle sekteye 

uğramıştır. 

a. Irak Savaşı 

b. Ekonomik Kriz 
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c. Petrol Fiyatlarındaki Artış (Sarılgan, 2007: 8). 

2001 yılındaki havacılık sektöründe seyahat edenlerinde %5,1 oranında 

yükselme tahmin edilirken %-2,1’lik düşüş, kargo taşımacılığında ise %5,4’lük 

oranında yükseliş öngörülürken %-7,7 oranında düşüş meydan gelmiştir. Uluslararası 

Hava Taşıyıcıları Birliği trafik verileri incelendiğinde, 2004 yılının eylül ayına kadar 

tüm uluslaraarası hatlar tarifeli yolcu trafiğinde 2003 yılına oranla %17,7, kargo 

trafiğinde ise önceki yıla göre %14,1’lük yükselme meydana gelmiştir. Türkiye’nin 

de aralarında yer aldığı Avrupa bölgesinde ise taşınan yolcu sayısında %8,2 oranında 

artış meydana gelmiştir (Yıldırım, 2007: 98). 

2.5 Türkiye'de Sivil Havacılığın Gelişiminde Etkili Olan Kişiler 

Türkiye'de sivil havacılığın gelişiminde etkili olan kişiler başta Ulu Önder 

Mustafa Kemal Atatürk olmak üzere aşağıda belirtilen isim başlıkları altında 

incelenecektir: 

a. Mustafa Kemal Atatürk 

b. Mehmet Fesâ Evrensev 

c. Selahattin Reşit Alan 

d. Nuri Demirağ 

e. Vecihi Hürkuş 

f. Sabiha Gökçen 

2.5.1 Mustafa Kemal Atatürk 

Türkiye için dönüm noktası sayılabilecek havacılık sektörüne giriş, Mustafa 

Kemal Atatürk’ün Trablusgarp’ta İtalyanlara karşı savaşırken, uçağın savaşta 

kullanılmasıyla gerçekleşmiştir. Uçakların kendi askerleri üzerinde oluşturduğu 

moral bozukluğu gören ve moral seviyesinin savaşta üst düzey tutulması gereken en 

önemli faktör olduğunu bilen Atatürk için havacılık çok önemli bir boyut kazanmıştır 

(Yılmaz, 2005: 54). 
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2.5.2 Mehmet Fesâ Evrensev 

Fesa Evrensev 1878'de İstanbul'da Gedikpaşa'da doğmuştur. Öğrenimini 

Galatasaray Lisesi’nde tamamlamıştır. Eğitimini devam ettirmek üzere Harp 

Okulu'na girmiş ve Süvari Teğmeni olarak 1899 yılında eğitimini tamamlamıştır. 

Süvari Dairesi’nde görevli olduğu esnada zamanın ünlü Bekirağa Bölüğü’nde 97 gün 

tutuklu kaldıktan sonra Erzincan’a sürgün edilmiştir. 1908 yılında İkinci 

Meşrutiyet’in ilanından sonra görevli olmak üzere İstanbul'a tayin edilerek Süvari 

Bölük Komutanlığına getirilmiştir (Aksu, 2010: 12). 

1911 yılında Osmanlı Ordusu için yetiştirilmek üzere pilot adayı ihtiyacı 

olduğu süreçte Yüzbaşı olan Fesa Bey, ilk başvuru yapanlardandır. 

Yüzbaşı Fesa Bey sınavda en yüksek puanı alarak Fransa’ya uçuş eğitimine 

tertip edilmiştir. 1912 yılında eğitimini tamamladıktan sonra, kendisine Osmanlı 

Ordusu’nun 1 no’lu uçuş brövesi kendisine verilmiştir. Bu gruptaki subaylardan 

Mehmet Fesâ Bey 1912 yılında döndüğünde Türkiye’nin ilk uçuş brövesi alan pilotu 

olarak tarihe geçmiştir (Aksu, 2010: 12). 

1933 yılında; Türkiye’nin ilk pilotu Mehmet Fesa Bey, ülkemizin ilk hava 

ulaştırma şirketi Hava Yolları Devlet İşletme İdaresi’nin genel müdürlüğüne 

getirilmiştir. Bu görevde yaklaşık bir yıl çalıştıktan sonra, Türk Hava Kurumu’nda 

görev alarak hayatının kalan kısmını burada tamamlamış ve 9 Nisan 1951 tarihinde 

İstanbul’da vefat etmiştir (Aksu, 2010: 12). 

 

 

Şekil 2.10: Mehmet Fesa Evrensev (Aksu, 2010: 12). 
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2.5.3 Selahattin Reşit Alan 

Türk Tayyare Cemiyeti bünyesinde çalışmakta olan ve Fransa’da mühendislik 

eğitimi alan Selahattin Reşit Alan, Eskişehir Uçak Bakım fabrikasında görevli iken 

tek motorlu ve çift kişilik MMV-1 adını verdiği kendi uçağını üretmiştir. Ancak 

Savunma Bakanlığı’ndan onay alamamıştır. Bu gelişmeden sonra Nuri Demirağ’ın 

kendisine yaptığı teklifi kabul ederek onunla beraber çalışmaya başlamıştır. İkili 

kendi modellerini yapmak amacını gütmüştür. Bu noktada amaçları birleşince 

birlikte hareket etmiş ve Türk sermayesi ile Türk mühendisliğinin bir araya 

gelmesine sebep olmuşlardır (Aksu, 2010: 12). 

2.5.4 Nuri Demirağ 

Şekil 2.10’da görülen Türk sivil havacılığına damgasını vuran kişilerden biri 

olan Nuri Bey Sivas’ın Divriği ilçesinde dünyaya gelmiştir. 

 

 

Şekil 2.11: Nuri Demirağ (tr.wikipedia.org/wiki/Nuri_Demira%C4%9F, 17.01.2015). 

 

Bir yandan 1929 ‘Büyük Buhranı’, diğer taraftan silahlanma yarışı, 1930’lu 

yılları iktisadî açıdan bir hayli zor hale getirmiştir. Bu yüzden Türk Silahlı 

Kuvvetleri’nin ihtiyacı olan uçakların satın alınması büyük bir problem hale 

gelmiştir. İl ve ilçelerin uçak satın alabilecek kadar parayı ‘gönüllü’ olarak toplaması 

ve işadamlarının bireysel bağışlarıyla Şekil 2.12’de de görülen uçak satın alınması, o 

günlerde yaygın olarak kullanılan bir yöntem olmuştur (nuridemirag.com/ 

hakkimizda. asp, 03.12.2014). 

https://tr.wikipedia.org/wiki/Nuri_Demira%C4%9F
http://nuridemirag.com/%20hakkimizda
http://nuridemirag.com/%20hakkimizda
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Şekil 2.12: Nuri Demirağ ile bir uçak (nuridemirag.com/hakkimizda.asp, 03.12.2014). 

 

1932 yılında yine böyle bir kampanya başladığında, Nuri Bey; “Madem ki bir 

millet tayyaresiz yaşayamaz, öyleyse bu yaşama vasıtasını başkalarının lütfundan 

beklememeliyiz. Ben bu uçakların fabrikasını yapmaya talibim” ifadesini söyleyerek, 

Türk Sivil Havacılık Tarihi’nin en önemli girişimini yapmıştır (İnceöz, 1996: 16). 

İlk etapta on senelik bir plan yapan Nuri Demirağ, bir Çekoslovak firması ile 

anlaşma yaparak Beşiktaş-Barbaros Hayrettin İskelesi yakınında, günümüzde Deniz 

Müzesi olarak kullanılan yeri yaptırarak; 17 Eylül 1936’da çalışmalara başlamış, 10 

Şubat 1937’de faaliyete geçmiştir. Planlara göre bir etüt merkezi tarzında olacak bu 

yerin asıl fabrikası, Demirağ’ın memleketi Divriği’de düşünülmüştür (İnceöz, 1996 

17). 

Türk Hava Kurumu, Nuri Demirağ’a 10 eğitim uçağı ve 65 adet de planör 

siparişi vermiştir. Bu siparişlerin yanı sıra, Nu.D.38 adlı altı kişilik, çift motorlu, 

gövdesi alüminyum kaplı bir yolcu uçağı üzerinde çalışıyorlardı. Yurtdışında da 

geniş yankı bulan bu çalışmalar üzerine, Amerikan Uçak İmalatçıları Birliği Başkanı 

Mr.Todd, tetkiklerde bulunmak üzere Türkiye’ye gelmiştir (Nergiz, 2008: 62). 

Öte yandan, uçakların test edilmesi için gereken alan, Yeşilköy’de bugün 

üzerinde havaalanı bulunan arazideki Elmas Paşa Çiftliği satın alınarak temin 

edilmiştir. Araziye yapılan 1.000 x 1.300 metrelik uçuş sahası üzerine Nuri Demirağ 

Gök Okulu (150 yataklı öğrenci yurdu ile), uçak tamir atölyesi ve hangarlar inşa 

edilmiştir (Nergiz, 2008: 63). 

Nuri Demirağ’ın en büyük yardımcısı, Fransa’da eğitim görerek Türkiye’nin 

ilk uçak mühendisleri arasına girmiş bulunan ‘Selahattin Alan’ idi. Demirağ ile 
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birlikte işe başlamasından önce, Türk Hava Kuvvetleri’nin Eskişehir’deki uçak 

bakım ve onarım tesislerinde çalışmaktaydı. Alan, Şekil 2.13’de MMV 1 (Millî 

Müdafaa Vekaleti 1) adı verilen ve Türk Sanayii’nin ürettiği ‘ilk’ olarak kabul edilen 

uçağın planını çizmiş ve üretilmesini sağlamıştır (Kline, 2002: 38). 

Fakat çeşitli engellemeler sonucunda bu uçakları Türkiye içinde satamayarak 

yurt dışına yönelmek durumunda kalan Demirağ; İspanya, İran, Irak ve Suriye’ye 

tayyare satmayı başarmıştır ve o zamanki yönetim Demirağ’ın Yeşilköy’deki 

arazisini istimlak ettirmiş, ardından da Gök Okulu kapatılmıştır. Nuri Demirağ, 

elinde kalan son uçakları kilo hesabı ile bir hurdacıya satarak ve mücadelesini bir 

başka mecraya taşımıştır (İnceöz, 1996: 80). 

 

 

Şekil 2.13: Millî Müdafaa Vekaleti 1 adlı uçak (Nergiz, 2008: 64). 

 

2.5.5 Vecihi Hürkuş 

Vecihi Hürkuş, Türk Havacılık tarihinin önemli şahsiyetlerden biridir. Türk 

Havacılığı ve Türk Ordusu için Kurtuluş savaşında başarılı görevler üstlenmiştir. 

 Vecihi Hürkuş I. Dünya Savaşı’nda Kafkas Cephesi’nde ilk Rus uçağını 

düşüren ve İstiklal Savaşı’nda da ilk ve son uçuşu yapan pilot konumundadır (Çebi, 

2014: 29). 
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Vecihi Hürkuş’un havacılık ile ilgili bu çalışmaları bunlar ile sınırlı değildir. 

Yunan Ordusu’nun ardında bıraktığı motor parçalarından faydalanarak, ilk uçağı 

olan Vecihi K VI’yı imal eder ve 28 Ocak 1925’te ilk uçuşunu yapar (Karabacak, 

2007: 34). 

Vecihi Hürkuş, 1930’da Kadıköy’deki yerinde ikinci uçağını (Vecihi XIV) 

üretmiştir. İlk uçuşunu Kadıköy-Fikirtepe’de 16 Eylül 1930’da yapan Hürkuş, 

buradan Ankara’ya uçarak kentin üstünde bir gösteri yapmıştır. Başbakan İsmet 

İnönü ve bazı generaller uçağı tetkik ederek Hürkuş’u tebrik etmişlerdir. Fakat 

Hürkuş’un, Türkiye’de üretilen ilk olarak kabul edilen bu tayyare için uçabilirlik 

sertifikası almak amacıyla İktisat Bakanlığı’na yaptığı müracaat, 14 Ekim 1930 

tarihinde “Tayyarenin teknik vasıflarını tespit edecek kimse bulunmadığından 

gereken vesika verilmemiştir” cevabıyla karşılaşmıştır. Uçağı üretirken gerekli 

yerlere haber verilmemesi ve uçağı kontol ettirmeden İstanbul-Ankara arasında uçuş 

yapması, ‘Seyrü Sefer-i Havai Kararnamesi’ kurallarına uygun olmadığı tesbit 

edilmiştir (http://www.tayyareci.com/hvtarihi/vecihihurkus/index.asp,04.12.2014). 

Bunun üzerine Hürkuş, gerekli onayı alabilmek için 06 Aralık 1930’da 

Çekoslovakya’nın başkenti Prag’a gitmiştir. Gerekli kontrol ve uçuşların ardından, 

23 Nisan 1931’de Çekoslovak yetkililer gerekli izni vermişlerdir. Hürkuş, 25 

Nisan’da uçağıyla uçarak, 5 Mayıs’ta Türkiye’ye ulaşmıştır. Uçağın kullanım dışı 

olmaması amacıyla Posta İdaresi’yle görüşen Hürkuş, Ankara-Erzurum ve Ankara-

İstanbul arasında faaliyet göstermeyi planlamıştır (Nergiz,2008:56). 

Vecihi Hürkuş, 6 Ekim 1933’te Nuri Demirağ’ın sipariş ettiği, Şekil 2.14’de 

gösterilen tayyare ilele deneme uçuşu yapmıştır. Bu olay aynı zamanda Demirağ’ın 

uçak fabrikası yapma fikrini tetikleyerek hızlandırmıştır (www.tayyareci.com 

/hvtarihi/ vecihihurkus/ index.asp,04.12.2014). 
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Şekil 2.14:Vecihi uçağı (www.tayyareci.com). 

 

Hürkuş, 29 Kasım 1954’te, bu kez Türkiye’nin ikinci özel sivil havayolu 

firması olan‘Hürkuş Hava Yolları’nı kurarak, THY’nin seferden kaldırdığı sekiz 

tayyareyi bünyesine katmıştır (Nergiz, 2008: 59). 

2.5.6 Sabiha Gökçen 

Atatürk’ün manevi kızı olarak Soyadı Kanunu’ndan sonra “Gökçen” soyadı 

Atatürk tarafından verilen Sabiha Gökçen 1913 yılında Bursa’da dünyaya gelmiş ve 

tarihe ilk kadın savaş pilotu olarak geçmiştir. 

1935 yılında Türkkuşu’nun açılış töreninde planörlerle yapılan hava 

gösterilerinden etkilenen Gökçen, Atatürk’ün arzusu ve desteğiyle Türk Hava 

Kurumu’na bağlı Türkkuşu Sivil Havacılık Okulu’na ilk kadın öğrenci sıfatıyla kayıt 

olmuş ve eğitimine başlamıştır. Sabiha Gökçen hayatı boyunca havacılık ile ilgili 

birçok ödüle layık görülmüştür (Karabacak, 2007: 34). Bu ödüllerin bazıları; 

a. Romanya Ordusu’nun havacılık brövesi, 

b. Yugoslav Ordusunun Beyaz Kartal Nişanı ve ordu brövesi, 

c. THK imzalı Övünç (Murassa) Madalyası ve beratı, 

d. Trakya ve Ege manevralarından dolayı verilen hatıra madalyaları, 

2. Türk kadınının seçme ve seçilme hakkı kazanmasının 50. Yılında 

TBMM'deki törende verilen mesleklerinde öncü kadınlar plaketi, 

a. Selçuk Üniversitesi'nin fahri doktorluk payesi, 

b. FAI altın madalyası, 
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c. THK tarafından 1989'da verilen altın madalya, 

d. 1996'da ABD'nin Maxwell Hava Üssü'ndeki törende dünya tarihine adını 

yazdıran 20 havacıdan biri unvanı (Karabacak, 2007: 34). 

2.6 Türkiye'de Sivil Havacılığın Gelişiminde Etkili Olan Kurumlar 

Çalışma kapsamında ele alınacak olan Türkiye’de sivil havacılığın gelişiminde 

etkili olan kurumların bazıları şunlardır; 

1. Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı 

2. Türk Hava Kurumu 

3. Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü 

4. Devlet Hava Meydanları İşletmeciliği 

5. Silahlı Kuvvetler 

2.6.1 Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı 

Türkiye’de sivil havacılık ile doğrudan en yetkili kurum olan Ulaştırma, 

Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığının misyon ve vizyonu aşağıda yer verildiği 

gibidir: 

a. Misyonu; ulaştırma ve iletişim hizmetleri ile ilgili tüm faktörlerin insanlar 

için daha kullanılabilir olanaklar sunmasını denetlemek ve sağlamak Ulaştırma 

Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı 2011 Faaliyet Raporu, 2012: 17). 

b. Vizyonu; ulaşım ve iletişim hizmetleri ile ilgili tüm faktörlerin çağdaş 

uygarlık seviyesinin de üstünde sunulmasını sağlayarak, ülkemizin uluslararası 

rekabet gücünü ve insanların yaşam kalitesini artırmak (Ulaştırma Denizcilik ve 

Haberleşme Bakanlığı 2011 Faaliyet Raporu, 2012: 17). 

Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı'nın sivil havacılık ile ilgili 

başlıca görevleri şu şekilde sıralanmaktadır; 

a. Havacılıkla ilgili sanayinin ve uzay teknolojilerindeki gelişmelerin takip 

edilmesi, tesis edilmesi ve ettirilmesi, sektörün işletilmesini sağlamak ve işletmek, 

havacılık sektörü ve uzay biliminin geliştirme faaliyetlerinde bulunmak, 

b.  “Hava araçları, simülatörler, uzay platformları dâhil havacılık sanayi, uzay 

teknolojileri ve uzayla ilgili her türlü ürün, teknoloji, sistem, araç ve gereçleri 

yapmak, yaptırmak, kurmak, kurdurmak, işletmek, işlettirmek, geliştirmek,” 



73 

c. Havacılık sanayi ile ilgili tüm ürünlerin milli sınırlar içersinde dizaynı, 

üretimi, arge çalışmaları ve ihtiyaç duyulan kontrollerin yerine getirilmesi için plan, 

programlar ve çalışmalar içinde bulunmak, 

d. Havacılıkla ilgili amaçların yerine getirilmesinde özendirici faaliyetlerle 

destekte bulunmak, bu faaliyetlerle ilgili kanun ve yönetmelik hazırlamak, bu 

konularla alakalı sektördeki faaliyet gösteren işletmeler ve eğitim faaliyeti sağlayan 

işletmeler ile devlet kurumlarının birlikteliğini sağlayacak gerekli işbirliği ve 

entegrasyonu sürdürmek, 

e. Havacılık sektöründeki faaliyetleri gerçekleşmesi için gerekli gördüğü 

küresel alanda karşılıklı ilişkileri devam ettirmek, denetlemek ve takip etmek, 

f. Havacılıkla ilgili uluslararası alanda yürütülen faaliyetlere taraf olmak ve 

bu sektörde uluslararası hükümlerin gerekli görmesi halinde ulusal alanda ki kanun 

ve hükümlerin uluslararası alana entegrasyon gerekliliklerini yerine getirmek 

(Ulaştırma Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı 2011 Faaliyet Raporu, 2012: 17). 

2.6.2 Türk Hava Kurumu 

Türk Hava Kurumu'nun tarihçesi 1900'lü yıllara kadar gitmektedir. Türkiye 

Cumhuriyeti, Cumhuriyet’in kuruluş zamanlarına doğru Osmanlı Devleti'nin maddi 

manevi birçok mirasını da devralmış konumdaydı. İnkılap döneminin gerçekleştiği 

zamanlarda ise bazı kurumlar şekil değiştirmiş, bazıları kaldırılmış, bazıları da yeni 

kurulmuştur. İlk kurumlardan birisi de Türk Hava Kurumu olmuştur (Yalçın, 2012: 

268). 

Cumhuriyet'in ilanından sadece 16 ay sonra kurulan Türk Hava Kurumu, 16 

Şubat 1925'te Mustafa Kemal Atatürk'ün emriyle "Türk Tayyare Cemiyeti" adını 

alarak faaliyete başlamıştır. 1935’de alınan kongre kararı ile ismi Türk Hava Kurumu 

olan Cemiyet’in misyonu Ulu Önder Atatürk tarafından bizzat şu şekilde 

belirtilmiştir; 

a. Milli havacılık endüstrisini kurmak, 

b. Askeri,ekonomik, sosyal ve siyasal alanlarda havacılığın önemini belirtmek, 

c. Askeri, sivil, sportif ve turistik alanlarda havacılık sektörünün yaygın 

kullanımını sağlamak, 

d.  Havacılık sektöründe ihtiyaç duyulan malzeme ve teçhizaların teminini 

sağlamak, 
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e. Nitelikli eleman yetiştirmek ve uçabilen bir Türk Gençliğini oluşturmak 

(www.thk.org.tr/web2011/thk_sg2014.html,05.12.2014). 

THK; 1926 yılında ilk kez "Tayyare Makinist Mektebi"ni, daha sonra 

Kayseri’de teşkil edilen TOMTAŞ Uçak ve Motor Fabrikası’nı işletmeye başlayarak 

faaliyete geçirilmiştir. Böylece, A-19 ve A-20 uçaklarının imalat ile tadilat ve kontrol 

faaliyetleri ülkemizde hayata geçerilmiştir. Ancak faaliyetine devam eden fabrika 

1929 yılında Milli Savunma Bakanlığı bünyesine girmiştir. Türk halkının yardımıyla 

toplanan gelirler ile ilk 10 yıl içinde THK, 351 uçak üreterek ya da ithal edilerek 

Türk Hava Kuvvetleri’nin envanterine dahil etmiştir (Hv.K.K.lığı., Havacılık 

Tarihinde Türkler 2, 1971: 120). 

THK, 1929 yılında, 1905 yılında hizmete başlayan Uluslararası Havacılık 

Federasyonu’na katılarak ülkemizde sportif alanda sektörün gelişmesi ve halka 

tanıtılması amaçlanmıştır (Hv.K.K.lığı., Havacılık Tarihinde Türkler 1, 1971: 98). 

Cumhuriyetin ilk yıllarında Vecihi Hürkuş, Mühendis Selahattin Reşit Bey ve 

işadamı Nuri Demirağ da havacılık sektörün faydasına çalışmalar yapmışlardır. Uçak 

imali hususunda TOMTAŞ’tan sonra THK atölyesi büyütülerek üretim tesisi 

biçimini almış ve İngiliz Magister eğitim uçaklarının üretilmesine başlayarak 

ekonomik alanda kazanımlar elde etmiştir (www.isteataturk.com/ haber/ 4513/turk-

hava-kurumu, 05.12.2015). 

Etimesgut’ta teşkil edilen uçak imalat fabrikası 1940’da tam anlamıyla 

faaliyetlerine başlamıştır. Bu yıldan sonra Etimesgut Uçak Fabrikası’nda sadece 

Magister uçakları değil eğitim, gösteri, sağlık ve ulaşım alanlarında kullanılmak 

üzere THK-1, 3, 4, 7, 9, 13 planörleri ile THK-2, 5 ve 10 gibi uçaklar üretilerek çok 

önemli ve detaylı bir girişim olduğu ispatlanmıştır (www.thk.org.tr/ web2011/ thk_ 

sg 2014. html, 05.12.2014). 

Kurum, “bugüne kadar aralarında Atatürk'ün manevi kızı ve dünyanın ilk kadın 

savaş pilotu olan Sabiha GÖKÇEN'in de bulunduğu” (https://tr.wikipedia.org/wiki/ 

Türk _Hava_Kurumu, 05.12.2014), birçok değerli insanı yetiştirmiştir. 

Türk Hava Kurumu bu süreçte, uçak üretimi ile ilgili faaliyetlerini 

sonlandırmasından sonra havacılık sektöründe eğitim ile ulusal ve uluslararası sportif 

havacılılık faaliyetlerine başlamıştır (www.thk.org.tr/web2011/thk_ sg2014. html, 

05.12.2014). 

 

http://www.thk.org.tr/web2011/thk_sg2014.html
http://www.isteataturk.com/%20haber/%204513/turk-hava-kurumu
http://www.isteataturk.com/%20haber/%204513/turk-hava-kurumu
http://www.thk.org.tr/%20web2011/%20thk_%20sg%202014.%20html
http://www.thk.org.tr/%20web2011/%20thk_%20sg%202014.%20html
https://tr.wikipedia.org/wiki/
http://www.thk.org.tr/web2011/thk_%20sg2014.%20html
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2.6.3 Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü 

İkinci Dünya Savaşı’nın ardından, dünya sivil havacılığının hızlı bir gelişme 

göstermesi sonucunda, Türkiye’nin millî menfaatler göz önüne alınarak ve küresel 

bağlamda ilişkilerinin düzenli bir biçimde sürdürebilmesi ve denetlenmesi için 1954 

senesinde Ulaştırma Bakanlığı içersinde yer alan “Sivil Havacılık Dairesi 

Başkanlığı”, 1987’de “Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü” (SHGM) adı altında, 

bugünün şartlarına göre tekrar yapılandırılmıştır. SHGM, Ulaştırma Bakanlığı’nın 

“Ana Hizmet Birimi” olarak 5431sayılı, Ulaştırma Bakanlığı’nın Teşkilat ve 

Görevleri Hakkında Kanun kapsamında görevini sürdürmektedir. SHGM, “2920 

sayılı Türk Sivil Havacılık Kanunu ve bunun dahilinde belirtilmiş olan yönetmelik ve 

Havacılık Talimatı kapsamında faaliyetlerini sürdürmektedir” (web.shgm.gov.tr/tr/ 

kurumsal/ 1--tarihce,05.12.2014). 

SHGM yayınladığı stratejik rapora göre üstlendiği başlıca görevler; 

a. Türkiye'de uygulanacak sivil havacılık uygulamalarının kamu faydasına, 

mali ve toplumsal gelişmelere ve ülke güvenliği amaçlarıyla uyumlu bir 

şekilde yapılması ve ilerlemesini sağlamak için, Bakanlık tarafından 

belirtilecek ve yapılacak plan ve prosedürleri yerine getirmek ve izlemek. 

b. Uygulamaların kıtalararası havacılık sektörü kural ve standartlarına göre 

düzenlenmesini, sürdürülebilirliğini ve gelişmesini sağlayacak şartları 

belirlemek. 

c. Kıtalararası sivil havacılık konusundaki gelişmeleri takip etmek, sivil 

havacılık sektörü ile ilgili kıtalararası organisazyonlara katılım sağlamak, 

destek olmak veya katılma gerekliliği için maddi yükümlülükleri yerine 

getirmek, bu organisazyonlarla işbirliği içerisinde olmak. 

d. Kıtalararası kuruluşlara üye olarak bu kuruluşların yasal düzenlemeleri ve 

standartlarının güncel olarak tatbik edilmesi için ihtiyaç duyulan faaliyetleri 

yerine getirmek ve tatbikini sağlamak ve denetlemek. 

e. Kurul tarafından gerekli tedbirlerin alınarak, sivil havacılık mevzuatlarına 

aykırı eylemlerin önlenmesini sağlamak. 

f. Görev ve sorumluluğunda bulunan kıtalararası hava bölgelerinin kullanımı 

ile alakalı plan ve prosedürlere temel olacak prensiplerin tesbit edilmesi 

http://web.shgm.gov/
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amacıyla çalışmaları Türk hava sahası ve uluslararası anlaşmalar gereğince 

yapmak. 

g. Türkiye hava bölgesinde bulunan sivil uçakların tabi olması gerekli 

kurallarla ilgili düzenlemelerin ilişkili kuruluşların görüşlerini almak 

suretiyle güncellemek yapılması. 

h. İlgili kuruluşlarla koordineli bir şekilde, Türk hava sahasında arama ve 

kurtarma faaliyetlerinin mevzuata ve uluslararası yasalarla uyumlu olacak 

şekilde yapılmasını sağlamak. 

i. Hava ulaştırma faaliyetlerinde bulunma amacı güden özel veya tüzel bireyler 

için gerekli olan izin koşullarını belirlemek, ihtiyaç görüldüğü takdirde 

sorumlu bakanlık, kamu kurum ve kuruluşları ile işbirliğinde olmak (SHGM 

Stratejik Planı, 2007: 3). 

SHGM tarafından, sektörde faaliyet gösteren işletme temsilcileri ile periyodik 

olarak sektöre yönelik toplantılar düzenlenmektedir. Gerçekleştirilen bu 

toplantılarda; 

a. Sivil havacılık sektöründe meydana gelen uluslararası güncel gelişmeler, 

oluşturulan yeni regülasyonlar ve uygulamalar görüşülmekte, 

b. Türkiye'de sivil havacılık sektöründe meydana gelen değişimler tespit 

edilerek sektörün gereksinim ve isteklerine ilişkin öngürülerde 

bulunulmakta, 

c. Türkiye sivil havacılığının sektörün güvenliği ve uçuş faaliyetlerinin 

emniyetli bir şekilde devam edilmesi amacıyla nelerin uygulanmasına 

ihtiyaç duyulacağı ve yeni plan ve fikirler üzerinde değerlendirmede 

bulunarak, havacılığın uyumlu bir tutum içinde faaliyetlerini sürdürmesi için 

gerekli düzenlemeler ile ilgili değerlendirmeler yapılmaktadır (Çebi, 

2014:35). 

2.6.4 Devlet Hava Meydanları İşletmeciliği 

Türk sivil havacılık sektörünün altyapısını meydana getiren tesis ve 

teçhizatıyla, 1933 senesinden günümüze farklı ad ve pozisyonlarda faaliyetlerine 

devam etmekte olan kuruluş, “233 sayılı kanun hükmünde kararname ve ana statüsü 

çerçevesinde 1984 yılından itibaren faaliyetlerine Kamu İktisadi Tesebbüsü olarak” 

(Nergiz, 2008: 96) devam etmektedir. 
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Şikago sözleşmesinin 1944 yılında imzalanmasıyla beraber, ülkemiz ve dünya 

sivil havacılığında önemli değişiklikler gündeme gelmiştir. Havacılık faaliyetleri, 

uluslararası sivil havacılık sözleşmesi ile belli hükümlere bağlanmıştır. Bu bağlamda 

II. Dünya Savaşından sonra teknoloji alanındaki gelişmelerden dolayı büyük gövdeli 

hava aracının üretimine başlanması ve buna parelel tarifeli ticari yolcu ve kargo 

taşımacılığı faaliyetlerinin ilerlemesi ile etkileyici bir hızla ilerlemiştir (DHMİ 

Stratejik Plan 2010 – 2014, 2009: 5). 

DHMİ Genel Müdürlüğü’nün görevlerinin bazıları aşağıda sıralandığı gibidir; 

Belirtilen ilke ve talimatların dışına çıkmadan havaalanı ve işletme 

faaliyetlerinin ulusal ve uluslararası gereksinimlere yanıt olacak biçimde ve ICAO 

belirlediği standartlara çerçevesinde sürdürülmesi amacı güdülerek tüm hizmetlerin 

yönetimi, koordinasyonu ve denetimi açısından mesul olarak sorumluluk almak, 

Genel Müdürlük tarafından faaliyetleri sürdürülen yada kiralama aracılığıyla 

çalıştırma hakları başka kişi yada kurumlara verilen havaalanlarında sürdürülecek 

faaliyetlerin ulusal ve uluslararası alanda geçerli olacak biçimde kanunlara göre 

tasarlamak, 

Hava ulaşımının sağlıklı devam edilmesi amacıyla ihtiyaç duyulan yer 

hizmetleri yardımlarını temin etmek için gerekli tüm etkinlikleri düzenlemek, 

koordinasyonu sağlamak ve konrol etmek, 

Uçuş öncesi gereken yer hizmet faaliyetleri ile alakalı planları kullanılacak 

duruma getirmek, yatırım ihtiyacı görülen faaliyetler ile ilgili yıllık bütçeyi tespit 

ederek, kullanılan bütçeye uygun faaliyetleri etkin bir biçimde planlamak, 

Kaza, kırım ve kurtarma hizmetlerinin aksatılmadan sağlıklı olarak 

yürütülebilmesini sağlamak, 

Kazanç kaynaklarını, elde edilen kazanç çeşitleri için tarifeleri belirlemek ve 

tatbik etmek, 

Gerekli çalışmaları yaparak havacılık yayınlarının yapılmasını sağlamak, 

Havacılık teknoloji ve mevzuatında ortaya çıkan gelişmeler ve değişiklikleri 

yakından izlemek için kıtalararası sivil havacılık organizasyonlarının faaliyetlerini 

takip etmek, seminer ve toplantılara katılım sağlamak, ilgili yazılı kaynakları takip 

ederek gelişme ve yeniliklerin tasarlanarak yerine getirilmesini belirlemek, 

Havaalanları ve havalimanlarında işletme faaliyetlerinin kıtalararası kurallar 

çerçevesinde uygulanmasıyla ilgili bünyesinde kalite yönetim sistemi ve teknik 
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kontrol yapmak, ihtiyaç duyulduğunda Ulaştırma Bakanlığı ya da IATA, ECAC, 

ICAO gibi uluslararası organisazyonlar yerine getirilen kontroller öncesi gerekli 

hazırlıkların yapılmasını sağlamak, 

İşletme hizmetleri ile ilişkili meslek içi eğitim planlarının hazırlanması ve 

gerektiği biçimde yapılacak biçimde tedbirler almak, 

Askeri amaçlı uçuşlar ve sivil amaçlı uçuşlar için kullanılan havaalanları ile 

ilgili protokollerin ilişkili mercilerle istişare edilerek düzenlenmesini sağlamak, 

Sivil Havacılık Kanunu gereğince her türlü tahditli sahaların etüt ve 

planlamalarının yapılması, havayolu şebekesinin geliştirilmesi, ihtiyaç duyulan hava 

sahası düzenlemelerinin yapılarak Ulaştırma Bakanlığı'na teklifte bulunmak (Çebi, 

2014: 46), 

Yukarıda özetlemeye çalıştığımız sorumluklar sivil havacılığın en önemli 

faktörlerinden olan havaalanları işletiminde büyük önem arz etmektedir. 

2.6.5 Silahlı Kuvvetler 

Türkiye Cumhuriyeti topraklarını her türlü tehlikeden savunmak amacı ile Türk 

Silahlı Kuvvetleri kurulmuştur. Türk Silahlı Kuvvetleri, T.C Anayasa’sında sınırları 

belirlenen millî güvenlik stratejisinin uygulanmasından ve devamından sorumlu olan 

organların en önemli faktörlerinden birisidir (Milli Güvenlik Ders Kitabı, 2009: 27). 

Hava Kuvvetleri Komutanlığı, Genelkurmay Başkanlığı tarafından verilen 

sefer ve barış görevlerini en iyi şekilde gerçekleştirmek ve her seviyedeki birliklerini 

her an savaş olacak şekilde tedbirli ve hazır konumda bulundurmakla yükümlüdür 

(Çebi, 2014: 39). 

Türk Hava Kuvvetleri’nin geçmişi incelendiğinde, 1900'lü yıllara kadar gitmek 

mümkündür. İlk çalışmalar 1909 yılında başlamıştır. 1910 yılında Avrupa'ya bir 

inceleme heyeti gönderilmiştir. Bu heyet, Paris'te toplanan Uluslararası Havacılık 

Konferansı'na iştirak etmiştir. Bu heyete Osmanlı askeri ataşeside dâhil olmak üzere 

üst düzey askeri personel katılım sağlamıştır (Çebi, 2014: 40). 

Sivil havacılığın kuruluşunda ve gelişiminde Silahlı Kuvvetlerin önemi çok 

büyüktür. 

Barış dönemine geçişle birlikte Türkiye de dünya havacılığı ile ilgilenmeye ve 

kaydedilen gelişmeyi izlemeye başlamıştır. Bu arada hava taşıması ve turizm 

havacılığı yönünden hükümete bazı başvurular olmuştur. Bu başvuruları uygun bir 
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şekilde cevaplandırabilmek için Hava Kuvvetlerinden istenen raporun önemi 

büyüktür. Raporda bir memleketin havacılıkla olan ilgisinin tamamen askeri 

havacılığı ile değil sivil havacılığı da içermesi gerektiği de şüphesizdir. Süratle 

gelişen havacılık karşısında ileri ülkelerin çoğunluğu sivil havacılık teşkilatını 

kurmak zorunda kalmıştır’ ifadesi yer almaktadır (Taşkesen, 2006: 72). 

Hali hazırda hava trafik kontrol, haberleşme ve havaalanlarının sivil hava 

ulaşımına kullanımına da verilmesi amacıyla Genel Kurmay Başkanlığı ile Ulaştırma 

Bakanlığı yetkililerin bir araya gelmesiyle ile 19 Kasım 1986 tarihinde bir protokal 

yapılmıştır. Bu protokol göre bazı askeri meydanlar sivil havacılık sektörün 

ulaşımına açılmıştır. 

2.7 Dünya’da ve Türkiye'de Sivil Havacılık 

Havayolu ile ulaşım biçimi, yakın zaman içinde en çabuk gelişme gösteren en 

önemli ulaşım türü olmuştur. Sivil havacılık sektörü, 20.yüzyılda, kıtalararası uzaklık 

kavramını ulaşım açısından ortadan kaldıran ve ülkelerin diğer ülkelerle ekonomik, 

sosyal, kültürel ve turistik ilişkilerin sağlanmasında ve geliştirilmesinde başrol 

oynamıştır (Çebi, 2014: 41). 

Havacılığın pazar potansiyeli ile ilgili görüşler 1927 yılında Linderbergh'in 

Atlantiği tek başına geçmesiyle değişmeye başlamıştır. Aslında daha 1911 yılında 

uçakla posta taşımacılığı başladığında, bu değişim kendini hissettirmeye başlamıştır. 

Yolculuğun sivil aşamasına geçişten önceki posta taşımacılığındaki güvenli uçuş 

sürecinin gelişimi, güvenli sivil hava taşımacılığı sürecine bir aşama oluşturmuştur 

(Hoş, 2003: 3) 

Dünya üzerinde gerçekleşen havayolu taşımacılığı uygulamasının %90'ı 

Amerika, Avrupa ve Asya-Pasifik bölgelerinde daha çok görülmektedir (Çebi, 2014: 

41). Küresel alanda gerçekleşen iç-dış hat tarifeli seyahat edenler bakımından 1960-

1999 seneleri arasına bakıldığında seyahat edenler senelik yaklaşık olarak %7,29 

şeklinde yükselmiştir. 2000-2013 seneleri arasında bu oran yaklaşık %4,9 şeklinde 

artış göstermiştir. Şekil 2.15’de büyümenin seyri açıkça görülebilmektedir (TOBB 

Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu, 2014: 45). 
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Şekil 2.15: 2000-2013 yılları dünya yolcu trafik gelişimi (www.icao.int/sustainability /Documents/Yearly-

Monitor.pdf, 08.12.2014). 

 

Tablo 2.2’de gösterilidiği üzere sektörde 2013 yılında, 2012 yılına kıyasla 

seyahat edenlerin ülkeler arası uçuşlarında yaklaşık %5,2 iç hat uçuşlarında yaklaşık 

%5,1 ve toplam uçuşlarda yaklaşık %5 oranında yükselme meydana gelmiştir. Aynı 

yıllar arasında, sektördeki işletmelerin arz edilen koltuk kapasiteleri (ASKs) %5,2 

şeklinde yükselmiş, yolcu doluluk oranı (LF) da %79,1 oranında meydana gelmiştir 

(TOBB Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu, 2014: 47). 

Küresel alanda sektördeki gelişmeler bölgesel olarak incelendiğinde, 

uluslararası alanda seyahat edenler için uçuş faaliyetleri %11,2 ile Ortadoğu 

bölgesinde meydana gelmiştir. Asya ve Pasifik, %7,2 ve Afrika %7 oranlar ile 

sektörde önemli bir yer almaktadır. Uluslararası trafikte bu oran %38 ile sektörde söz 

sahibi olan en büyük sahip Avrupa Bölgesi’ndeki artış oranı ise %3,8’dir. İç hat 

uçuşlarda ise, en büyük yükseliş %16,1 ile Ortadoğu Bölgesinde gerçekleşmiştir 

(TOBB Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu, 2014: 46). 

 

 

 

 

 

http://www.icao.int/sustainability%20/Documents/Yearly-Monitor.pdf
http://www.icao.int/sustainability%20/Documents/Yearly-Monitor.pdf
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Tablo 2.2: Dünya bölgesel yolcu trafik kapasitesi artışları, pazar payları ve doluluk oranları (TOBB Türkiye Sivil 

Havacılık Meclisi Sektör Raporu, 2014: 46). 

 
 

Dünyada sivil havacılığı incelerken Şekil 2.16’de gösterilen aşağıdaki 

sektördeki öncü ülkelerden yola çıkacağız; 

a. Amerika Birleşik Devletleri'nde Sivil Havacılık, 

b. Almanya'da Sivil Havacılık, 

c. Çin’de Sivil Havacılık, 

d. İngiltere'de Sivil Havacılık, 

e. Fransa'da Sivil Havacılık, 

f. Japonya'da Sivil Havacılık, 

g. Birleşik Arap Emirlikleri'nde Sivil Havacılık. 

 

 

Şekil 2.16: 2013 Yılı dünya toplam uçak hareketinde ilk 20 ülke (Uluslararası Havalimanları Konseyi (ACI), 

2013 World Airport Traffic Report). 
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2.7.1 Amerika Birleşik Devletleri'nde Sivil Havacılık 

Sivil havacılık sektörü gelişimine öncülük eden ülkelerin başında Amerika 

Birleşik Devletleri gelmektedir. 

ABD İkinci Dünya Savaşı’nda cephelere yüz binlerce asker taşımıştır. Ayrıca 

lokomotif gibi ağır malzemeler de sevk etmiştir. ABD, uçakların en fazla imal 

edildiği devlet olmakla birlikte, diğer ülkelere yedek parça sağlayan tek ülkedir. 

Diğer ülkeler, ABD'den yedek parça tedarik ettiği oranda uçak sahibi olabilecektir. 

Havayolu seferleri Amerika, Avrupa ve Asya'ya uzanmaktadır (Şengür, 2004: 6). 

Şikago hava meydanına 1944 yılında günde ortalama 760 yolcu uçağı inip 

kalkmaktadır. Savaşın sona ermesiyle 50.000 adet ağır bombardıman uçağının, yolcu 

uçağına çevrilerek şirketlere ucuz fiyatlardan satılması kararı alınmıştır (Kılınç, 

2010: 21). Amerika Birleşik Devletleri dışında diğer ülkelere bakıldığında İkinci 

Dünya Savaşından sonra büyük zarar görmüşlerdir. Dolayısıyla bu ülkelerde 

havacılık sektörü de sekteye uğramıştır (Şengür, 2004: 6). 

İlerleyen zamanda, Amerika Birleşik Devletleri, sivil havacılığı gelişimini daha 

da hızlandırmıştır.Ancak 2001 yılında ABD'de gerçekleşen 11 Eylül olayları, daha 

çok ulusal olmak üzere uluslararası sektörde de büyük hasarlara yol açmıştır. 

Saldırının ardından güvenlik faktörünün öne çıkması, ABD'nin Irak ile savaşı ve 

farklı yerlerdeki terör faaliyetleri, bugün havayolu sektörünü ilgilendiren en önemli 

bir gelişme olarak tarihteki yerini almıştır (Şengür, 2004: 6). 

Zor geçen malum sürecin ardından bölgedeki taşıyıcılar 9 milyar USD zarar 

olduğunu açıklamışlardır. Sektörde etkin veya verimli olma gayretleri kurumsal 

sıkıntıları çözememiştir. Çalışanların işletmelere yüklediği masraflar günün şartlarına 

göre seviyenin üstünde kalmış, daha az maliyeti olan sektördeki taşıyıcı şirketlerden 

dolayı rekabet ise kazancı azaltmıştır. Bu bölgedeki aşırı rekabet şartları aynı 

zamanda bazı taşıyıcı firmalarının piyasadan çekilmesine yol açmıştır. “Tamamen 

serbestleşen bir pazarı temsil eden bu bölgede, artan ekonomik gelişme ve nüfus 

artışına paralel olarak havayolu trafiğinde 2024 yılına kadar her yıl ortalama yüzde 

4,1 büyüme beklendiği” (Yurttaş, 2007: 5) ifade edilmektedir. 

ABD'de bu süreçte önde gelen havacılık şirketlerinden bazıları aşağıda 

belirtildiği gibidir: 

Delta Airlines, 

United Airlines, 
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Southwest Airlines, 

American Airlines, 

US Airways, 

Air Canada, 

JetBlue Airways, 

Alaska Airlines, 

WestJet, 

Aeromexico. 

2.7.2 Almanyada Sivil Havacılık 

Almanya, Uluslararası Sivil Havacılık Sözleşmesi’nde belirtilen şartların 

büyük bir bölümü ile uyumlu ve kapsamlı bir havacılık mevzuat sistemi kurarak hava 

ulaşım hizmetleri için önemli bir adım atmıştır (Devlet Denetleme Kurulu Raporu, 

2011: 24). Bu mevzuata göre; 

Havacılık Enformasyon Hizmetleri (AIS), 

Hava Sahası Yönetimi (ASM), 

Hava Trafik Akışı Yönetimi (ATFM), 

Hava Trafik Hizmetleri (ATS), 

İletişim ve Ulaşım Hizmetleri (CNS), 

Meteorolojik Hizmetleri (MET), 

Arama ve Kurtarma (SAR) hizmetlerine yer verilmektedir. 

Almanya; AIS, ATS, CNS ve Meteoroloji ile ilgili olarak 2004'te yürürlüğe 

giren Avrupa Parlamentosu ve Konseyi Avrupa Hava Sahası (Single European Sky-

SES) Yönetmeliği’ni oluşturan dört madde kapsamında düzenleme yapmıştır. 

Bunlar; 

a. Tek Avrupa Sahaları konseptinin çerçevesini ortaya koyan Avrupa 

Parlamentosu ve Konsey Kararı 549/2004, 

b. Tek Avrupa Sahaları kapsamında sağlanacak hava ulaşım hizmetleri ile 

ilgili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Kararı 550/2004, 

c. Tek Avrupa Sahaları kapsamında hava sahasının düzenlenmesi ve 

kullanılması ile ilgili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Kararı 551/2004, 

d. Avrupa'nın hava trafiği yönetim şebekesinin müşterek çalışabilmesini 

belirleyen Avrupa Parlamentosu ve Konsey Kararı 552/2004. 
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e. Yönetmeliğe alınan bu kararlar neticesinde Almanya sivil havacılığı 

Avrupa'da önemli bir konuma gelmiştir (Çebi, 2014: 44). 

Günümüzde Almanya'daki sivil havacılığın gelişiminde etkin rol oynayan 

havayolu şirketleri ise şunlardır: 

a. Air Berlin 

b. Condor 

c. German Wings 

d. Germania 

e. Hamburg Airways 

f. Lufthansa 

g. TUlfly 

2.7.3 Çin’de Sivil Havacılık 

Çin sivil havacılık faaliyetleri, 1996 tarihinde yürürlüğe giren Çin Halk 

Cumhuriyeti Sivil Havacılık Yasası kapsamında yürütülmektedir. Sivil Havacılık 

Yasası’na ek olarak Çin Halk Cumhuriyeti Ceza Kanunu, Çin Halk Cumhuriyeti 

Gümrük Kanunu ve Çin Halk Cumhuriyeti Çevre Koruma Kanunları da sivil 

havacılık faaliyetleri ile ilgili kararlar içermektedir (Çebi, 2014; 45). 

Günümüzde Çin'deki sivil havacılığın gelişiminde etkin rol oynayan havayolu 

şirketleri şunlardır: 

a. China Southern Airlines 

b. China Eastern Airlines 

c. Air China Limited 

d. Shenzhen Airlines 

e. All Nippon Airways Group 

2.7.4 İngiltere’de Sivil Havacılık 

1944 yılında ABD'nin Şikago kentinde düzenlenen konferansta, ABD tezine 

karşı bir grup devlet itiraz etmiştir. Bu devletlerin içinde İngiltere ve Fransa önemli 

rol oynamıştır. Bu iki devleti İngiltere'nin sömürgeleri de desteklemiştir. Düzenlenen 

konferansta İngiltere, ABD'nin serbestlik fikrine karşın korumacı bir tutum hali 

seyretmiştir. İngiltere, “hava ticaretinde yer alan serbestlik fikri haksız rekabet 
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ortamı sağlayacak ve bu durum güçlü hava donanımına sahip ülkeleri başat ve kârlı 

aktör konumuna getirecektir” (Kılınç, 2010: 23-24) düşüncesini belirtmiş, güçsüz 

aktörlerin ise ulaşım rejimi içerisinde eşit şekilde yer alamayacağını savunmuştur. Bu 

davranışı ile haksız rekabete karşı durmayı amaçlamıştır. 

Sivil Havacılık Otoritesi (Civil Aviation Authority-CAA) İngiltere'nin sivil 

havacılık alanındaki yetkili kuruluşudur. Parlamento tarafından 1972'de kurulan 

CAA, havacılığı düzenleyici ve hava trafik hizmet sağlayıcısı bağımsız uzman bir 

kuruluştur (Devlet Denetleme Kurulu (DDK) İnceleme Raporu, 2011: 24). Bu rapora 

göre CAA’nın bazı işlevleri aşağıda sıralandığı gibidir: 

a. CAA İngiltere'deki sivil havacılık sektörü standartlarının oluşturulmasını, 

sürdürülmesini ve takibini sağlar. 

b. Sivil havacılık sektörünün rekabete dayalı yapısının güçlendirilmesini 

sağlar. 

c. Ülkenin, ulusal hava trafik hizmetleri, havayolları ve havaalanlarının 

ekonomik faaliyetlerini sağlar. 

d. İngiltere'deki havayolu işletmelerinin lisans işlemlerini yapar. 

e. Seyahat güvenliği planlamasını yürütür. 

f. İngiltere Hava Seyahat Organizasyonlarının (Air Travel Organisations- 

ATOL) lisanslama işlemini yapar. 

g. Kuruluş, İngiltere hükümetine havacılık konularında tavsiyelerde bulunur. 

h. Müşteri menfaatlerini temsil eder. 

i. İstatistik veriler üretir ve uzmanlık hizmetleri sunar. 

j. Ekonomik ve bilimsel araştırmalar yürütür (Çebi, 2014: 47). 

Günümüzde İngiltere'deki sivil havacılığın gelişiminde havayolu şirketleri 

önemli rol oynamıştır Bu havayolu şirketleri şunlardır.; 

a. Aurigny 

b. Bmi Regional 

c. British Airways 

d. Eastern Airways 

e. Easyjet 

f. Flybe 

g. Jet2 

h. Logan Air 
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i. Monarch Airlines 

j. Thomsonfly 

k. Virgin Atletic 

2.7.5 Fransa'da Sivil Havacılık 

Fransa ve Almanya 1960'lı yıllarda, bütün ürünlerde uçuşa elverişliliği 

sağlamak maksadıyla ortak çalışmalar başlatmıştır. Bu birliktelikle beraber Airbus ve 

Concorde uçaklarının tasarım ve imalat çalışmaları esnasında teknik alanda 

yardımlaşmayı taahhüt etmişlerdir (Dikyol, 2007: 15). Bu çalışmalar doğrultusunda, 

1970 yılında Avrupa ulusal sivil havacılık teşkilatları aşağıda sıralanan amaçları 

edinmiştir; 

a. İşbirliği içinde ortaya çıkarmış oldukları ürünleri sertifikalandırmak, 

b. Avrupa ülkeleri arasında ürünlerin ithalat ve ihracatında kolaylık sağlamak, 

c. Avrupa Birliği çerçevesinde Avrupa'nın entegrasyonu için havacılık 

konularında ortak standartlar geliştirmek (Dikyol, 2007: 15). 

Bu girişimler sonucu Fransa, sivil havacılık sektörünün vazgeçilmez 

yapıtaşlarından biri olmuştur. 

Günümüzde Fransa'daki sivil havacılığın gelişiminde önemli rol oynayan 

havayolu şirketleri şunlardır: 

a. Aigle Azur 

b. Air Austral 

c. Air Corsica 

d. Air France 

e. Air-Mediterranee 

f. Airlinair 

g. Brit Air 

h. Corsair 

i. Open Skies 

j. XL Airways 
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2.7.6 Japonya’da Sivil Havacılık 

Japoya’daYüz yıllık bir geçmişin söz konusu olduğu sivil havacılık sektörünü 

değerlendirirken, 1945 sonrasında gerçekleşen hızlı gelişim dönemini özellikle ele 

almak gerekir. Havayolları tarafından uluslararası taşınan yolcu sayısı 1950 ve 

1960'lı yıllarda yıllık ortalama %15 civarında artış kaydetmiştir. Özellikle deregüle 

edilen pazarlarda artan rekabetin getirdiği düşük bilet fiyatları talebin ciddi miktarda 

artmasını, hatta zaman zaman talep patlamaları yaşanmasını sağlamıştır. ABD, 

Japonya ve Avustralya gibi pazarlarda bu durum çok açık bir şekilde tespit edilmiştir 

(Nergiz, 2008: 36). 

Bir ihracat kredi ajansı olan NEXI Japonların kendi imalatlarında sivil hava 

taşıtı üretim programları olmadığı için, artan miktarlarda Boeing'in yedek parça 

üreticisi konumuna gelmiştir (Işık, 2010: 45). Bu duruma, tüm Boeing B767 (uçağın 

gövde kısmının %15'i), B777 ve B787 projelerinde yedek parça desteğinin verilmesi 

örnek gösterilebilir. Ajans, Japonya hava taşıtı maliyetinin %65 civarına destek 

sağlamaktadır. Ajansın işlerinin büyük bölümü ithalat kredilerinden gelmektedir. 

Ajans, ulusal uçuşlarda faaliyet gösteren havayollarına yabancı markalı hava taşıtı 

alımında da finansman sağlamıştır (Çebi, 2014: 49). Dolayısı ile Japonya sivil 

havacılık sektörünün NEXI ajansının desteğiyle bugünkü itibarlı konumuna geldiği 

anlaşılmaktadır. Günümüzde Japonya'daki sivil havacılığın gelişiminde önemli rol 

oynayan havayolu şirketleri şunlardır: 

a. Japan Airlines 

b. All Nippon Airways 

c. New Japan Aviation 

d. New Central Airlines 

e. Japan Air Commuter 

f. Nippon Cargo Airlines 

g. Ryukyu Air Commuter 

h. Japan Transocean Air 

i. J-Air 

j. Air Do 
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2.7.7 Birleşik Arap Emirlikleri'nde Sivil Havacılık 

Birleşik Arap Emirliği, yedi emirliğin birleşmesinden meydana gelen federatif 

yapıda bir devlettir. Federasyonun başkenti Abu Dhabi olup, Dubai ise daha çok 

finans ve turizm konularında öne çıkmıştır.Bazı Arap ülkeleri ile İsrail arasında 

yaşanan gerginlik yaşanması ve bir süre sonra bu gerilimin düşmesi, bu yerlere gezi 

ve turizmi sektörünü hareketlendirirken; Körfez Krizi bu alanda havacılık sektörünü 

negatif bir şekilde etki yapmıştır. Bölgedeki istikrarı geri getirme faaliyetlerinin çok 

ağır bir biçimde devam edilmesi ve Birleşmiş Milletler' in Irak'a bazı yaptırmları 

olması, bölgedeki hava ulaşımının gelişimine engel olmaktadır (Devlet Planlama 

Teşkilatı Sekizinci Beş Yıllık Kalkınma Planı, 2001: 14). Birleşik Arap 

Emirlikleri'nde petrol, diğer ülkelere göre oldukça ucuz olduğundan, harcamalar 

diğer hizmetlere kaymaktadır. Bu sebepten Birleşik Arap Emirlikleri'ne ait havayolu 

şirketleri hizmet olarak uluslararası alanda başı çekmektedir (Çebi, 2014:50-51). 

Günümüzde Birleşik Arap Emirliği'ndeki sivil havacılığın gelişiminde önemli 

rol oynayan havayolu şirketleri; 

a. Emirates 

b. Etihad 

c. Air Arabia 

d. Flydubai 

e. RAK Airways 

f. Gulf Air 

2.7.8 Türkiye'de Sivil Havacılık 

Sivil havacılık sektörü; Türkiye’de geçmişten bugüne kadar artarak gelişim 

göstermiş ekonomik, sosyal ve turizm alanlarında en etkili operasyon 

faaliyetlerinden birisi haline gelmiştir. 

Şekil 2.17’de gösterildiği üzere, 2003 yılında başlatılan Türkiye’de özellikle 

bölgeye özgü olan havacılık politika,düzenleme ve gerçekleştirme esasları 

kapsamında, sivil havacılık sektöründeki faaliyetler hızlı bir şekilde ilerleme 

göstermeye başlamıştır (TOBB Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu, 

2014: 47). Türkiye havacılık sektöründe 10 yılllık veriler dikkate alındığında uçuş 

trafiği %122, sektördeki yolcu miktarı %196 ve gerçekleşen yük trafiği %122 
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şeklinde yükselme göstermiştir. 2013 senesinde 1.504.973 olarak gerçekleşen 

Türkiye geneli uçak havalimanları trafiği %11,5 yükseliş ile 2014 senesinde 

1.678.971 olarak artış göstermiştir (www.dhmi.gov.tr/ istatistik.aspx, 01.01.2015). 

 

 

Şekil 2.17: Türkiye geneli havalimanları uçak trafiği (www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx, 01.01.2015). 

 

Sektörde havaalanlarında seyahat edenlerin miktarındaki yükseliş; “İstanbul 

Sabiha Gökçen (%26), Ankara Esenboğa (%18), Adana (%15) ve İstanbul Atatürk 

(%14)” (Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu, 2014:,47) oranlarında 

gerçekleşmiştir. Turizm sektöründe kullanılan ve öne çıkan havalimanlarından  

“Antalya (%8), Muğla Dalaman (%6) ve Muğla Milas-Bodrum (%3)” (Türkiye Sivil 

Havacılık Meclisi Sektör Raporu, 2014:,47) oranlarla yolcu hareketliliğinde daha 

önceki senelere kıyasla göre yavaşlama gerçekleşmiştir. 

2012 senesindeki seyahat edenler dikkate alındığında Avrupa ülkeleri arasında 

6. sırada yer alan Türkiye 2013 senesinde İtalya’yı geçerek Avrupa’da 5. sıraya 

ulaşmıştır (ubak.gov.tr/images/faaliyet/a5ec26a31a72281.pdf,01.01.2015). 

Uluslararası Havalimanları Konseyi’nin, önemli dünya havalimanları yolcu 

bilgileri göz önüne alındığında seyahat edenlerdeki yükseliş oranı sıralamasında 

“%26,1 büyüme ile İstanbul Sabiha Gökçen Havalimanı Avrupa’da birinci” (TOBB 

Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu, 2014: 47) sırada yer almıştır. 

Bunların yanı sıra Adana Havalimanında meydana gelen “%14,7’lük yolcu sayısı 

artışı sebebiyle Avrupa” (TOBB Türkiye Sivil Havacılık Meclisi Sektör Raporu, 

2014: 47) ülkeleri arasında ikinci sıraya ulaşmıştır. İstanbul Atatürk Havalimanı ise 

http://www.dhmi.gov.tr/%20istatistik.aspx
http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
http://ubak.gov.tr/images/faaliyet/a5ec26a31a72281.pdf
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aynı dönemde, yaklaşık kalkış oranları dikkate alındığında bir seviye yükselerek 

dördüncü sırada yer bulmuştur. 

Şekil 2.18’de görüldüğü üzere, iç hat yolcu hareketliliğinin büyük bir kısmı 

“İstanbul Atatürk (%23), İstanbul Sabiha Gökçen (%16), Ankara Esenboğa (%12), 

İzmir Adnan Menderes (%10) ve Antalya (%7)” (ubak.gov.tr/ images/faaliyet/ 

a5ec26a31a72281.pdf, 01.01.2015) havalimanlarında meydan gelmiştir. 

 

 

Şekil 2.18: 2013 Yılı havalimanları iç hat yolcu payları (ubak.gov.tr/images/faaliyet/a5ec26a31a72281.pdf s. 

253, 01.01.2015). 

 

Şekil 2.19’da görüldüğü üzere, 2013 senesinde, en çok toplam dış hat yolcu 

hareketliliği, “İstanbul Atatürk (%47), Antalya (%29), İstanbul Sabiha Gökçen (%9) 

ve Muğla Dalaman (%4) havalimanlarında” (TOBB Türkiye Sivil Havacılık Meclisi 

Sektör Raporu, 2014: 49) meydana gelmiştir. 

 

 

Şekil 2.19: 2013 Yılı havalimanları dış hat yolcu payları (ubak.gov.tr/images/faaliyet/a5ec26a31a72281.pdf 

s.253, 01.01.2015). 

http://ubak.gov.tr/%20images/faaliyet/%20a5ec26a31a72281.pdf
http://ubak.gov.tr/%20images/faaliyet/%20a5ec26a31a72281.pdf
http://ubak.gov.tr/images/faaliyet/a5ec26a31a72281.pdf
http://ubak.gov.tr/images/faaliyet/a5ec26a31a72281.pdf
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Ayrıca Türkiye’de yolcu sayısındaki meydana gelen yükseliş, Şekil 2.20’da 

görüldüğü üzere son yıllarda kargo trafiğinde de görülmeye başlamıştır. 2013 yılında 

iç hatlarda 744.028 ton, dış hatlarda 1.851.289 ton olarak toplam 2.595.317 ton kargo 

taşımacılığı yapılmıştır. 2014 yılında iç hatlarda 810.858 ton, dış hatlarda 2.082.142 

ton toplam 2.893.000 ton kargo taşımacılığı gerçeklişmiştir. 2013/2014 seneleri 

değişim oranı %11,5 artış şeklinde meydana gelmiştir (www.dhmi. 

gov.tr/istatistik.aspx, 01.01.2015). 

 

 

Şekil 2.20: Türkiye geneli havalimanları yük trafiği (www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx, 01.01.2015) 

 

Bu gelişmelere paralel olarak, sektörde bulunan hava aracı sayısının Şekil 

2.21’de görüldüğü üzere, artarak devam ettiği söylenebilir. 

 

http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
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Şekil 2.21: Toplam havaaracı sayısı (ubak.gov.tr/images/faaliyet/a5ec26a31a72281.pdf s.257, 01.01.2015). 

 

Türkiye sivil havacılık sektörünü meydana getiren havayolu şirketleri ve filo 

yapılarına bakıldığında 2014 yılı itibari ile durum Şekil 2.22’deki gibidir. 

 

 

Şekil 2.22: Havayolu şirketleri ve filo yapıları (SHGM 2014 faaliyet raporu, 2015: 30). 

 

 

http://ubak.gov.tr/images/faaliyet/a5ec26a31a72281.pdf
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2.8 Sivil Havacılıkla İlgili Uluslararası Kuruluşlar 

Sivil havacılık sektöründe kuruluşların örgütlenmesi aşamasındaki gelişmeler 

ülkelerin koşullar doğrultusunda farklı bir şekilde oluşmaktadır (Çebi, 2014: 53). 

 Sivil havacılık sektörünün yapılanma ve gelişim safhalarında ulusal ve 

uluslararası birçok örgüt ya da kuruluş mevcuttur. Sektörde öne çıkanlardan bazıları 

şunlardır: 

1. ICAO (Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı) 

2. IATA (Uluslararası Hava Taşımacılığı Birliği) 

3. AEA (Avrupa Havayolları Birliği) 

4. ECAC (Avrupa Sivil Havacılık Konferansı) 

5. EASA (Avrupa Havacılık Emniyeti Ajansını 

2.8.1 ICAO (Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı) 

ICAO, ABD'de imzaları atılan Şikago konvansiyonundan sonra uluslararası bir 

teşkilat yapısının kurulması gereksinimi ile ortaya çıkmıştır. Şikago 

konvansiyonunda, ülkeler tarafından farklı görüşler ortaya sunulmuştur. İkinci 

Dünya Savaşı'ndan sonra, etkilerinin halen yoğun olarak yaşandığı bir dönemden 

geçen devletlerin kaygılarını taşıyan bu görüşler, yine de sadece uluslararası sivil 

havacılığın ekonomik ve siyasi çıkara yönelik yönlerini tartışmakla kalmamış, aynı 

zamanda bu sektöre yön verecek uluslararası bir sivil havacılık otoritesinin 

kurulmasının şart olduğunu da kabul etmiştir (Ünal, 2009: 56-57). Bu görüşlerden 

her biri, kendi iddialarına uygun düşen bir uluslararası sivil havacılık otoritesinin 

kurulmasını talep etmiştir. Böylece, ICAO kurulmuş olup, amaç ve hedefleri ana 

hatları ile şu şekilde belirtmektedir; 

1. Sivil havacılığın uluslararası alanda ve sektörce kabul gören değerde 

emniyetli ve standart bir şekilde ilerlemesinigerçekleştirmek, 

2. Uçuş emniyeti arttırmak ve düzenlemek, 

3. Uçuş ve havalimanı emniyet faaliyetlerinin sağlık bir şekilde yerine 

getirebilmesine yardımcı olmak, 

4. Hava araçlarının barışsever hedefler için üretim ve kullanımlarını amacıyla 

yardımda bulunmak, 
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5.  “Daha etkin uluslararası sivil havacılık için havayolları, havaalanları ve 

hava ulaşım tesislerinin gelişimini sağlamak,” 

6. Emniyetli,uyumlu ve ekonomik havacılık sektörü faaliyetlerinin 

uluslaraarası ihtiyaçlarını yerine getirmek, 

7. Rekabetden kaynaklanacak savurganlığı önlemek için tedbirler almak, 

8.  “Taraf ülkelerin haklarını tam olarak korumak ve ülkelere uluslararası 

havayolu işletmeciliği konusunda fırsat eşitliği sağlamak, taraf ülkeler 

arasında ayrımcılık yapmamak,” 

9. Küresel sivil havacılıkla ilgilili olan tüm hususların ilerletilmesi ve 

gerekerirse değişiklik yapılması amacıyla gayret etmek (Türkiye 

Cumhuriyeti Dışişleri Bakanlığı icao.pr.mfa.gov.tr/ShowInfoNotes.aspx? 

ID=121387 08.12.2014). 

ICAO’nun yapısı 1) “Genel Kurul (GK)”; bütün üye ülke temsilcilerin bir 

araya gelmesiyle normal bir şekilde üç senede bir toplantı düzenlenir. GK 

toplantısında her temsilci bir oy kullanma hakkına sahiptir. Anlaşmada karşı bir 

durum yoksa hususlar ile ilgili karar verilmesinde oy çokluğu gereklidir. “GK 

toplantılarında ICAO’nun teknik, ekonomik, hukuk ve teknik işbirliği alanlarındaki 

tüm çalışmaları ayrıntılı olarak gözden geçirilmekte, örgüt birimlerine gelecekteki 

çalışmalara” (Türkiye Cumhuriyeti Dışişleri Bakanlığı http://icao.pr.mfa.gov.tr/ 

ShowInfoNotes.aspx? ID=121387, 08.12.2014) destek olmak ve yol göstermek 

amacı güdülmektedir. 

2) “Konsey”; Teşkilatın yasama ve yürütme faaliyetlerinden sorumlu olan 

konsey, Genel Kurul’a karşı sorumludur. 2002 senesinde gerçekleştirilen son 

uyarlamalarla GK tarafından üç seneliğine görevlendirilen üye devlet temsilcisinden 

meydana gelen Konsey temsilcilerin seçiminde, küresel sivil havacılık ile bu 

sektörde hizmet eden sanayi endüstrisine devletlerin destek seviyesi ve jeopolitik 

dağılım esasları göz önünde bulundurulur. Konsey, faaliyetlerini “her yıl Ocak-Mart, 

Mayıs-Haziran ve Eylül-Kasım” (http://icao.pr.mfa.gov.tr/ ShowInfo Notes.aspx? 

ID=121387,08.12.2014).aylarında olmak üzere üç dönem şeklinde sürdürmektedir. 

Genel olarak Uluslararası Sivil Havacılık Örgütü (ICAO)' nün hizmet kapsamı 

ve fonksiyon ise aşağıda belirtildiği gibidir; 

a. Birleşmiş Milletler’e bağlı bir uzmanlık teşkilatı olan ICAO, 1947 

senesinden bu zamana sivil havacılık sektöründe uluslararası kapsamında 

http://icao.pr.mfa.gov.tr/
http://icao.pr.mfa.gov.tr/%20ShowInfo%20Notes.aspx
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etkin ve sürekli gelişmelere öncülük etmiştir. Temel görevi; uçuş emniyeti 

(safety) ve güvenliği (security) ile ilgili küresel hüküm ve prosedürler 

uyarlayarak küresel ölçekte sektörün sağlıklı bir şekilde ilerlemesini ve 

yönetmeliklerin uluslaraarası seviyede yerine getirilmesini temin etmektir. 

b. ICAO; “egemenlik ve tanıma” gibi politikalar kapsamındaki konularda 

Birleşmiş Milletler hükümleri dikkate alınır. Konsey veya GK, belirtilen 

hususlarda Birleşmiş Milletler’den müstakil bir şekilde karar vermemekte, 

belirlenen davranışlar gereği, siyasi alanlarda karar verme gerektiğinde 

karar verme hususunda taraf olmaz ve bu tip problemler konsey başkanının 

uzlaşmaya yönelik faaliyetleri ile gerçekleştirilir. 

c. ICAO, küresel hava taşımacılığı ile ilgili belli kuralların bir araya 

getirilmesine ilişkin geliştirilmesi ve uygulamaya dökülmesi kapsamında 

üye ülkelere genel yazışmalarla (state letter) davet ederek taraf olmayı teklif 

edebilir. Ancak, ülke ya da sözleşme ayırmaksızın bu işlemleri yapar. 

d. Şikago Sözleşmesi ve ilaveleri, bulundurduğu esaslar kapsamında yalnızca 

ülkelerin sorumluluğu vardır. Ancak Sözleşme, üye ülkelere, Sözleşme 

esaslarına uygun olmayan bir şekilde faaliyetlerde yer alan havayolu 

örgütlerine karşı müeyyidede bulunma sorumluluğu olan bazı esaslar yer 

almaktadır (Türkiye Cumhuriyeti Dışişleri Bakanlığı, icao.pr.mfa.gov.tr/ 

ShowInfoNotes. aspx? ID = 121386, 08.12.2014). 

Diğer tarafdan, ICAO Konseyi’nin karar verme fonksiyonu yanında, taraf 

devletlerin biribiri ile yaşadıkları sorunların giderilmesinde, bu anlaşmazlığa üye 

devletlerden bir tanesinin müracaatı sonucunda hukusal faaliyetlerde yer almaktadır 

(icao.pr.mfa.gov.tr/ShowInfoNotes.aspx?ID=121387, 08.12.2014). 

Sivil havacılığın emniyeti ve güvenliği kapsamında ihtiyaç duyulan politikalar 

kurum tarafından belirlenirken, bu hususların küresel alanda uygulanması, ICAO 

içersinde yer alan organlar vasıtasıyla teftiş edilir. Üye ülkelerden birinin küresel 

alanda sivil havacılığın emniyetini sağlayan hükümlere riayet etmemesi, bu ülkeye 

uluslararası alnada uçuş faaliyetlerinin gerçekleşmemesine, böylece sivil havacılığın 

bünyesinde yerine getirilen hizmetlerin yürütülmesinde zarar ve kazanç kaybına 

sebebiyet vereceğinden, taraf ülkeler, ICAO hükümlerine riayet etmeye çalışırlar 

(icao.pr.mfa.gov.tr/ShowInfoNotes.aspx?ID=121386, 08.12.2014). 

http://icao.pr.mfa.gov.tr/%20ShowInfoNotes.%20aspx
http://icao.pr.mfa.gov.tr/%20ShowInfoNotes.%20aspx
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Uluslararası alanda “güvenlik, emniyet, çevre” ve havacılık faaliyetlerinde 

gelişmiş teknolojilerden faydanlanmasını sağlama ve imkanlar dahilinde 

serbestleşme hususları, “ICAO’nun temel Stratejik Eylem Planı’nda” önem verdiği 

faaliyetleri arasında öncelikli olarak yer aldığı alanlardır. Aynı zamanda, ICAO’nun 

ana faaliyetlerinden bir tanesi de taraf temsilcilere, küresel alanda hava taşımacılığı 

hususlarında, ekonomi stratejilerini oluşturmada ve yargısal düzenlemeler meydana 

getirmede danışmanlık yapmaktır (icao.pr.mfa.gov.tr/ShowInfoNotes.aspx? 

ID=121386, 08.12.2014). 

Özetle, yukarıda bahse geçen konular kapsamında sivil havacılık sektörünün 

gelişiminde ve denetlenmesinde ICAO’nun etkisi çok önemli yer tutmaktadır. 

2.8.2 IATA (Uluslararası Hava Taşımacılığı Birliği) 

IATA, şimdiki ismini almadan önce 1919 yılında Uluslararası Hava Trafik 

Birliği ismi altında çalışmalarını sürdürmekteydi. 1945 yılında şu andaki son adını 

Küba'da IATA (Uluslararası Hava Taşımacılığı Birliği) olarak almış ve kurulmuştur 

(Erdem, 2010: 10). 

IATA'nın amaçları aşağıda belirtildiği gibidir; 

1. Emniyetli, uluslararası toplum çıkarlarına uygun, ekonomik ve düzenli hava 

taşımacılığı sağlamak ve süreklilik kazandırmak, 

2. Uluslararası hava taşımacılığına bağlı kuruluşlar arasında koordinasyonu 

temin etmek, (Erdem, 2010: 10). 

Genel olarak ülkeler ve kurumlararası koordinasyonu sağlamak, güvenli, 

düzenli havayolu endüstrisini geliştirmek için araştırmalar yapmak, ekonomik hava 

taşımacılığı ortamı yaratmak gibi görevleri bulundurmaktadır. IATA'nın amaç ve 

görevleri incelendiğinde, ICAO ile birçok ortak amaç için çalıştıkları söylenebilir. 

2.8.3 AEA (Avrupa Havayolları Birliği) 

AEA, Avrupa'da tarifeli seferler yapan uluslararası işletmelerden meydana 

gelen bir örgüttür. 

1954 yıllarında "Hava Araştırma Bürosu" adını alarak kurulan AEA, aynı yıl 

içinde "Avrupa Taşıyıcılar Araştırma Bürosu" adını almıştır. Aradan geçen yaklaşık 

20 yıl sonra, yapısında yetki ve düzey değişikliği yapılmıştır. Bu düzenlemeler 
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sonucunda adını da günümüzdeki şekliyle (Avrupa Havayolları Birliği) almıştır. 

Brüksel, birliğin merkezi konumundadır. AEA, adından da anlaşılacağı üzere Avrupa 

havayolları şirketlerinin birliğini sağlayarak ekonomik ve hizmet anlamında daha 

güçlü konuma gelmesini amaçlayan bir kuruluştur (Birgören, 2004; 58). 

2.8.4 ECAC (Avrupa Sivil Havacılık Konferansı) 

Avrupa Sivil Havacılık Konferansı, takriben 1955 senesinde Avrupa hava 

taşımacılık sisteminin düzenlenmesi için kurulmuş olan Avrupa ülkelerinin katıldığı 

bir örgüttür. 

ECAC, merkezi Paris'te bulunan bir kuruluştur. Kuruluş, üye devletler arasında 

sivil havacılık politikalarının ve uygulamalarının düzenlenmesini sağlamaya 

çalışmaktadır. Aynı zamanda diğer dünya devletleri ile olan sivil havacılık ilişkileri 

politikalarının da düzenlenmesi ve geliştirilmesini de amaç edinmiştir. ECAC'ın 

görevlerinin ana hatları; Avrupa hava taşımacılığı sisteminin emniyetli, verimli ve 

sürdürülebilir bir şekilde gelişmesini teşvik etmektir (Ünal, 2009: 87). 

2.8.5 EASA (Avrupa Havacılık Emniyeti Ajansını) 

Avrupa Havacılık Emniyeti Ajansı (EASA), Avrupa Birliği'nin sivil havacılık 

emniyeti kapsamında meydana getirilen ve 2010 senesi sonrası JAA'nın (Joint 

Aviation Authorities - Müşterek Havacılık Otoriteleri) sorumluluklarını üstlenerek 

teşkil edilen bir teşebbüstür. A.B.D´de yer alan FAA’ya benzeri üstlendiği 

sorumluluk Avrupa hava sahası kapsamında, detaylı bir şekilde havacılık sektöründe 

her çeşit hava aracı, uçuş faaliyeti, imalat, bakım, faaliyet ve uygun emniyet 

hususlarının izlenmesi ve yapılmasını denetleyip, Avrupa´da sivil havacılık 

sektöründeki emniyetini temin etmektir (İstanbul Üniversitesi Uluslararası Sivil 

Havacılık Örgütleri Ders Yansısı, 2015). 

EASA’nın sorumlulukları şu şekilde özetlenebilir; 

1. Avrupa Birliğine yeni yasalarla alakalı uzman olarak katkıda bulunmak, 

2. Üye devletler içinde emniyet kurallarının uygulanması ve gözetimini 

sağlamak ve denetimlerde bulunmak, 
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3. Uçak ve komponentlerinin tip sertifikasyonunu ve havacılık ürünlerinin 

dizaynı, üretimi ve bakımına ilişkin organizasyonların onaylarınını 

gerçekleştirmek, 

4. Avrupa Birliği üyesi dışında bulunan ülkelerin operatörlerinin 

yetkilendirilmesini gerçekleştirmek, 

5. Emniyet analizi ve araştırması yapmak. 

EASA’nın geliştirmeyi zorunlu kıldığı alanlardan bir tanesi Avrupa 

vatandaşları için yüksek kaliteli çevre koruma programıdır. Bu sebeptendir ki 

havacılık endüstrisinin çevreye olumsuz etkilerini ortadan kaldırmaya yönelik olarak 

EASA’nın genel yapısı, kural ve uygulamaları şekillenmiştir. Uçak ve moturunun 

ürün tasarım biçimi de dahil olmak üzere EASA havacılığın çevre üzerinde olumsuz 

etkilerini azaltmaya yönelik çalışmalar içinde bulunur (Uncular, 2014: 18). 

2.9 Sivil Havacılıkla İlgili Uluslararası Düzenlemeler 

Sivil havacılık sektörünün gelişme dönemlerinde yanlızca örgütler etkin 

olmamıştır. Sektörün ilerlemesine işletmeler haricinde oluşturulan düzenlemelerde 

etkili ve fadalı olmuştur. Bahse konu düzenlemeler uluslararası alanda devlet 

sorumluluları  tarafından bir araya getirilerek karar verilen maddeleri belirtmektedir. 

2.9.1 Paris Havacılık Sözleşmesi (1919) 

Havacılık sektörünün ciddi anlamda düzen oluşturması için hazırlanan ilk 

anlaşma özelliği olan düzenlemedir. 

Birinci Dünya Savaşı'na son veren barış konferansında, Paris Uluslararası 

Seyrüsefer Sözleşmesi'nin ortaya çıkması fikri doğmuştur. Bahsi geçen konferansta 

Fransa hükümeti davetlilere, hava seyrüseferinin uluslararası bir rejime uydurulması 

teklifini iletmiştir. Fikrin kabul edilmesinin ardından teknik, hukuki ve askeri olmak 

üzere üç farklı komisyon oluşturulmuştur (Kılınç, 2010: 10). 

Bu komisyonlar aracılığıyla Avrupa ülkeleri tarafından sivil havacılığın üç 

önemli faktörü göz önüne alınmıştır. Teknik açıdan uçakların bakım onarımı, hukuki 

açıdan ülkelerarası hava sınırlarının belirlenmesi, askeri açıdan ise savaş durumunda 

uyulması gereken kurallar belirlenmiştir (Çebi, 2014: 58). 
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Paris Sözleşmesi, yalnız barış zamanındaki durumda ilgilidir. Sözleşmenin 

maddeleri arasında her ulusun kendi hava sahasında “Mutlak ve Münhasır 

Egemenliği” ilke biçiminde ifade edilmiştir (www.legalisplatform.net/ 

hukukmetinler i/Sivil/Havacılık 08.12.2014). 

Sivil Havacılık sektöründe gerçekleşen düzenlemeler ile ilgili, Ülkeler arası 

“Kamu Hukuku” mevzuatını tanzim eden Paris Sözleşmesini, önce Madrid ve 

sonrasında Havana Sözleşmeleri izlemiştir. Madrid Sözleşmesi 1926, Havana 

Sözleşmesi ise 1929 yılında düzenlenmiştir. Yürürlüğe giren Paris Sözleşmesi, 17 

Aralık 1944 tarihli Şikago Sözleşmesi uygun görülünceye kadar faaliyet göstermiştir 

(Sorgucu, 2005: 27). 

Şikago sözleşmesinde bahse konu maddeler daha önceki düzenlemelerin 

amacına tam hizmet edemediği sonucunu çıkarmış ve sonuç olarak Paris, Madrid ve 

Havana Sözleşmelerinin bir anlamı kalmamış ve geçerliliğini yitirmiştir. 

18 Mayıs 1910 tarihinde gerçekleştirilen Paris Anlaşması, Uluslararası 

Havacılığa Geçiş toplantısıdır. Uluslararası Havacılık Ulaştırma Konferansı, ICAO 

toplantılarının yapılmaya başlanmasında önemli yer almıştır. Fransa'nın öncülüğü ile 

ile, Dış İşleri Bakanlığında Türkiye’nin de içinde olduğu 20 ülkenin bir araya 

gelmesi ile yapılmıştır. Kurulan Hava Ulaşım komisyonu, 3 ek üzerinde çalışmıştır; 

1.  “Milliyet İşareti ve Kayıt” 

2.  “Uçak Karakteristiği” ve 

3.  “Hava Trafik Kurallarıdır” (www.servetbasol.com/Articles/ucuyorum/ 

APH-1303.htm, 10.12.2014). 

Bu düzenleme içinde; 1922 ile 1946 seneleri arasında hava araçlarının 

kategorilere ayrılması, belirli açıklamalar ve belirtme işaretleri, uçuşa elverişlik 

belgesi, dokümantasyon için “kayıt defterleri”, “hava trafik kuralları, işaretler ve 

ışıklandırma, işletecek ekip, havacılık haritaları ve yer işaretleri, meteorolojik” 

(www.servetbasol. com/Articles / ucuyorum/ APH-1303. htm 10.12.2014) verilerin 

bir araya getirilmesi ve sektör içinde paylaşılması ile gümrük konularını içeren ilave 

çalışmalar yer almaktadır. 

2.9.2 Madrid Sözleşmesi (1926) 

Paris konferansı, uluslararası düzeyde katılım sağlayan ve sağlayamayan tüm 

devletler tarafından kabul edilen bir sözleşme olamamıştır. Devletler, bu husustan 

http://www.legalisplatform.net/%20hukukmetinler%20i/Sivil/Havacılık
http://www.legalisplatform.net/%20hukukmetinler%20i/Sivil/Havacılık
http://www.servetbasol.com/Articles/ucuyorum/%20APH-1303
http://www.servetbasol.com/Articles/ucuyorum/%20APH-1303
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sonra yakın ilişkide bulunduğu ülkeler arasında hava ulaşımını düzenleme yoluna 

gitmiştir. Bu nedenle Madrid Sözleşmesi imzalanmıştır (Sorgucu, 2005: 30). Bu 

sözleşme de ana hatlarıyla Paris Sözleşmesi’ni andırmaktadır. 

İspanya, Portekiz ve 19 Latin Amerika ülkesinin 1926 tarihinde bir araya 

gelerek kabul ettikleri Madrid Sözleşmesi, Paris Konferansındaki hususların 

görülşülmesi bağlamında tekrar niteliğinde yapılmıştır. Madrid Konvansiyonu, Paris 

Konvansiyonu’ndaki eşitliklikler ile ilgili problem görülen hususlara karşı olarak 

meydana getirilmiştir. Bu konvansiyon uluslararası alanda geçerliliği olmamış ve 

Chicago Konvansiyonu’nda da bütün olarak geçersiz kabul edilmiştir 

(iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacılık/uluslararası-sivil-havacılık-anlaşmaları, 11. 

12. 2014). 7 Aralık 1944 tarihinde Şikago Sözleşmesi onaylanana kadar kullanılmaya 

devam edilmiştir. 

2.9.3 Havana Sözleşmesi (1928) 

Amerika kıtasında bulunan ülkeler arasında meydana getirilen uluslararası bir 

sözleşme olarak geçmişteki yerini almıştır. 

Amerika'nın eyaletlerinden birisi olan Havana'da gerçekleşmiş olan 

sözleşmede, Batı yarımkürede bulunan Amerika Birleşik Devletleri ve diğer yirmi 

devlet, havada mutlak ve münhasır egemenliğini kabul etmekle beraber, belli 

konularda Paris ve Madrid Sözleşmelerinden farklılıklara dikkat çekmiştir (DDK 

İnceleme Raporu, 2011: 4). Havana Sözleşmesi 21 ülke tarafından imzalanmıştır. 

Diğer sözleşmelerden en farklı yönü ticari amaçla kullanılan uçaklara daha çok 

serbestlik tanınmasıdır. 

Bu sözleşme ile özel uçak münhasıran uygulanan ve her devlet kendi toprakları 

üzerinde hava sahasında tüm ve münhasır egemenliği şeklinde onaylayan, hava 

trafiği için temel ilke ve kurallar koyuldu (iguhavacilik.jimdo.com/sivil-

havacılık/uluslararası-sivil-havacılık-anlaşmaları 11.12.2014). 

2.9.4 Varşova Sözleşmesi (1929) 

Sadece havacılık ile ilgili uluslararası yargısal boyutta hukuk ile ilgili 

regülasyonlar gerçekleştirilirken değil, aynı zamanda uluslararası özel hukuk 

meseleleri ile milli hükümler arasındaki ihtilaflı konularla da ilgilenilmesi gerekliliği 

http://iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacılık/uluslararası-sivil-havacılık-anlaşmaları
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ortaya çıkmıştır (iguhavacilik.jimdo.com/ sivil-havacılık/ uluslararası-sivil-havacılık-

anlaşmaları 11.12.2014). Ayrıca taşıma akdi koşularının, faaliyetin yerine getirildiği 

uluslarda, değişik yargısal hükümlerinin olması sebebiyle birbirinde değişik bir 

şekilde anlaşılması, seyahat edenlerin adalet konusundaki olaylarda ciddi sıkıntılara 

sebeb verdiği, taşıma antlaşmasının gerçekleştiği, taşıma olayının başladığı, 

taşımanın bittiği, bekleme ve seyahat edenin bağlı olduğu bölge mahkemelerinin, 

meydana gelen hadiselerde bizzat kendi mahkemlerini salahiyetli görmesi ve değişik 

hukuk kurallarını yürüttükleri için birbirlerini tutmayan ve tekrarlayan maddi yaptırm 

gerektiren kararların alınması, teknik ve emniyet bakımından daha yeni ilerlemekte 

olan ve maddi bakımdan yetersiz uçak üreticilerini ve yönetimlerini negatif yönde 

etkilemiştir (DDK İnceleme Raporu, 2011: 5). 

Bu çerçevede, uluslararası yolcu ve yük taşımacılığı konularındaki esasları 

belirlemek üzere, 12 Ekim 1929'da Varşova'da yapılan konferans neticesinde tatbik 

edilen Varşova Sözleşmesi, 31 ülke tarafından kabul edilen ve 1933'de uygulanmaya 

başlanmıştır (DDK İnceleme Raporu, 2011: 5). 

Hava Hukuku’nda, Varşova Sözleşmesinin üst seviyede bir yer almasının en 

geçerli sebeblerinden biri Hava Hukuku ile ilgili uluslararası sözleşmeler arasında en 

çok kabul edilen anlaşmalardan biri olmasıdır (Yurttaş, 2007: 17). 

Hava yolu ile gerçekleştirilen uluslararası taşımacılık koşullarının, taşıyıcılık 

faaliyetini üstlenenin sorumluluğu ve bu faaliyetlerde geçerli olan belgeler açısından, 

bir araya getirilerek tertip edilmesinin faydaları göz önüne alınarak, bu amaçla 

sözleşmeyi yapmak ve imzalamak için ülkeler temsilcilerini tayin etmişlerdir 

(coktaraflianlasmalar.blogspot.com.tr/2008/11/varova-konvansiyonun.html, 11. 12. 

2014). 

Varşova Sözleşmesi, uluslararası hava taşımacılığı ile ilgili; “taşıma belgeleri 

(md.3-9)”, “eşya (yük) taşımasında hukuki ilişkiler (md. 10-16)” ve “hava 

taşımacısının sorumluluğunu (md.17-30)” (DDK İnceleme Raporu, 2011: 5) detaylı 

bir şekilde hazırlanmış ve bu hususlarda ortak görüş sağlamıştır. 

2.9.5 Şikago Konvansiyonu (1944) 

Paris Sözleşmesi'nin küresel anlamda havacılık sektöründeki faaliyetleri konrol 

etmesinin etkisizliği, meydana gelen teknolojik gelişmeler ve gereksinimler, bu 

sektörde ihtiyaç duyulan önlemlerin göz önüne alınması gerektirmiştir. 

http://iguhavacilik.jimdo.com/
http://coktaraflianlasmalar/
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İkinci Dünya Savaşı’nın sona ermesiyle birlikte, Amerika Birleşik Devletleri 

Hükümeti’nin daveti üzerine, 1-7 Aralık 1944 tarihleri arasında dost ve bu süreçte 

tarafsız olan ülkelerin 52 tanesi, ABD'nin Şikago şehrinde toplanarak, uluslararası 

havacılık sektörünün geliştirilmesi için bir anlaşma üzerinde uzlaşmışlardır. 37 gün 

süren konferansa, aralarında Şekil 2-22’de görüldüğü üzere Türkiye’nin de 

bulunduğu 52 ülkenin katılımı ile yapılmıştır (DDK İnceleme Raporu, 2011: 6). 

Şikago Konvansiyonu, Uluslararası Sivil Havacılık sektörünün temel yapısını 

küresel boyutta kontrol altına alan ve Uluslararası Hava Hukuku’nun yürürlükte olan 

kurallarını tesbit eden temel metindir (DDK İnceleme Raporu, 2011: 6). 

Bu anlaşmanın geçerli olabilmesi için, anlaşmada imzaları olan 52 ülkenin 

millet meclislerinde en az yarısı tarafından kabul edilmesi şartı konulmuş ve gerekli 

olan 26 yeter oranına 5 Mart 1947 tarihinde ulaşılmasıyla, Nisan 1947'de Şikago 

Konvansiyonu resmi olarak kabul görmüştür (DDK İnceleme Raporu, 2011: 6). 

Chicago Konvansiyonu, “7 Aralık 1944 tarihli ilk sürümünü takiben; 1956, 

1959,1963, 1969, 1975, 1980, 1997 ve 2000 senelerinde toplam 8 kere” (DDK 

İnceleme Raporu, 2011: 6) değişiklik yapılarak güncelleme yapılmıştır. 

 

 

Şekil 2.23: Şikago Konferansı (Nergiz, 2008:14). 
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Anlaşma metni, toplam dört bölümden oluşmuştur. Ayrıca, havacılık 

sektörünün kanun ve hükümlerinin ayrıntıları ile ilgili antlaşma toplam “18 adet ek 

(annex)” (DDK İnceleme Raporu, 2011: 6) içermektedir. 

Anlaşmanın birinci kısmı; hava taşımacılığı ile alakalı temel hususlara yer 

verilmektedir. İkinci kısım; konvansiyonda ifade edilen tüm esasların yerine 

getirilmesinde kullanılacak Uluslararası Sivil Havacılık Örgütü’nün (International 

Civil Aviation Organization -ICAO) kuruluşu ve çalışma esaslarına ilişkin hükümleri 

içermektedir.Üçüncü kısım; uluslararası hava taşımacılığına ilişkin hususları 

kapsamaktadır.Dördüncü kısımda ise nihai hükümlere yer verilmiştir (DDK İnceleme 

Raporu, 2011: 5). 

Chicago Konvansiyonunun bazı önemli maddeleri aşağıda sıralanmıştır; 

Madde 1: “Taraf devletlerin her biri, kendi hava sahası uzerinde tam ve 

munhasır egemenliğe sahiptir”. 

Madde 2:. Anlaşmanın esasları sivil havacılık sektöründeki hava araçlarını 

kapsamakta olup “gümrük, zabıta ve silahlı kuvvetlerin faaliyetlerinde” kullanılan 

uçakları içermemektedir. Bir ülkenin havacılık sektöründe kullandığı hava araçları 

sadece özel bir izinden sonra başka bir ülkenin hava sahasında uçuş faaliyetlerini 

yapabilir. 

Madde 7: Her devlet milli sınırları içinde, belirlenen yerler arasında, belli fiyat 

karşılığında insan, kargo ve posta taşımacılık faaliyetlerini gerçekleştirme hakkına 

sahiptir. 

Madde 15: Havalimanı, hava koşulları ile ilgili veri paylaşımı ve radyo hizmeti 

v.b havacılık sektöründeki yaygın olarak kullanılan hizmetlerden milli ve anlaşmada 

yer alan ülkelerin hava araçlarıda benzer bir biçimde yararlanır, meydan fiyatları ve 

diğer ücretler de benzer şekilde uygulanır. 

Madde 17: “Hava araçları ait oldukları ülkenin uçak siciline kaydedilir, o 

devletin tabiiyetine haiz olur ve o devletin kanun ve nizamlarına tabidir.” 

Madde 25: Ülkeler kendi milli sınırları içinde kaza geçirmiş olan veya herhangi 

bir şekilde tehlike içinde olan hava araçlarına gerekli olan yardım faaliyetlerini 

yerine getirmek ve kaybolan hava araçları için gereklilikleri yerine getirmek 

zorundadır (DDK İnceleme Raporu, 2011: 6). 
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Konvansiyon’un 29-36. maddeleri, hava araçlarında olması istenen belgeleri, 

37-42. maddeleri ise hava aracları ve çalışanlarda bulunması gereken yeterlilikler 

tanımlamıştır. 

Türkiye, Şikago Konvansiyonu’na “5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayılı 

Kanun” (DDK İnceleme Raporu, 2011: 6) ile katılım sağlamıştır. 

2.9.6 Montreal Sözleşmesi (1999) 

Havayoluyla yapılan taşımalara uzun yıllar uygulanan Varşova Sözleşmesi, 

birçok sayıda ülkenin desteklediği, taraf olan ülkeler tarafından onaylandığı halde, 

geçerliliği kabul edildiği 1929 senesinden itibaren, özellikle havacılık sektöründe 

kazalardan etkilenen kişilere verilecek maddi tazminatların miktarı az olması 

sebebiyle havayolu sahiplerinin menfaatlerini daha çok önem verdiği belirlenmiş ve 

seyahat edenlerin menfaatlerini gereken miktarda önemsemediği tenkitleriyle karşı 

karşıya kalmıştır (DDK İnceleme Raporu, 2011: 8). 

Bu tenkitlerden sonra 1955 Lahey, 1971 Montreal ve 1975 Guatemala 

Protokolleri ilk sırada yer alarak kararlaştırlmış zamanlarda gerekli bazı değişikler  

yapılarak güncelleştirilmeye çalışılmıştır. Ancak, sözleşmelerde gerekli etkinliği 

meydana getirecek sayıda destek bulamadıklarından dolayı faaliyetlerde fikir 

ayrılıkları başlamıştır (DDK İnceleme Raporu, 2011: 8). Ayrışmaların sonucunda 

meydana çıkan istenmeyen durumların engellenmesi için bir takım ülkelerin 

havacılık sektöründeki firmaları bizzat kendileri özel olarak aralarında Varşova 

Sözleşmesi'nin sınırlarından daha üst limitler belirleyen sözleşmeler yapmışlardır. 

Örneğin; THY bu süre zarfında, IATA’nın Sözleşmesi’ni 1997 senesinde kabul 

etmiş ve dolayısıyla, “100.000 SDR'ye (yaklaşık 156.348 ABD Doları-23.02.2011) 

kadar kusursuz sorumluluğu ve bu sınırın üstünde kalan kusur sorumluluğu 

bakımından Varşova Sözleşmesi'nden daha sıkı olan ispat yükünü kabul etmiştir” 

(DDK İnceleme Raporu, 2011: 8). Bir çok Türk havacılık sektöründe faaliyet 

gösteren firmalarında kabul ettiği IATA Anlaşması benzeri konvansiyonlar, özel 

yargı faaliyetlerine dahil anlaşmalar olduğu için küresel bağlamda yargı bakımdan 

yaptırım gücü olmayan anlaşmalardır. Montreal Anlaşması, sektörde bulunan 

bileşenlerin esaslarını “tüketici/yolcu” çıkarlarını daha geçerli ve faydalı savunacak 

biçimde biraraya getirerek bir belge şekline dönüştürmüştür. 
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Varşova Sözleşmesi’ndeki aksaklıklar ve sorumluluğun sınırları meselesi, yeni 

bir sözleşmeye ihtiyacın varlığını işaret etmiş ve bu doğrultuda 28 Mayıs 1999’da 

Montreal Sözleşmesi olarak bilinen “Hava Yoluyla Uluslararası Taşımacılığa İlişkin 

Belirli Kuralların Birleştirilmesine Dair Sözleşme” (Çebi, 2014: 60) taraf ülkeler 

tarafından kabul edilmiştir. 

Montreal Sözleşmesi; kullanıcılar tarafından ödenen paraya karşılık olarak 

havacılık sektöründe gerçekleştirilen tüm uluslararası yolcu, bagaj ya da kargo 

taşımacılık faaliyetlerini kapsar. 

Montreal Sözleşmesi'nde belirtilen birtakım hususlar göz önüne alındığında, 

daha önce belirtilen çıkarlar sadece bir belge ile daha geçerli ve etkili bir şekilde 

koruma altına alınmıştır (Çebi, 2014: 62). 

2.10 Türkiye'deki Sivil Havacılığın Geleceğine İlişkin Öngörüler 

Türkiye’nin sektörde gösterdiği gelişme hızı, diğer ülkeler ile kıyaslandığında 

dikkat çekici bir duruma gelmiştir. Beklentilere göre Türkiye, ilerleyen zamanda sivil 

havacılık sektöründe dünyada söz sahibi olabilecek ülkelerinden birisi haline 

gelebilecektir (Çebi, 2014: 65). 

DHMİ Genel Müdürlüğü tarafından gerçekleştirilen araştırmalar göz önüne 

alındığında, sektör de gerçekleşebilecek trafik tahminleri Tablo 2.3’de 

sunulmaktadır. Buna göre “2014/2013 yolcu trafik artış oranı %11 iken, takip eden 2 

yıl da ise %9 ve %8, 2014/2013 uçak trafik artış %9 iken, 2014-2016 arası toplam 

uçak trafik artış da takip eden yıllar için sırasıyla %8 ve %7” (TOBB Türkiye Sektör 

Meclis Raporu, 2014: 53) biçiminde öngörülmektedir. 

Tablo 2.3: Türkiye kısa dönem yolcu ve uçak trafik öngörüsü (TOBB Türkiye Sektör Meclis Raporu, 2014: 53). 
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Tablo 2.3 (Devam): Türkiye kısa dönem yolcu ve uçak trafik öngörüsü (TOBB Türkiye Sektör Meclis Raporu, 

2014: 53). 

 
 

İç hat yolcu oranındaki yükseliş, önce de ifade edildiği gibi, Ulaştırma, 

Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı’nın “Her Türk vatandaşı uçağa binecek” amaç 

ve faaliyetleri dikkate alınan faktördür. Bu uygulamalar neticesinde, yeni 

havaalanlarının faaliyete başlatılması, bölgeye ait havacılık sektöründeki 

faaliyetlerinin ve ekonomik bölgesel havaalanı plan ve programlarının teknolojide 

meydada gelen değişimlerle parelellik gösterecek biçimde şekillendirlmesi ile 

Türkiye’nin bütün fiziksel, ekonomik, beşerî, siyasal gerçekliklerin dikkate alınarak 

faaliyetler sürdürülmektedir. Dış hat yolcu oranındaki yükselişi etkileyen dikkate 

alınması gereken faktörler ise, sefer gerçekleştirilen uluslararası merkezlerin 

sayısında ve uyumunda meydana gelen gelişmeler ile devamlılık sağlayan turizm 

taşımacılığıdır (TOBB Türkiye Sektör Meclis Raporu, 2013: 53). 

DHMİ Genel Müdürlüğü kısa dönem öngörülerinde, Şekil 2-24 ve 2-25’de 

görüldüğü üzere, 2014-2016 yılları arasında iç hat yolcu, dış hat yolcu ve iç hat-dış 

hat uçak trafiğinde artış öngörmektedir (TOBB Türkiye Sektör Meclis Raporu, 2014: 

54). 
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Şekil 2.24: Türkiye 2014-2016 DHMİ tahminleri (TOBB Türkiye Sektör Meclis Raporu, 2014: 54). 

 

 

Şekil 2.25: Türkiye 2014-2016 DHMİ tahminleri (TOBB Türkiye Sektör Meclis Raporu, 2014: 54). 

 

Türkiye yolcu trafiği oranında meydana gelen yükseliş, son yıllarda toplam 

kargo taşımacılığı trafiğine de görülmeye başlanmıştır. Dış hatlar kargo taşımacılığı 

devamlı bir şekilde yükseliş içindedir. İç hat kargo taşımacılığının da toplam hava 

trafiğimize oranla uygun seviyede olmasa da Şekil 2-26’da görüldüğü üzere artış 
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eğilimi içinde olacağı öngörülmektedir (TOBB Türkiye Sektör Meclis Raporu, 2014: 

55). 

 

Şekil 2.26: Türkiye 2014-2016 DHMİ tahminleri (TOBB Türkiye Sektör Meclis Raporu, 2014: 56). 

 

Türkiye’deki havacılık sektöründeki gerçekleşebilecek büyüme öngörüleri, en 

detaylı ve doğru bir biçimde EUROCONTROL öngürülerinde bulunmaktadır. 2014-

2020 öngürülerinde Türkiye’nin aktif bir gelişme ve ilerleme içinde olacağı tahmin 

edilmiştir. Özellikle 2019-2020 seneleri arasında Avrupa’daki bütün havacılık 

sektörünü etkileyecek olan Türkiye’deki kapasitesinin artışı sayesinde ortalama 

gelişme oranı %3 şeklinde olması öngörülmektedir. Yakın dönem (2014-2015) 

öngörüleri, Türkiye’de süreklilik gösteren bir büyüme olacaktır; 2014 senesi için 

%7,3, 2015 senesi için ise %7,1’lik bir gelişme öngörülmüştür. Orta Dönem 

öngörülerinde ise, Türkiye’nin süratli bir biçimde ilerleme göstermeyi sürdürerek 

(ortalama büyüme oranı %6,9) Avrupa’daki gelişmeye olumlu yönde ciddi bir etkisi 

olacağı öngörülmektedir. Havacılık sektöründe küresel alanda faaliyet gösteren diğer 

organizasyonlar tarafından yapılan öngörülerde de, ülkemizin yolcu ve hava aracı 

ulaşımında devamlılık gösteren gelişmesi ve ilerlemesine devam edeceği 

belirtilmektedir (EUROCONTROL, Flight Movements and Service Units, 2014-

2020). 

Türkiye’de, 2012 senesinde 131 milyon olan yolcu trafiğinin, 2023 senesinde, 

senelik ortalama %7,5 yükseliş ile 297,1 milyona; 2035 senesinde de senelik 

ortalama %4 yükseliş ile 477,8 milyona artacağı, 2012 yılında 1,38 milyon olarak 

meydana gelen hava aracı trafiğinin ise 2023 senesinde 2,02 milyon; 2035 senesinde 
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de 3,04 milyon uçak olaçağı öngörülmektedir (TOBB Türkiye Sektör Meclis Raporu, 

2014: 65). 

Türkiye’nin, 2035 senesine kadar geçeçek süre zarfında, sivil havacılık 

sektöründeki gelişen teknolojiye parelel faaliyetlerinde mevcut büyümesine ve 

gelişmesine devam ederek sektörde Avrupa’nın en hızlı gelişen ülkelerinden birisi 

olacağı öngörülmektedir.Büyüme yalnızca sektördeki havayolu firmalarında, yolcu 

ve kargo taşımacılığı faaliyetlerinde değil, aynı zamanda havaalanı inşası, 

yönetilmesi ve işletiminde de meydana gelecektir (TOBB Türkiye Sektör Meclis 

Raporu, 2014: 65). Dolayısıyla sektördeki bu değişimler ile birlikte havacılık 

endüstrisinin devamlılığını sürdürebilmesi havacılığın emniyetli bir şekilde 

gerçekleşetirilen faaliyetlerden meydana geldiği toplumdaki insanlar tarafından idrak 

edilmesinin devam etmesine bağlıdır. Bu yüzden havacılık sektöründe emniyet 

yönetimi, sektördeki işletmeler için kesintiye uğratılmadan devamlılık gerektiren bir 

ön şartır.   
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

HAVACILIK EMNİYETİ YÖNETİMİ  

Gelişen teknolojiye paralel olarak havacılık sektöründe yürütülen faaliyetlerin 

uygulanmasında da değişimlerin olması kaçınılmazdır. Bu bölümde, havacılık 

sektöründe emniyet kavramının gelişme süreci, dünya genelinde uçak kazaları 

istatistikleri ve sektörde yürütülen faaliyetler sırasında meydana gelen emniyet 

tehlikelerinin açıklanması, oluşabilecek risklerin belirlenmesi ve değerlendirmenin 

yapılması, ihtiyaç duyulan düzeltme çalışmaları yapılarak bu risklerin makul 

düzeylere düşürülmesini, emniyet ile ilgili faaliyet performansının devamlı bir 

şekilde takip edilmesini ve iyileştirilmesin için gerekli olan bir yönetim olan emniyet 

yönetim sisteminin ulusal ve uluslararası standartları incelenecektir. 

3.1 Havacılık Sektöründe Emniyet 

3.1.1 Havacılıkta Emniyet Kavramının Gelişmesi 

İlk yıllarında havacılık alanında emniyet; havacılıktaki gelişmemiş teknoloji, 

uygun altyapının eksikliği, kısıtlı öngörü, havacılık operasyonlarında bulunan 

tehlikelerin yetersiz şekilde anlaşılması ve talepleri karşılamak için mevcut olanak ve 

kaynaklarla orantısız üretim talepleri tarafından belirlenen, sıkı düzenlemelere bağlı 

olmayan bir etkinlik olmuştur (SHGM Emniyet Yönetim El Kitabı (SMM), 2011:2-

2). 

Havacılık emniyeti büyük oranda kaza incelemeleri sayesinde, teknolojik 

gelişmelere bağlı olarak uygun altyapının da gelişmesi ile birlikte kazaların 

sıklığında azalma olmasına ve bunun yanında giderek artan bir düzenleme 

gereksinimine yol açmıştır. 1950’lere gelindiğinde, havacılık (kazalar bakımından) 

en emniyetli endüstrilerden biri olmaya başlamış, ama bunun yanında en sıkı şekilde 
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düzenlenen endüstrilerden biri haline gelmiştir (Stolzer, 2008: 43). Uluslararası sivil 

havacılık organizasyonu havacılık emniyetindeki gelişimi Şekil 3.1’de gösterildiği 

gibi üç çağa ayırmaktadır. İlk olarak, 1900’lü başlarından 1960’lara kadar olan süre 

havacılığın ilk yıllarıdır. Bu çağ İkinci Dünya Savaşı’ndan önceki ve hemen sonraki 

yıllar olup emniyet sorunlarının genellikle teknik etkenlere ve teknik kazalara 

bağlandığı “Teknik Faktörler Çağı” olarak adlandırılır. Havacılık bir toplu taşıma 

endüstrisi olarak ortaya çıkmıştır. Ancak, operasyonları destekleyen teknoloji henüz 

tam olarak gelişmediğinden ve teknolojik arızalar emniyet arızalarındaki en sık 

tekrarlanan etkenler olduğundan emniyetle ilgili çabaların odağı doğru şekilde teknik 

etkenlerin incelenmesi ve geliştirilmesi olarak belirlenmiştir (ICAO Doc 9859 SSM, 

2013: 2-1). 

 

 

Şekil 3.1: Havacalıkta emniyetin gelişimi (ICAO Doc 9859 SSM, 2013:2-2). 

 

İkinci olarak, 1970’li yıllardan ve 1990’lı yılların ortalarına kadar süren “İnsan 

Faktörleri Çağı” gelmektedir. 1970’lerin ilk yıllarında jet motorlarının, radarın (hem 

havada hem de yerde), otomatik pilotların, uçuş yönlendiricilerin, gelişmiş 

navigasyon ve iletişim becerilerinin ve hem havada hem de yerde benzer performans 

arttırıcı teknolojilerin kullanılmaya başlanması ile önemli teknolojik gelişmeler 

görülmüştür (Uçuş ve Yer Emniyet (UYEM) Eğitim Komutanlığı Emniyet Yönetimi 

El Kitabı, 2006: 46). Bu durumu “insan çağının” başlangıcını müjdelemiş ve ekip 

beceri yönetimi (CRM), hat oryantasyonlu uçuş eğitimi (LOFT), insan merkezli 

otomasyon ve insan performansına yönelik diğer müdahaleler ile emniyetle ilgili 

çabaların odağı, insanların performansına ve insani etkenlere yönelmiştir(SHGM 
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SMM, 2011: 2-2). 1970’lerin ortası ile 1990’ların ortası arası, havacılığın 

açıklanması güç ve son derece yaygın insan hatalarını kontrol altına almak için 

büyük yatırımlarda bulunmasına referansla havacılıkta insani etkenlerin “altın çağı” 

olarak adlandırılmıştır. Buna karşın, hataların azaltılmasına yönelik kaynaklara 

yapılan büyük yatırıma rağmen, 1990’ların ortasına kadar insan performansı emniyet 

arızalarında tekrarlayan bir etken olarak ayrılmaya devam etmiştir (SHGM SMM, 

2011: 2-2). 

Son çağ ise 1990’lı yıllardan günümüze kadar gelen “Organizasyonel Faktörler 

Çağı”dır. Bu çağı emniyetin, örgütlenmeden kaynaklanan etkilere ilave olarak, insan 

faktörünü ve teknik etkenleri kapsayacak, sistemli bir perspektiften görülmeye 

başlandığı dönem olarak görülmektedir (ICAO Doc 9859, 2013: 2-2). İlk kez bu 

dönemde bireylerin bir vakum ortamında çalışmadıkları, tanımlanmış operasyonel 

bağlamlar içinde çalıştıkları tanınmıştır. Bir operasyonel bağlamın insanların 

performansını nasıl etkileyebileceği ve olayları veya sonuçları nasıl 

biçimlendirebileceği hakkında bilimsel yayınlar bulunsa da, havacılığın bu olguyu 

tanıması ancak 1990’larda gerçekleşmiştir (Stolzer, 2008: 43). 

Yine bu dönemde emniyete bakış açısı olarak bilgilerin toplanmasında ve 

analiz edilmesinde reaktif yaklaşıma ilaveten olaylardan önce sistemin içindeki 

emniyet risklerinin tanımlanması ve bu türden emniyet risklerinin azaltılması için 

gereken önlemlerin alınması ile en aza indirilebileceği proaktif yaklaşım 

benimsenmiştir (Uçuş ve Yer Emniyet (UYEM) Eğitim Komutanlığı Emniyet 

Yönetimi El Kitabı, 2006: 46). 

3.1.2 Havacılık Emniyetinde Yönetim İkilemi 

Havacılık sektöründe emniyet yönetimi ile ilgili olarak öncelikli emniyetin 

gerekliliğini açıklamak gerekmektedir. Emniyet, havacılık ile alakalı sektörde 

bulunan tüm işletmelerin veya şahısların yürütülen faaliyetler esnasında ikinci plana 

bırakılmayacak bir öneme sahiptir. Fakat, havacılık emniyetinin birinci derecede 

önemli olarak görülmesi küresel bağlamda bir sözdür. Sektördeki emniyet, 

işletmelerin sektördeki operasyonel faaliyetler sırasında veya öncesinde meydana 

geliş gayelerine (“kâr, örgüt sürekliliği, büyüme vs.”) (UYEM Emniyet Yönetimi El 

Kitabı, 2006: 8) yetişmeyi gerçekleştiren amaçlarındandır. 
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Havacılık işletmelerinin sahip olduğu kaynaklar sonsuz değildir. Sonsuz 

kaynaklara sahip bir havacılık örgütü yoktur. Kaynaklar, hizmetlerin sunulmasını 

doğrudan ve dolaylı olarak destekleyen bir örgütün temel operasyonel işlevlerinin 

yerine getirilmesinde temel önemdedir (Beaty, 2007: 246). Bu sebeple, kaynakların 

kullanılması için dağıtılması, en üst yönetimin göz önüne alması gereken süreçler 

içinde en önemlilerinden biri haline gelir. Sektördeki kurumlar için “üretim 

(production) ile koruma (protection)”, birbirleriyle ters düşen iki amaç, biçimde 

görülmektedir. İki P İkilemi olarak görülen hedef işletmelerin kâr amacı ile emniyet 

hedefi, bir ikilemi meydana getirmektedir (SHGM SMM, 2011: 3-2). 

Yönetimin sahip olduğu kıt kaynakları kullanma esasında karşılaştığı bu 

çelişkide, havacılık işletmeleri üretim ve koruma amaçları içinde sahip olduklarını 

kullanımı bakımından karşılıklı bir uyum meydana getirmelidir (İnanır, 2012: 113). 

 Şekil 3.2’de gösterildiği gibi aksi takdirde, bu durumun kaynak paylaşımı 

açısında koruma faaliyetlerine fazla ödenek ayrılması sebebiyle faaliyetlerini 

durdurma (iflas) meydana gelebilecek bu durumun karşıtı olacak biçimde de 

faaliyetlerin sürekli şekilde üretime aktarılması sebebiyle emniyet 

önemsenmeyecektir. Dolayısıyla böyle bir olay, mevcut gelir ve kazançların uyumlu 

bir şekilde dağıtılmadığının bir göstergesi olacaktır. Bu sebeple, “kaynak dağılımının 

rasyonel bir biçimde yapılması, etkin bir havacılık emniyet yönetimi” (SHGM 

HAD/T-18, 2012: 9) gerekliliğini göstermektedir. 

 

 

Şekil 3.2: Havacılıkta yönetim ikilemi (SHGM SMM, 2011:3-3). 

 

Geçmişte, havacılık sektöründe bu çelişkinin sağlıklı ve etkili bir şekilde 

giderilmesinin çok mümkün olmadığı söylenebilir. Üretim ve koruma arasındaki bu 

çekişme ilişkisi nedeniyle işletmelerin kaynakların kullanılmasında eşit olmayan bir 
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biçimde davrandıklarıdır. Bu tür ihtiyaç duyulduğunda, genellikle taviz verilen kısım 

koruma olur, havacılık sektöründeki kurumlar üretim amaçlarına öncelik tanır 

(SHGM SMM, 2011:3-2). Şekil 3.3’de gösterildiği gibi bu tür bir karar verme 

kaçınılmaz olarak bir felakete dönüşebilir. 

 

 

Şekil 3.3: Havacılıkta yönetim ikilemi (SHGM SMM, 2011: 3-3). 

 

Havacılık emniyeti ile ilgili konular havacılık faaliyetlerinin yapısında bulunan 

doğal koşullar değildir, aksine üretim veya hizmetlerin sunulması ile ilgili 

etkinliklerin getirdiği gereksinimlerin ve bu etkinliklerde bulunmanın bir yan 

ürünüdür (ICAO Doc 9859, 2013:2-13). 

3.1.3 Havacılıkta Tehlike 

Havacılıkta geçerli ve faydalı emniyet yönetim sistemini yerine getirebilmek 

için tehlikenin ve emniyet riskinin ne anlama geldiğini bilmek önemlidir. 

ICAO’ya göre tehlike ‘‘personelin yaralanması, donanım veya yapıların hasar 

görmesi, malzeme kaybı veya belirli bir işlevin gerçekleştirilmesi becerisinin 

azalmasına neden olma potansiyeline sahip bir koşul veya nesne’’ (ICAO Doc 9859, 

2013:2-24) şeklinde tanımlanmaktadır. 

FAA’ya göre tehlike ‘‘insanların ölmesine veya yaralanmasına, malzemeye, 

işletmeye ya da teçhizata zarar veren veya kayıp yaratan, çevreye zarar veren veya 

verme potansiyeline sahip durumdur’’(FAA Aırport Cooperative Research Program 

Report 1 Volume 2, 2009: 65). 
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Tehlikeler hizmet sunumuna yönelik sistemin işletmeleri ile etkileşime 

girdiklerinde, hasar verme potansiyelleri bir emniyet sorunu haline gelmektedir 

(Beaty, 2007: 246). 

Sektördeki tehlikeler; “doğal tehlikeler, teknik tehlikeler ve ekonomik 

tehlikeler” (SHGM SMM, 2011: 4-3) olarak üçe ayrılır. Tehlikelerin neler olduğu 

aşağıda açıklandığı gibidir. 

1) Doğal tehlikeler: Hizmetlerin verilmesi ile ilgili işletmelerin içinde yer 

aldığı ortam veya tabiatın sonucudur. Doğal tehlikelere örnek olarak; 

a) Ciddi hava veya iklim olayları (örneğin; kasırgalar, fırtınalar, kuraklıklar, 

tornadolar, gök gürültülü fırtınalar, ışık ve rüzgar; değişimi), 

b) Olumsuz hava koşulları (örneğin; buzlanma, donma başlangıcı, şiddetli 

yağmur, kar, rüzgar ve görüş mesafesinin azalması), 

c) Jeofizik olaylar (örneğin; depremler, yanardağ patlamaları, tsunamiler, 

seller ve toprak kaymaları), 

d) Coğrafi koşullar (örneğin; olumsuz yer koşulları veya büyük su 

birikintileri), 

e) Çevre olayları (örneğin; orman yangınları, vahşi yaşam etkinlikleri veya 

böcek veya zararlı istilası), 

f) Kamu sağlığı olayları 

2) Teknik tehlikeler: Enerji kaynaklarının (elektrik, yakıt, hidrolik basınç, 

pnömatik basınç v.s.) veya hizmetlerin yerine getirilmesi ile ilgili işletmeler için 

gerekli emniyet bakımından kritik işlevlerin (donanım arızası potansiyeli, yazılım 

sorunu, uyarılar v.s.) sonucudur. Teknik tehlikelere örnek olarak; 

a) Uçaklar ve uçak parçaları, sistemleri, alt sistemleri ve ilgili donanım, 

b) Bir organizasyonun tesisleri, araçları ve ilgili donanımı, 

c) Organizasyonun dışındaki tesisler, sistemler, alt sistemler ve ilgili 

donanımlar 

3) Ekonomik tehlikeler: Hizmetlerin verilmesi ile ilgili işletmelerin içinde yer 

aldığı sosyo-politik ortamın sonucudur. Ekonomik tehlikelere örnek olarak; 

a) Büyüme, 

b) Resesyon, 

c) Malzeme veya donanım maliyeti (SHGM SMM, 2011: 2-2). 
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Tehlikenin belirlenmesi, elde edilen verilerden emniyet bilgileri ayrılmadığında 

gereksiz bir hareket olur. Uluslararası Sivil Havacılık Organisazyonu’na göre 

tehlikelerin analizi üç adımdan oluşan bir süreçtir. Söz konusu süreçler aşağıda 

açıklandığı gibidir; 

a. İlk adım; genel tehlikeyi (en üst seviye tehlike) belirlemektir. Genel 

tehlikeden kaynaklanan pek çok ayrı tehlikenin izlenmesi ve sınıflandırılmasını 

basitleştirmeye yardımcı olmanın yanında, bir emniyet sorunu ile ilgili odaklanma ve 

perspektif sağlamayı amaçlayan bir olaydır (Stolzer, 2008: 118). 

b. İkinci adım; genel tehlikeyi, belirli tehlikelere veya genel tehlikenin 

bileşenlerine ayırır. Her bir özel tehlikenin muhtemelen farklı ve benzersiz bir 

nedensel etkenler kümesi olacaktır, böylece her bir tehlikenin doğası farklı ve 

benzersiz olacaktır (Stolzer, 2008: 118). 

c. Son adım ise; özel tehlikeleri potansiyel olarak özel sonuçlara, diğer bir 

ifadeyle, özel olaylara veya sonuçlara bağlamaktır. 

Havacılık alanında tehlike analizi çeşitli kaynaklardan gelen faaliyetleri temel 

alır. Gerekli bilgiler toplanmalı, tasnif edilmeli ve depolanmalıdır. Sonraki süreçte 

analiz için uygun yöntemler ve araçlar uygulanır. Emniyet analizi tam anlamı ile 

tekrarlara dayalıdır, çok sayıda tekrar gerektirir (İnanır, 2012: 113). 

Havacılıkta tehlikelerin analizinde kullanılan farklı yöntemler vardır. ICAO’ya 

göre en sık kullanılan analiz yöntemleri; “istatistiksel analiz, trend analizi, normatif 

karşılaştırmalar, simülasyon ve test, uzman paneli ile maliyet-yarar” (UYEM 

Emniyet Yönetimi El Kitabı, 2006: 82) analizidir. Bu analizler kısaca aşağıda 

açıklandığı gibidir. 

İstatistiksel analiz: Emniyet analizinde kullanılan analitik yöntemlerin çoğu 

istatistiksel prosedür ve konseptlere dayanır. Örneğin risk analizi, istatistiksel olasılık 

konseptlerini kullanır. İstatistiksel analiz istatistik durumların nicelleştirilmesine 

yardımcı olarak, böylece sayılar aracılığıyla öngörü sağlayarak emniyet analizinde 

önemli bir rol oynar. Bu ise ikna edici bir emniyet argümanı için daha güvenilir 

sonuçlar sağlar (akinci0688.tr.gg/ 04.05.2015). 

Trend analizi: Emniyet verilerindeki trendler izlenerek, gelecekteki olaylar 

hakkında tahminlerde bulunulabilir (www.akademikdestek/net/kütüphane/ analiz/ 

04.05.2015). Ortaya çıkmakta olan trendler, henüz oluşum halindeki tehlikelerin 

göstergesi olabilir. İstatistiksel yöntemler algılanan trendlerin öneminin 
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değerlendirilmesi için kullanılabilir. Mevcut performansla karşılaştırmak için kabul 

edilebilir performansın alt ve üst sınırları tanımlanabilir. Trend analizi, performansın 

kabul edilebilir sınırların dışına çıkmak üzere olduğu durumlarda “alarmları” 

tetiklemek için kullanılabilir (www. akademik destek/ net/ kütüphane / analiz 

/04.05.2015). 

Normatif karşılaştırmalar: Günlük deneyimlerle incelenen olay veya durumun 

ortaya çıktığı ortamı karşılaştırmak amacıyla olgulara dayanan bir temel oluşturmak 

için yeterli veri bulunmayabilir. Güvenilir normatif verinin eksikliği, çoğunlukla 

emniyet analizlerinin kullanılmasını tehlikeye sokar. Bu tür durumlarda, gerçek 

dünyadaki deneyimin benzer operasyonel koşullarda örneklenmesi gerekir. Normal 

işletmeleri izleme programları, havacılık işletmelerinin analizi için yararlı normatif 

verileri sağlar (www.btlcelikhsgldndnym. blogcu. com/ ihtiyac- analizi 05.05.2015). 

Simülasyon ve test: Bazı durumlarda, tehlikeler test aracılığıyla açığa 

çıkarılabilir. Örneğin; malzeme arızalarını analiz etmek için laboratuvar testleri 

gerekebilir. Kuşkulu operasyonel prosedürler için gerçek operasyonel koşullar 

altında, alanda veya bir simülatördeki simülasyon sağlanabilir (www.rmc.com.tr 

/analiz - simulasyon/ 05.05.2015). 

Uzman paneli: Tehlikelerin farklı doğaları ve herhangi bir güvensiz koşulun 

değerlendirilmesindeki farklı perspektifler düşünüldüğünde, meslektaşlar ve 

uzmanlar dahil olmak üzere, diğer kişilerin görüşleri de alınmalıdır. Güvensiz bir 

koşulun ortaya çıkışının kanıtını değerlendirmek üzere oluşturulmuş çok disiplinli bir 

takım, düzeltmeye yönelik en iyi eylemin belirlenmesi ve değerlendirilmesine de 

yardımcı olabilir (Stolzer, 2008: 118). 

Maliyet-yarar analizi: Tavsiye edilen emniyet risk kontrolü önlemlerinin 

kabulü makul bir maliyet-yarar analizlerine bağlı olabilir. Önerilen önlemlerin 

maliyeti zaman içinde beklenen yararlarla kıyaslanabilir. Bazen, maliyet-yarar 

analizi emniyet riskinin sonuçlarını kabul etmenin düzeltme eyleminin uygulanması 

için harcanacak zaman, çaba ve maliyete tercih edilebilir olduğunu gösterebilir 

(UYEM Emniyet Yönetimi El Kitabı, 2006: 82). 

Havacılık sektöründe tespit edilerek belirlenen ve analiz edilen tehlikelerin 

düzgün bir şekilde saklanması diyer bir deyişle dokümantasyonunun yapılması 

gerekmektedir. Düzgün ve geçerli bir dokümantasyon kayıt sonucunda sektördeki 

tüm personelden temel anlam olarak örgüt personelinden iletilen raporlar, 
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operasyonel eylemler esnasında tehlikelerin ve meydana gelebilecek olayların açığa 

çıkarılmasını sağlamaktadır (Stolzer, 2008: 118). 

Havacılık sektöründe tehlikelerin belirlenmesinin gerçekleştirilmemesinin 

sebepleri, tehlikelerden dolayı meydana gelecek olumsuzlukları ortaya koyacak 

şartların belirlenmemesi ve bilinmemesi, bu şartları belirlemede gönülsüzlük ve 

şartların araştırılması için yapılacak maddi harcamadan kaçınmadır. 

Havacılık alanında tehlikenin tanımlanması ve kurum kültürünün 

sağlanabilmesi için havacılık sektöründe operasyonel faaliyetler esnasında tehlikeler 

ile alakalı verilerin sürekli bir şekilde toplanması ve bir bellek gibi saklanması 

gerekmektedir. Kurum kültürünün yanında, saklanan veriler, emniyet ile ilgili bir 

husus olduğunda bilgi akışı sağlayacak bir temel dayanak olabilecektir (SHGM 

SMM, 2011: 4-8). 

Bu bağlamda SHGM Emniyet Yönetimi El Kitabına göre tehlikelerin saklanma 

süreci Şekil 3.4’de gösterildiği gibidir. 

 

 

Şekil 3.4: Tehlikelerin dokümantasyonu (SHGM SSM,2011:4-9). 

 

3.2 Havacılık Sektöründe Emniyet Yönetim Sistemi Bileşenleri 

Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü, havacılık sektöründe operasyonel faaliyetler 

esnasında emniyet yönetim sistemi oluşturma şartları yayınladığı talimat ile 

belirlemiştir. Bu talimata göre; 
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a.  Havaalanı işletmecileri, 

b.  Terminal işletmeleri, 

c.  Hava taşıyıcılarına en az yolcu trafik, yük kontrol ve haberleşme ile ramp 

hizmeti veren yer hizmetleri kuruluşları, 

ç. Birden fazla havaalanında ikram üretim ve servis hizmeti veren yer 

hizmetleri kuruluşları ile, 

d.  Akaryakıt kuruluşları, emniyet yönetim sistemi oluşturmak zorundadır. 

e. Bünyesinde 15 veya daha az personel bulunduran ikram üretim ve servis 

hizmeti veren yer hizmetleri kuruluşları ise emniyet yönetim sistemi 

oluşturmak zorunda değildir. 

f. Birden fazla havaalanında faaliyet gösteren işletmeciler, tüm 

havaalanlarındaki faaliyetlerini içerecek şekilde yalnızca bir SMS 

kurmalıdır (SHT-SMS/HAD-Madde 5). 

Havaalanlarında emniyet yönetim sisteminin uygulanmasına ilişkin talimata 

göre, havacılık kuruluşları emniyet yönetim sistemi oluşturulduğunda, ICAO’nun 

hazırladığı Doküman 9859 numaralı Emniyet Yönetimi El Kitabında belirtiği gibi, 

aşağıda belirtilen dört temel bileşen olan emniyet politikası ve hedeflerini, emniyet 

risk yönetimini, emniyet güvencesini, emniyetin teşvikini ve onları meydana getiren 

unsurları ihtiva etmesi zorunludur (SHT-SMS/HAD: Madde 6). 

3.2.1 Emniyet Politikası ve Hedefleri 

Havacılık sektörü bünyesinde bulunan emniyet yönetimi davranış biçimlerinde 

ve amaçlarının özünde, “yönetimin taahhüdü ve sorumluluğu, emniyetle ilgili hesap 

verme sorumlulukları, emniyetin sağlanmasında önemli rol oynayan personelin 

atanması, acil müdahale planlamasının koordinasyonu ve SMS dokümantasyonunu” 

(Sivil Havacılıkta Emniyet Yönetim Sistemi Yönetmeliği (SHY-SMS), 2012: Madde 

7) kapsamaktadır. 

3.2.1.1 Yönetimin taahhüdü ve sorumluluğu 

Havacılık sektöründe, yukarıda belirtilen dört ana emniyet bileşeni 

çerçevesinde belirtilmiş olan Havacılık sektöründeki emniyet yönetim sistemini 

uygulamasına geçmeden önce önce, SMS’nin tüm esaslarının etkili bir şekilde yerine 
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getirileceğine ilişkin öncelikli olarak yönetimin sorumluluğu üstlenmesine ihtiyaç 

vardır (SHGM HAD/T-18, 2012: 20). 

Havacılık kuruluşlarında SMS’nin etkili ve etkin olmasını sağlamanın 

başlangıç noktası, örgütün emniyet politikasıdır (SHGM SMM, 2011: 8-4). 

Sektördeki işletmeleri de göz önüne alarak herhangi bir kurumda faaliyetler 

esnasında iş veya görevleri yerine getirilmesinden ve ayrıca bu hizmetler esnasında 

ihtiyaç duyulan kaynakların paylaşımından, kuruluş yönetimleri sorumluluğundadır. 

Bu sebepten dolayı, üst yönetim tarafından sürekli bir biçimde geliştirilmesi gereken 

emniyet politikasının altında, sorumlu müdürün imzası bulunmalıdır (UYEM 

Emniyet Yönetimi El Kitabı, 2006: 12). Bu durum SHGM tarafından SMM içinde 

hazırlanan ve Şekil 3.5’de sunulan emniyet politikası örneğinde görülebilir. 
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Şekil 3.5: Emniyet politikası örneği (SHGM, SMM 2011: 8-5). 
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Genel olarak, havacılık sektöründe yönetim tarafından kabul edilen emniyet 

politikası; en geçerli ve sağlıklı emniyet işlevlerinin temel olarak alınabilen ve tek 

biçim olacak şekilde standarttın sağlanması, yürürlükteki tüm kanuni kurallara, 

uluslararası prosedürlere ve yüksek geçerliliği olan faaliyetlerdeki uygulamalarının 

yerine getirilmesi, ihtiyaç duyulan tüm kaynakların yerine getirilmesi, emniyetin 

faaliyetlerinin yöneticilerin sorumluluğu şeklinde uygulanması, emniyet politikasının 

tüm çalışanlar tarafından kabul görüldüğü, yerine getirildiği ve devam ettirildiğinden 

kuşku olmadan emin bir biçimde konuları taahhüt etmeli ve çalışanlara 

bildirilmelidir (USAF AFP 91-215, 1998: 15). 

SHGM’ye göre, havacılık kuruluşunun yapısına bağlı olarak emniyet 

“politikasının taahhüdü ve uygulanması kapsamında tek sorumlu olan sorumlu 

müdür; icra kurulu başkanı, yönetim kurulu başkanı, belirlenen bir ortak veya şirket 

sahibi arasından biri” (SHGM, SMM 2011: 8-4).olabilir. Belirtilen emniyet 

politikasının uygun bir biçimde yerine getirilip ilerletebilmesi amacıyla görevli 

kişinin sorumlulukları ile yaptırım gücü arasında uyum gereklidir. Havacılık 

sektöründe SMS işlevlerinde sorumluluk, yalnızca sorumlu kişi ile sınırlı değildir, 

tüm personelle paylaşılmalıdır. Bu sorumluklar insan kaynakları, mali yetkinlikler, 

işlevlerin yürütülmesi için sorumluluk, emniyet konularında yetki ve işletmenin 

operasyonel faaliyetleri hakkındaki yetkileri kapsamaktadır (ICAO 9859, 2013:5-8). 

3.2.1.2 Emniyetle ilgili hesap verme sorumlulukları 

Havacılık sektöründe, “seviyelerinden bağımsız olarak, tüm çalışanların iş 

tanımlarında emniyetle ilgili sorumlulukları ve hesap verme sorumluluklarının” 

(SHGM HAD/T-18, 2012: 25) yer alması gerekmektedir. 

Faaliyetlerde gerçekleştiren önemli personelin emniyetle ilgili 

sorumluluklarının ve yetkilerinin belirlenmesi ile ilgili hesap verme görevleri; her bir 

üst yöneticinin (bölüm yöneticisi veya işlevsel bir birimden sorumlu kişi) iş 

tanımında, bölümün/işlevsel birimin çalışması ile ilgili sorumlulukların yanında, 

uygun bir seviyede, SMS’nin yürütülmesi ile ilgili sorumlulukların eklenmesini de 

kapsar (UYEM Emniyet Yönetimi El Kitabı, 2006: 16). 

Havacılık sektöründe, temel bir operasyonel işlev olarak emniyet yönetimi 

perspektifinde, her bir bölüm yöneticisi veya işlevsel bir birimden sorumlu kişi 
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SMS’nin ve emniyet performansının yürütülmesine bir dereceye kadar katılacaktır 

(FAA Aırport Cooperative Research Program Report 1Volume 1, 2007: 6). 

Havacılıkta operasyonel faaliyetler esnasında tüm bölüm yöneticilerinin veya 

işlevsel bir birimden sorumlu kişilerin, özellikle de bölüm yöneticilerinin emniyetle 

ilgili sorumlulukları, hesap verme sorumlulukları ve yetkileri, emniyet yönetimi 

sistemleri el kitabında (SMSM) açıklanmalıdır (SHGM SMM, 2011: 8-6). 

Havacılık sektöründe emniyetle ilgili sorumluluklar, hesap verme 

sorumlulukları ve yetkiler, havacılıkta emniyetin yönetimi ile ilgili ara kısımlar ve 

birbiri ile bağlantı gösteren bir yapı olacak şekil olarak belirtilmelidir Şekil 3.6’de 

gösterildiği gibidir. 

 

 

Şekil 3.6: Emniyetle ilgili hesap verme sorumlulukları (SHGM, 2011:8-7). 

 

Emniyet hizmetleri kısmı, işlevsel olaylar sırasında ve operasyonel kısımlarının 

sorumluları tarafından hizmetlerin sunulması ile ilgili olarak verilen kararlar 

bakımından tarafsızdır. 

3.2.1.3 Emniyetin sağlanmasında önemli rol oynayan personelin atanması 

Havacılık sektöründe emniyet yönetim sisteminden sorumlu personel, diğer 

sektörlerde olduğu gibi, yönetimin SMS’nin temel operasyonel faaliyetler sırasında 
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emniyet yönetim işlevleri için görevlendirilen personel olacaktır. Bu personel etkili 

bir SMS geliştirilmesi ve devam ettirilebilmesi için sorumlu kişidir ve bu faaliyetin 

merkez noktasıdır (İnanır, 2012: 113). Söz konusu personel, kaynaklarda ICAO’ya 

göre ‘Emniyet Yöneticisi’ olarak isimlendirilir. Emniyet yöneticisi; emniyet yönetimi 

ile alakalı hususlarda yöneticilere tavsiyelerde bulunur ve emniyet ile ilgili 

problemleri havacılık işletmesinin içinde ve gerekli olursa sektör dışındaki ilgili 

işletmelerle, kısacası ilgili taraflarla iletişime geçmek ve iletişimi sağlamaktan 

sorumludur (UYEM Emniyet Yönetimi El Kitabı, 2006: 134). 

Havacılık sektöründe işletmeler, “emniyet yönetim sürecinin etkinliğini 

sağlamak için emniyet hizmetleri birimi (EHB) teşkil etmelidir. Kurulan bu emniyet 

hizmetleri birimlerine, günlük çalışmalardan sorumlu bir emniyet yöneticisinin 

atanması” (SHGM HAD/T18-24, 2012: 21) ihtiyacı vardır. 

Emniyet yöneticisinin faaliyet alanları genel olarak; SMS uygulama planını 

sorumlu müdür adına yönetmek, tehlike tanımlamayı ve emniyet riski analizini 

gerçekleştirmek/kolaylaştırmak, düzeltme eylemlerini izlemek ve sonuçlarını 

değerlendirmek, örgütün emniyet performansı hakkında periyodik raporlar 

hazırlamak, kayıtları ve emniyet dokümantasyonunu tutmak, personel emniyet 

eğitimini planlamak ve organize etmek, (UYEM Emniyet Yönetimi El Kitabı, 2006: 

134) emniyet konularında bağımsız öneriler sunmak, havacılık sektöründeki emniyet 

sorunlarını ve bu sorunların örgütün hizmet sunma amaçlı operasyonlarındaki 

algılanan etkisini izlemek (sorumlu müdür adına), devletin denetim kurumu ve diğer 

devlet kurumlarıyla emniyetle ilgili konularda koordinasyon ve iletişim sağlamak 

(sorumlu müdür adına), uluslararası kurumlarla emniyetle ilgili konularda 

koordinasyon ve iletişim sağlamaktır (ICAO Doc 9859, 2013: 5-10) 

Havacılık sektöründe, emniyet yöneticisinde bulunması gereken bazı 

gereklilikler vardır. Bunlar temel olarak, operasyonel yönetim deneyimi, 

operasyonları destekleyen sistemleri anlamak için teknik bilgi alt yapısı, insanlarla 

sözlü ve yazılı iletişim becerileri, analitik beceriler ve sorun çözme becerileri ve 

emniyet ile ilgili proje yönetimi becerileridir (Stolzer, 2008: 207). 

3.2.1.4 Acil müdahale planlamasının koordinasyonu 

Havacılık sektöründe acil durum planlarında, acil durum sorumlulukların 

belirlenmesi, bu sorumlulukları içeren görev dağılımının yapılmasını, normal 
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operasyonel faaliyetlerden acil müdahale şartlarına sağlıklı ve geçerli bir biçimde 

geçilmesini hedeflemektedir (Stolzer, 2008: 274). 

Meydana gelebilecek beklenmedik bir olay zamanında faaliyetleri yürüten ve 

şahısların görevlerini net bir biçimde belirleyerek, şahıslar tarafından yapılacak 

faaliyetleri en açık şekli ile açıklayan Acil Durum Eylem Planı (ADEP) yapılmalıdır. 

ADEP, havacılık emniyet yönetim sistemi ile örtüşecek şekilde hazırlanmalıdır 

(SHT-SMS/HAD, 2012: Ek-5). 

SHGM’ye göre Acil Durum Eylem Planı aşağıdaki belirten konuları 

içermelidir: 

a) Operasyonların, normal durumdan acil duruma sistemli ve etkin olarak 

geçişine imkân vermelidir. 

b) Acil durum yetkililerinin belirlenmesini içermelidir. 

c) Acil durum sorumluluklarının belirlenmesini içermelidir. 

ç) Planda yer alan faaliyetler için kilit personelin yetkilendirilmesini 

içermelidir. 

d) Acil durumu gidermek için gerekli faaliyetlerin koordinasyonunu tesis 

etmelidir. 

e) İşletme faaliyetlerinin emniyetli bir şekilde sürdürülebilmesini temin 

etmeli veya mümkün olan en kısa sürede normal şartlara dönülmesini 

sağlamalıdır (SHT-SMS/HAD, 2012: Ek-5). 

Acil eylem planlarının gerçek zamanlı durumlarda tam örtüşmesi için sık sık 

deneme amaçlı tatbikatlar yapılmalıdır. 

3.2.1.5 SMS dokümantasyonu 

SMS dokümantasyonu, havacılık sektöründe, emniyet politikalarını ve 

amaçlarını, emniyet yönetim sistem ihtiyaçlarını ve prosedürlerini, aşamalarını, 

sorumlulukları, bu aşamalar ile ilişkili sorumluluklar ve yetkiler ile birlikte, emniyet 

yönetim sistemini oluşturan faaliyetler ve sonuçları belirtmek için emniyet yönetim 

sistem belgeleme işlevleri oluşturulur. 

Emniyet yönetim sistemi ile ilgili dokümantasyon, operasyonel faaliyetlerin 

doğası, kapsamı ve birbiriyle içi içe olduğunu gösterecek şekilde, “kalite yönetim 

sistemi ile emniyet yönetim sisteminin bütünleyici veya bütünleşik olması durumuna 

göre şekillendirilecek” (Stolzer, 2008: 64) biçimde olmalıdır. 
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SMS dokümantasyon sürecinde en önemli işlev emniyet el kitabının 

oluşturulmasıdır. Dokümantasyon işlevleri sadece ulusal değil uluslararası emniyet 

yönetim sistemlerini de dikkate almalıdır. 

Genel olarak anlamda bir emniyet yönetim sistemi el kitabında EYS’ nin 

içeriği, emniyet ile ilgili yöntem, içerik olarak düzenleme ve gerçekleştirme 

esaslarının bütünü ve amaçları, emniyet yönetimi ile alakalı sorumluluk 

yükümlülükleri, emniyet ile ilgili önemli personeli, belgeleme denetim esasları, acil 

olaylara karşı programların işbirliği, istenmeyen olayın belirlenmesi ve “risk 

yönetimi şemaları, emniyet güvencesi, emniyet performansının izlenmesi, emniyet 

denetimi, değişimin yönetilmesi ve emniyetin teşvik edilmesi” (UYEM Emniyet 

Yönetimi El Kitabı, 2006: 148) konuları yer alır. 

3.2.2 Havacılık Sektöründe Emniyet ve Risk Yönetimi 

Havacılıkta emniyet yönetim sistemi temel bileşenlerinden olan emniyet ve 

risk yönetimi; tehlikenin belirlenmesi, risk değerlendirmesi ve riskin azaltılması alt 

elamanlarından oluşur. 

3.2.2.1 Tehlikenin tanımlanması 

Havacılık sektöründe tehlike ve risk tanımlama süreci geçmişten tecrübe ile 

elde edilen emniyet bilgilerinin analiz edilmesiyle ilgili faaliyetler ile geleceğe yön 

vermesi amacıyla tahmine dayalı emniyet bilgisi elde etme faaliyetlerinin 

birleşmesini temel alarak, faaliyetlerdeki tehlikeler ile ilgili geri dönütlerin sağlıklı 

bir şekilde bir araya getirilmesi, belgelenmesinin yapılması, kıymetlendirilmesi, 

gerçekleştirilebilir bir biçime dönüştürülmesi ve faaliyette buluna bilmek amacıyla 

örgütsel bir olaylar dizisi olacak şekilde gelişmesine yol açar ve yerine getirir 

(Özkılınç, 2010: 58). 

Gelişmiş bir havacılık emniyet yönetim sisteminde tehlike ve risk tanımlama 

işlevleri süreklilik göstermelidir. Tehlike tanımlama işlevi; çalışanlar, malzeme veya 

tesislere zararlı bir etkisi olabilecek, mal kaybına meydan verecek ve daha önce 

kazılmış faaliyetlerin uygulanması yeteneğini azaltabilecek faaliyetler sırasıdır. “Bu 

süreç; kurumun büyüklüğü, karmaşıklığı ve uygulamalarından bağımsız olarak, 

işletmenin emniyet dokümantasyonunda” (SHT-SMS/HAD, 2012: Madde 8) net bir 
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biçimde belirtilmelidir. Tehlikelerin bildirilmesinde, kurumdaki çalışanları hepsinin 

yükümlülüğü vardır. Bu işlev tehlikeyi anlama, tanımlama, analiz ve kayıt altına 

alma aşamalarını kapsar. 

Havacılıkta tehlikelerin tanımlanmasın preaktif, proaktif ve tahmine dayalı 

yaklaşımların ortak kullanılması ile sonuca ulaşılabilir (SHGM SMM, 2011: 4-4). 

ICAO’ya göre tehlikenin tespitinden sonra risk yönetim süreci Şekil 3.7’de 

örnek verildiği gibidir. 

 

 

Şekil 3.7: Emniyet risk yönetim süreci (SHGM SMM, 2011: 5-14). 

 

3.2.2.2 Risk değerlendirmesi ve riskin azaltılması 

SHGM talimatına göre, havacılıkta risk değerlendirme, tehlikelerin meydana 

gelme olasılığı ve şiddeti bakımından değerlendirilmesi sonucunda karşılaşılan 

risklerin; karşı koyabilmek ya da riskin seviyesini düşürtme bakımından analizi 

gerçekleştirilerek, “kabul edilebilir seviyede” bir denetim altından tutabilecek bir risk 

yönetim süreci kurumlar tarafından oluşturulur ve yerine getirilir. Örgütler, emniyet 

risklerinin tahammül edilebilirliğiyle hakkında verecekleri kararlar için yönetim 

seviyelerini de ayrı bir şekilde ifade edilecektir (SHT-SMS/HAD, 2012: Madde 8). 
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Havacılık sektöründe kurumlar için “risk yönetimi; her tür konuda istenmeyen 

olayların (mali sıkıntı, doğal afetler, yönetim kabiliyeti eksikliği vs.)” (USA Army 

FM 100-14, 1998: 1-23) meydana gelme ihtimalini makul limitlerde bulundurmak ve 

bu süreci kontrol edebilmektir. 

Risk değerlendirmesinde havacılık sektörde faaliyet gösterenler kendi risk 

modelini oluşturabilir (SHT-SMS/HAD, 2012: Madde 8). 

Havacılık alanında operasyonel faaliyetler esnasında riski yönetimi ile 

operasyonel alanda gerçekleşen olaylar esnasında emniyet risklerinin 

değerlendirilmesi aynı zamanda seviyesinin düşürülmesi vasıtasıyla risklerin kabul 

edilebilecek biçimde yerine getirilebilecek limitlerde düşük düzeye “(As Low As 

Reasonably Practicable=ALARP)” düşürülmesi sağlanabilir (SHGM HAD /T18, 

2012: 23). Emniyet riski yönetimi; kaynakların, üretim vasıtasıyla belirlenen fakat 

engellenme şansı olmayan riskler arasında dengeli bir biçimde paylaştırılması 

amacıyla ana esas oluşturmaktadır (UYEM Emniyet Yönetimi El Kitabı, 2006: 63). 

Havacılık alanında tehlikelerin neticesinin önemi ve büyüklüğü, işletmelerde 

risk seviyesini düşürme faaliyetlerini yönlendirmektedir. Dolayısıyla, 

“ölçülemeyenin yönetilemeyeceği gerçeğinden yola çıkarak, tehlikelerin 

sonuçlarının” (SHGM HAD /T18, 2012: 10) önemi veya büyüklüğünün herhangi bir 

biçimde belirlenmesi esastır. 

Şekil 3.8’de, havacılıkta emniyet riski yönetiminde kabul edilebilir ve edilemez 

türdeki risklerin alanları ifade edilmiştir. 

 

 

Şekil 3.8: Emniyet risk yönetim (Özkılınç, 2008: 51). 
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Şekilde 3-8’de üçgenin aşağı şeklinde gösterilmesi, havacılık sektöründe 

faaliyetler esnasında görülebilecek tehlikelerin neticelerinin meydana getirebileceği 

risklerinin büyük bir kısmının “kabul edilemez riskler” alanının içinde olduğu 

dikkate alındığı belirtmektedir. Yeşil uç bölüm tehlikelerin sonuçlarının sebep 

olduğu emniyet risklerinin daha az bölümünün “kabul edilebilir seviyedeki riskler 

(ALOR=Allowable Level Of Risk)” (USAF, AFP 91-215, 1998:32) biçimde 

görüldüğü belirtilmektedir. 

Havacılık sektörü, faaliyetler esnasında karşılaştığı ve karşılaşabileceği 

emniyet risklerini kabul edilebilir kısımda bulundurmak amacıyla ya tehlikenin 

neticelerinin hasar oluşturma ihtimalini azaltması veya bunu gerçekleştiremiyorsa 

ilgili faaliyeti iptal etmesi gerekmektedir (UYEM Emniyet Yönetimi El Kitabı, 2006: 

63). 

Başlangıçta, tahammül edilebilir alanda var değerlendirilen emniyet riskleri; 

tehlikelerin olasılığı ve/veya ciddiyetinin, ön görülebilir oranda ve örgüt kontrolü 

altında tutulmasını sağlayan risk azaltma stratejilerinin bulunması koşuluyla kabul 

edilebilir olarak değerlendirilir (İnanır, 2012: 133). Aynı kontrol ölçütü, tahammül 

edilemez alanda yer alan ve tahammül edilebilir alana girecek şekilde azaltılan 

emniyet riskleri için de geçerlidir. Başlangıçta tahammül edilemez alanda olarak 

değerlendiril ve ardından azaltılarak tahammül edilebilir alana indirilir. Her iki 

durumda, bir maliyet-yarar analizi yapılması gerekir (SHGM SMM, 2011: 5-4). 

Havacılık sektöründe işletmeleri, emniyet risklerini belirleyip ihtimallerini 

tespitini takiben tehlikelerin sonuçlarının şiddetlerini analiz etmelidir. Belirtilen 

tehlike neticelerinin şiddetleri, havacılık kuruluşlarının meydana getireceği Tablo 

3.1’de örnek olarak verilen emniyet riski olasılık tablosuna göre göre 

değerlendirilmelidir (İnanır, 2012: 133). 
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Tablo 3.1: Olasılığın derecelendirilmesi (SHT-SMS/HAD, 2012: 22). 

 

 

Örnek olarak Tablo 3.2’de yer verilen olayın ciddiyetinin / etkisinin 

derecelendirilmesine göre sektördeki işletmeler, emniyet risklerini analiz edip 

ihtimalleri tespitini takiben tehlikelerin sonuçlarının şiddet seviyesini analiz 

etmelidir. Belirtilen tehlike neticelerinin şiddetleri, havacılık kuruluşlarının 

oluşturacakları “emniyet riski şiddet tabloları” esas alınarak kıymetlendirilmelidir 

(SHGM HAD /T18, 2012: 11). 

Tablo 3.2: Olayın ciddiyetinin / etkisinin derecelendirilmesi (SHT-SMS/HAD, 2012: 23). 

 

 

Havacılık sektöründe gerçekleştirilen operasyonel faaliyetler kapsamında 

bulunan emniyet risklerini ortadan kaldırmak veya kontrol altına almak için olasılık 
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ve şiddet değerlendirmesinden sonra, emniyet riskinin tahammül edilebilecek 

seviyede olup olmadığının belirlenmesi gerekmektedir (UYEM Emniyet Yönetimi El 

Kitabı, 2006: 64). 

Risklerin sonuçlarının tahammül edilebilecek seviyede olup olmadığının 

belirlenmesi için ilk adım, emniyet riskinin genel bir değerlendirmesidir. Bu durum, 

emniyet riski olasılık ve emniyet riski ciddiyet tablolarının Tablo 3-3’de gösterildiği 

şekilde, bir emniyet riski değerlendirme matrisinde bir araya getirilmesiyle 

gerçekleştirilir (USA Army Accident Investigation and Reporting 385-40, 2008: 1-

2). 

Tablo 3.3: Emniyet riski değerlendirme matrisi (SHGM HAD /T18, 2012). 

 
 

İkinci adım olarak, emniyet riski değerlendirme matrisinden elde edilen 

emniyet riski indeksi, tahammül edilebilirlik ölçütlerini açıklayan bir emniyet riski 

tahammül edilebilirlik matrisine aktarılmalıdır. Emniyet riski değerlendirme matrisi 

ile emniyet riski olasılık ve şiddet durumları birleştirilerek Tablo3-4’de yer verilen 

emniyet riski tahammül edilebilirlik matrisi meydana getirilmelidir (SHGM HAD 

/T18, 2012: 13). 
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Tablo 3.4: Emniyet riski tahammül edilebilirlik matrisi (SHGM HAD /T18, 2012). 

 
 

Örneğin, bir emniyet riski olasılığı, Tablo 3.1’de nadiren (3) olarak 

değerlendirilmiştir. Emniyet riski ciddiyeti, Tablo 3.2’de felaket (A) olarak 

değerlendirilmiştir. Olasılık ve ciddiyetin birleşimi ise Tablo 3.3’de (3A), söz konusu 

tehlikenin sonuçlarının emniyet riskidir. Emniyet riski değerlendirme matrisindeki 

renk kodları Şekil 3-8’deki ters üçgenin tahammül edilebilirlik kısımlarını 

göstermektedir (SHGM SSM, 2011: 5-8). 

(3A) olarak değerlendirilen emniyet risk ölçütü Tablo 3.4’de tahammül 

edilebilirlik matrisine göre ‘mevcut koşullar kabul edilemez’ ve bu durum emniyet 

riski ters üçgeninde ‘tahammül edilemez risk’ kısmında yer alır. Bu durumda 

emniyet riski kabul edilemez (UYEM Emniyet Yönetimi El Kitabı, 2006: 61). 

Yukarıdaki verilere göre havacılık alanında ki faaliyet gösterilirken tehlikelerin 

sonuçlarına maruz kalma oranını azaltmak için kaynak ayırmak, tehlikenin 

sonuçlarının büyüklüğünün veya hasar verme potansiyelinin azaltılması için 

kaynakların dağıtılması, riskin azaltılması mümkün değilse, Şekil 3.9’da örnek 

olarak gösterilen faaliyetin iptal edilmesi gerekir (USAF, AFS-820,1998:1-5). 

Yukarıdaki örnekte sunulan veriler doğrultusunda, analiz edilen tehlikenin 

sonuçlarının emniyet riski 3A (mevcut koşullarda kabul edilemez) olarak 

değerlendirilmiştir. Bundan sonra kaynaklar, üçgenin aşağısına doğru, emniyet 

risklerinin ALARP olduğu alana doğru kayacak şekilde dağıtılmalıdır. Bunun elde 
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edilmesi mümkün olmazsa, organizasyonu söz konusu tehlike sonuçlarına maruz 

bırakan hizmetlerin sunulmasına yönelik operasyon iptal edilmelidir. Bu kapsamda 

Şekil 3-9’de, örnek emniyet riski yönetimi süreci gösterildiği gibidir. (SHGM SSM, 

2011: 5-8). 

 

 

Şekil 3.9: Emniyet risk yönetim süreci (ICAO Doc 9869, 2013: 5-19). 

 

Havacılıkta emniyet riskinin kontrolü veya azaltılması için üç yöntem izlenir. 

Birinci olarak emniyet riskleri işletmenin veya etkinliğinin sürdürülmesinin 

yararlarını aştığından operasyon veya etkinlik iptal edilen Kaçınma, ikinci olarak 

işletme veya etkinliğin sıklığı azaltılır veya kabul edilen risklerin sonuçlarının 

büyüklüğünün azaltılması için önlem alınan Azaltma ve son olarak tehlikelerin 

sonuçlarının etkilerini izole etmek veya tehlikelerden korunmak için yedekleme 

oluşturmak için önlem alan Risk alanından ayrılmadır (USA Army FM 99-5, 1999: 

16). 

Sonuç olarak havacılıkta emniyet riski yönetiminde mutlak emniyet diye bir 

şey yoktur, havacılıkta tüm emniyet risklerinin ortadan kaldırılması mümkün değildir 



134 

ve emniyet riskleri “makul derecede düşük” seviyesine inecek şekilde yönetilmelidir. 

  

Emniyet riskinin azaltılması zaman, maliyet, emniyet riskinin azaltılması veya 

ortadan kaldırılması (yani yönetilmesi) için önlem almanın zorluğu göz önüne 

alınarak yapılmalıdır. 

Etkili emniyet riski yönetimi; emniyet riskinin kendisini en aza indirirken, bir 

emniyet riskinin kabul edilmesinin yararlarını, çoğunlukla hizmetin sunumundaki 

zaman ve/veya maliyette azalma açılmasında en yüksek seviyeye çıkarmayı amaçlar 

(SHGM SMM, 2011: 5-9). 

Emniyet riskleri ile ilgili kararların mantığında, kabul etmelerini sağlamak için, 

bu kararlardan etkilenen ilgili tarafların bilgilendirilmesi yer alır. 

3.2.3 Havacılık Sektöründe Emniyetin Güvence Altına Alınması 

Emniyet güvencesi, devamlı geliştirme temeli üzerine inşa edilmelidir. EYS; 

işlevler doğrultusunda sistemin sürekli biçiminde geliştirilmesi, uygulanan 

değişiklikler ve meydana gelen değişikliklere uyumunu yerine getirmelidir. Bu 

işbirliğinin oluşa bilmesi ve devamlı bir biçimde iyileştirmenin olabilmesi, “iç ve dış 

denetimler” (SHGM HAD/14-28, 2012: 24) vasıtasıyla mümkündür. 

Havacılık sektöründe emniyet güvencesi emniyet standartlarının tespit edilmesi 

aynı zamanda ifade edilmesi, emniyet performansının takip edilmesi, 

değerlendirilmesi, düzeltilmesi ve kontrolu, yenilenme ve yönetiminin sürekli 

iyileştirilmesi konularını kapsar (Stolzer, 2008: 182). 

SHGM’ye göre emniyet güvencesi faaliyetleri raporlar, çalışmalar, 

araştırmalar, denetimler ile değerlendirmelerdeki bulgulara karşı düzeltme 

eylemlerinin geliştirilmesini ve bunların zamanında ve etkili bir şekilde 

uygulanmasını sağlayan prosedürleri içermelidir. 

Düzeltme eylemlerinin geliştirilmesinin ve uygulanması için örgütün 

sorumluluğu, bulgularda atıfta bulunulan operasyonel bölümlere ait olmalıdır. Yeni 

tehlikeler bulunmuşsa, yeni emniyet riski kontrollerinin geliştirilmesi gerekip 

gerekmediğini belirlemek için emniyet yönetimi süreci kullanılmalıdır (SHGM 

SMM, 2011: 9-3). 
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3.2.3.1 Emniyet performansının izlenmesi ve ölçülmesi 

Havacılıkta emniyet performansının, emniyet politikası ve kabul edilen 

emniyet hedeflerine göre doğrulandığı süreç olan güven performansının izlenmesi ve 

ölçümü ile sağlanır. Emniyet performansının kontrolü; sektör hizmetlerinin 

sunulmasında operasyonel personelin katılması gereken faaliyetlerin sonuçlarının 

takip edilmesi ve değerlendirmesi ile yapılır (Stolzer, 2008: 187). 

SHGM’ye göre havacılıkta emniyet performansının izlenmesi ve ölçülmesi ile 

emniyetin güvence altına alınmasını destekleyecek faaliyetler kapsamında aşağıda 

yer verilen konular yer almaktadır; 

a)  Havacılık etkinliklerinin (planlama, organize etme, yönetme, kontrol) 

yönetiminden ve nihai olarak yerine getirilmesinden kimin sorumlu olduğu 

(Sorumluluk). 

b)  Prosedürleri kimin yönetip yönetemeyeceği, kontrol edip edemeyeceği 

veya değiştirip değiştiremeyeceği ve emniyet riski kabulü kararları gibi 

önemli kararları kimin alabileceği (Yetki). 

c)  Havacılık etkinliklerini yerine getirmek ve “ne” (Hedefler) sorusunu 

“nasıl” (pratik etkinlikler) sorusuna çevirmek için belirli yöntemler 

(Prosedürler). 

d)  Havacılık etkinliklerini yolunda tutmak için tasarlanmış donanım, yazılım, 

özel prosedürler veya prosedür adımları ve denetim uygulamaları dahil 

olmak üzere sistemin unsurları (Kontroller). 

e)  Bölümler arasındaki yetki sıraları, çalışanlar arasındaki iletişim sıraları, 

prosedürlerin tutarlılığı ve örgütler, iş birimleri ve çalışanlar arasında 

sorumluluğun açık bir şekilde dağıtılması gibi şeylerin incelenmesi 

(Arayüzler). 

f)  Sorumlu taraflara gerekli eylemlerin yerine getirildiği, gerekli çıktıların 

üretildiği ve beklenen sonuçlara ulaşıldığı hakkında geri bildirim sağlama 

araçları (Süreç önlemleri) (SHGM SMM, 2011: 9-5) 

3.2.3.2 Değişimin yönetilmesi 

Havacılık faaliyetlerinde meydana gelen büyüme, küçülme, halihazırdaki 

sistemlerdeki, yazılımlarındaki, programlar, ürün ve faaliyetlerdeki değişiklikler ve 
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yeni programlar veya işlemlerin kullanılmaya başlaması nedeniyle sürekli 

değişimlerle karşı karşıya bulunabilir. Bir değişiklik meydana gelirse, faaliyetlere 

tehlikeler eklenebilir. Emniyet yönetimi sistemi uygulamaları, değişimden 

kaynaklanan tehlikelerin sistemli bir şekilde proaktif olarak belirlenmesini ve 

tehlikelerin sonuçlarından meydana gelebilecek emniyet risklerini yönetmek için 

yeni stratejilerin geliştirilmesini, uygulanmasını ve sonrasında değerlendirilmesini 

gerektirir (FAA Aırport Cooperative Research Program Report 1Volume 1, 2007: 

11). 

Değişiklik; yeni tehlikelerin meydana gelmesine sebep olabilir, kullanılan 

emniyet riski azaltma stratejilerinin yeterli olup olmamalarını etkileyebilir ve mevcut 

emniyet riski azaltma stratejilerinin etkili olup olmamalarını etkileyebilir (Stolzer, 

2008: 188). 

Havacılık sektöründe yaşanan değişimlerin yönetimi süreci üç noktayı göz 

önüne almalıdır. Birincisi; sistem etkinliği ve kritikliği: Havacılık emniyet riski ile 

ilgilidir ve kritiklik, yanlış çalıştırılan bir donanımın veya yanlış gerçekleştirilen bir 

etkinliğin potansiyel sonuçları ile ilgilidir. Temel olarak “bu donanım/etkinlik 

emniyetli sistem işletmeleri için ne kadar önemlidir?” (SHGM SMM, 2011: 9-11) 

sorusunu yanıtlar. 

İkincisi; sistemlerin ve operasyonel ortamların stabilitesi; Değişimler büyüme, 

yeni varış noktalardaki işletmeler, filolardaki değişiklikler, sözleşmeli hizmetlerdeki 

değişiklikler veya örgütün doğrudan kontrolü altında olan diğer değişiklikler gibi 

programlı bir değişikliğin sonucu olabilir. Ekonomik veya mali durum, işçilerdeki 

huzursuzluklar, politik veya düzenleme ortamlarındaki değişiklikler, hava 

durumundaki sezonsal değişiklikler ya da fiziksel ortamdaki değişiklikler gibi 

operasyonel ortamdaki değişiklikler de önemlidir. Bu etkenler örgütün doğrudan 

kontrolü altında olmasa da, bunlara yanıt vermek için örgütün önlem alması gerekir 

(UYEM Emniyet Yönetimi El Kitabı, 2006: 166). 

Sistemlerde veya operasyonel ortamlarda sık değişiklikler olması, yöneticilerin 

önemli bilgileri daha dengeli durumlara göre daha sık güncellemeleri gerekir. Bu 

durumu, değişimin yönetilmesinde dikkate alınması gereken önemli bir noktadır 

(USA Army FM 100-14, 1999: 2-4). 

Üçüncüsü; geçmiş performans: Kritik sistemlerin geçmiş performansları, 

gelecekteki performanslarının sağlam bir göstergesidir. Geçmiş denetimlerin, 
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değerlendirmelerin, incelemelerin veya raporların sonucunda sorunlar bulunduğunda 

ve düzeltildiğinde, bu bilgilerin düzeltmeye yönelik eylemlerin etkililiğini sağlamak 

için dikkate alınması önemlidir (Stolzer, 2008: 153). 

3.2.3.3 Emniyet yönetim sisteminin sürekli olarak iyileştirilmesi 

Havacılık sektöründe emniyet güvence, sürekli iyileştirme çevresi ilkesi 

üzerinde inşa edilir. Emniyet güvencesi operasyonel sistemin sürekli doğrulanması 

ve güncellenmesi ile düzenlemelere uyum da dahil olmak üzere, emniyet 

performansının kontrol edilmesini sağlar. Bu hedeflere benzer araçların uygulanması 

ile ulaşılabilir (FAA Aırport Cooperative Research Program Report 1Volume 2, 

2009: 91). 

Dahili değerlendirmeler; havacılıkta operasyonel etkinliklerinin ve SMS’ye 

özgü işlevlerin değerlendirilmesini içerir. Bu amaçla yapılan değerlendirmeler, 

değerlendirilen teknik süreçten işlevsel olarak bağımsız olan kişiler veya örgütler 

tarafından yapılmalıdır (yani uzman bir emniyet veya kalite güvencesi bölümü veya 

üst yönetim tarafından yönetilen başka bir alt örgüt). Dahili değerlendirme işlevi aynı 

zamanda emniyet yönetimi işlevleri, politika oluşturma, emniyet riski yönetimi, 

emniyet güvencesi ve emniyetin teşvik edilmesinin denetlenmesini ve 

değerlendirilmesini gerektirir (Beaty, 2007: 186). 

Dahili denetimler; çoğunlukla havacılık etkinlikleri ile ilgili bir test veya bu 

etkinliklerin "derecelendirilmesi" olarak kabul edilse de, emniyet riski kontrolleri 

uygulandıktan sonra, hizmetlerin sunulmasını destekleyen etkinliklerden sorumlu 

müdürlere, bu etkinliklerin çalışmaya devam edip etmediklerini ve operasyonel 

emniyeti sürdürmede etkili olup olmadıklarını kontrol etmede yardımcı olmak için 

kullanılan, emniyet güvencesinin önemli araçlarıdır (USAF AFP 91-215, 1998: 10). 

Harici denetimler; harici denetimleri düzenleyici kurum, kod paylaşımı 

ortakları, müşteri örgütleri veya örgüt tarafından seçilen diğer üçüncü taraflar 

tarafından gerçekleştirilebilir. Bu denetimler sadece gözetim sistemiyle güçlü bir 

arayüz sağlamaz, aynı zamanda ikincil bir güvence sistemide sağlar (Stolzer, 2008: 

205). 
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3.2.4 Havacılık Sektöründe Emniyetin Teşvik Edilmesi 

Havacılık sektöründe emniyet yönetim sistemi uygulamaları esnasında risk 

yönetimi ve diğer bileşenler önemli bir yer alsa da operasyonel faaliyetler esnasında 

sahadaki personel ile yönetim arasında iletişimi sağlayacak süreçler belirlenmeli ve 

iletişim kuvvetli olmalıdır (SHGM HAD/14-28, 2012: 19). 

Havacılıkta emniyetin teşvik edilmesi gerek sahada bulunan bireyler açısından 

gerekse örgüt çerçevesinde hareketleri belirleyen süreçleri belirten, emniyet ile ilgili 

süreçleri ve meydana gelen boşlukları tamamlayan bakış açısı katar. Bu bağlamda 

havacılık sektöründe emniyet teşvik edilmesi ICAO göre; emniyet iletişimi, eğitim 

ve öğretim konularını içerir (ICAO DOc 9859, 2013: 5-25). 

3.2.4.1 Eğitim ve öğretimi 

SHGM talimatına göre; havacılık sektöründe, “emniyet sistemindeki yerine ve 

rolüne bakılmaksızın mevcut tüm personelin eğitilmesine ve yetkinliğine yönelik 

olarak, SMS sorumlulukları hakkında bilinç oluşturacak bir emniyet eğitim 

programı” (SHT-SMS/HAD, 2012: Madde 5) geliştirilerek uygulanmalı ve 

sürekliliği sağlanmalıdır. Bahse konu emniyet eğitimi, çalışan herkesin emniyet 

yönetim sistemi içerisine dahil etmeli ve süreç esnasında görevine uygun 

sorumluluğu içerisinde bulundurmalıdır. 

Havacılık sektöründe emniyet sorumlusu operasyonel faaliyetleri 

gerçekleştiren bölümlerin ve operasyonel birimleriyle alakalı emniyet konuları 

hakkında güncel bilgileri ve eğitimi yerine getirmekten sorumludur. Havacılık 

sektöründe kademelerden bağımsız bir şekilde olarak tüm personele geçerli eğitimin 

verilmesi, sektörün SMS’yi etkili bir şekilde yerine getirmesinin bir göstergesidir 

(FAA Aırport Cooperative Research Program Report 1Volume 2, 2007: 7) 

ICAO’a göre emniyet yönetim sistemi bileşenlerinden olan emniyet ve öğretim 

içeriği; eğitim gerekliliklerinin belirlenmesi için belgelenmiş bir süreç, eğitimin 

etkililiğini ölçen bir doğrulama süreci, işe alma sırasında (genel emniyet) işe özel 

eğitim, tekrarlanan emniyet eğitimi, insani etkenler ve örgüt etkenlerini içerecek 

şekilde, SMS’yle ilgili işe alma/başlangıç eğitimini içermelidir (ICAO Doc 9422, 

2002: 22). 
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Havacılık sektöründe bulunan bireylerin eğitim gerekliliklerinin belirlenmesi, 

izlenmesi ve personelin planlanan eğitimi aldığının doğrulanmasına yardımcı olmak 

için yönetim de dahil olmak üzere her çalışan için bir eğitim dosyası 

oluşturulmalıdır. Eğitim programları, örgütün gerekliliklerine ve karmaşıklığına 

uyarlanmalıdır (SHGM SMM, 2011: 9-15). 

Havacılık personeli için emniyet eğitimi, tüm çalışma ve emniyet 

prosedürlerinin izlenmesi, tehlikelerin tanınması ve raporlanması dahil olmak üzere 

emniyet sorumluluklarını da dikkate almalıdır. Eğitim hedefleri örgütün emniyet 

politikasını ve SMS temel ilkelerini ve genel bakışını da içermelidir (Stolzer, 2008: 

205). 

Emniyet yönetim sisteminde eğitim, tüm personele ayırım yapmadan 

verilmelidir. Bu süreç örnek olarak Şekil 3-10’da gösterildiği gibidir. 

 

 

Şekil 3.10: Havacılıkta emniyet eğitimi (SHGM, 2011: 9-17). 

 

3.2.4.2 Emniyet iletişimi 

SHGM’ye göre, havacılıkta örgüt, SMS hedeflerini ve prosedürlerini tüm 

operasyonel personeline iletmelidir ve SMS, örgütün hizmetlerinin sunulmasını 

destekleyen işletmelerinde tüm yönleriyle görünür olmalıdır. Emniyet yöneticisi 

örgütün SMS programının performansını bültenler ve brifingler aracılığıyla 

iletmelidir (SHGM SMM, 2011: 9-16). 

Stolzer’e göre, havacılık sektöründe emniyet yönetim sisteminde iletişim 

amaçları arasında; sektörde bulunan tüm personelin emniyet yönetim sistemi 

hakkında bilgisi olmasını sağlamak, emniyet için gerekli bilgileri bildirmek, gerekli 
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önlemlerin neden alındığını ifade etmek, emniyet prosedürlerinin neden kullanılmaya 

başladıklarını veya değiştirildiklerini açıklamak ve bilinmesi faydalı olacak bilgileri 

iletmek gibi başlıklar vardır (Stolzer, 2008: 209). 

Havacılık alanında faaliyet gösteren işletmeler için örnek iletişimler; web 

sayfaları, e-posta, bültenler, emniyet bildirileri emniyet ile yayınlanan düzenli 

haberler yer alabilir (Özkılınç, 2008: 42). 

3.3 1959-2013 Yılları Arası Dünya Genelinde Ticari Uçak Kaza 

İstatistikleri 

Havacılık alanında uçak kaza istatistiklerini incelemeden önce havacılık 

literatüründe bulunan bazı terimlerin tanımlarını açıklamak gerekmektedir. 

3.3.1 Havacılıkta Kaza Tanımlamaları 

Hava-araç kazası terimi, ICAO’nun “Hava Aracı Kazaları ve İncelemesi” 

başlıklı 13. ve 2920 sayılı Türk Sivil Havacılık Kanunu’nun 13. maddesine göre; 

Uçuş harekatı sırasında kişilerin tali nedenlerle ve/veya kendi kendini veya birbirlerini 

yaralamaları veya uçuş ekibi ve yolcular için ayrılan yerler dışında saklanarak, kaçak seyahat 

edenlerin yaralanmaları hariç olmak üzere; hava-aracı içinde veya hava aracından kopan parçalar 

da dahil olmak üzere, hava-aracının herhangi bir parçasıyla veya hava basıncına maruz kalmak 

suretiyle çok ağır şekilde yaralanması, motor ve aksesuarlarda meydana gelen arıza ve hafif 

hasarlar hariç olmak üzere; hava aracının fiziksel yapısının veya performansının ve uçuş 

karakteristiğinin menfi yönde etkilendiği ve bunların değiştirilmesi ve tamirini gerektirecek 

derecede hasar görmesi ve arızalanması, hava aracının kaybolması  veya enkaza ulaşılamayacak bir 

yere düşmesi ile sonuçlanan olaylar şeklinde tanımlanmıştır (SHY 13, 1985: Madde 3). 

Hava aracı yer kazası tanımı ise Sivil Hava-Araç Kazaları Soruşturma 

Yönetmeliği (SHY)’nde (md.3/h) hava aracı yer kazası; “hava aracının uçuş harekatı 

dışında bakım, onarım, arıza giderilmesi, yerde çalıştırılması, yer araçları veya insan 

gücü ile yer değiştirilmesi sırasında araç çarpmaları veya yangın, doğal afetler ve 

diğer” (SHY 13, 1985: Madde 3) nedenler ile hasar meydana gelmesi ve 

çalışabilirliğini kaybetmesine sebep olan olaylardır şeklinde tanımlanmıştır. 
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3.3.2 Uçak Kazası Tanımı ve Sınıflandırılması 

Uçak kazası; bir uçağın operasyonu ile ilgili olarak tüm yolcuların uçuş 

amacıyla uçakta olduğu ve karaya ayak bastığı süre içerisinde aşağıdaki durumların 

meydana gelmesidir; 

a. Bir yolcunun aşağıdaki durumlar sonucunda ölümcül ya da ciddi biçimde 

yaralanması, 

1) Uçakta olmak, 

2) Uçağın herhangi bir bölümüyle doğrudan temas (uçaktan kopan 

herhangi bir parçada dâhil olarak), 

3) Doğrudan jet itme rüzgârına maruz kalmak, 

4) Doğal sebeple yaralanmalar dışında, kendi kendine zorlanma ya da 

başkası tarafından zorlanma ya da normalde yolcu ve mürettebata açık 

alanların dışında kaçak seyahat için saklanırken, 

b. Uçağın, aşağıdaki şekilde, kalıcı hasarı ya da yapısal bozulması 

1) Yapısal istikrarını, performansını ya da uçuş karakteristiğini büyük 

ölçüde etkileyebilecek, 

2) Etkilenen parçanın tamamen değişimini ya da temel bir tamirini 

gerektirebilecek, 

3) Motor arıza ya da hasarı haricinde, hasarın motorla, motor kaportası ya 

da aksesuarları ile sınırlı kalması halinde ya da hasarın pervane, kanat 

ucu, antenler, lastikler, frenler, gövde kaplamaları, uçak gövdesinde 

küçük çukurlar ya da delikler oluşması ile sınırlı kalması, 

c. Uçağın kaybı ya da tamamen ulaşılamaması durumu (Karal, 2012: 13). 

Uçak kazasına ilişkin diğer tanımlamalar SHY 13’de aşağıdaki gibi yer 

almaktadır: 

Olay terimi; hava aracının uçuş harekatı sırasında uçuş emniyetini etkileyen 

yada etkileyebilecek olan kazaların dışında diğer bütün olayları”, 

Uçuş harekâtı ifadesi; planlanmış uçuş faaliyeti amacıyla uçucu personelin 

uçağa bindiği süreden itibaren motorlarını susturarak hava-aracını yetkililerine 

devrettiği süre arasında geçen süre içindeki tüm işlevleri, 

Kaza soruşturması ifadesi; hava-araç kaza olaylarının engellenmesi, insan ve 

teçhizat emniyeti için; olaylar ile ilgili verilerin bir araya getirilmesi, 

değerlendirilmesi, olayların nedenlerin tesbit edilmesi, netice sonucunda kararın 
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verilmesi, ihtiyaç duyulan öneri veya tekliflerin belirlenmesi amacıyla sürdürülen 

tüm biçimdeki etkinlikler, 

Kaza sebebi ifadesi; kaza yada olaya sebep olan problem, noksanlık, işlev, 

olay, koşullar yada istenmeyen olayların bir araya gelmesi, 

Ağır yaralı ifadesi; havacılık sektöründe meydana gelen istenmeyen 

hadiselerde yara alan kişi yada kişilerin; olayın oluş zamanından sonra 7 gün içinde, 

48 saatten daha fazla zaman süresince müşade altında tutulması ihtiyacı olacak 

şekilde olaya marus kalması, burun veya parmaklarda kırılma gibi basit olmak üzere 

herhangi bir kemiğinin kırılması veya ağır kanama geçirmesi, sinir, adele ve tendom 

kopmasına yol açan yaralanmalarını veya vücudun yüzde beşinden fazlasının 

yanması olayı, 

Kalıcı hasar; uçağın yapısal istikrarını, performansını ya da uçuş 

karakteristiğini olumsuz yönde etkileyen ve etkilenen bölümün tamamen değişimini 

ya da büyük bir tamirini gerektiren hasar ya da hata anlamına gelmektedir. 

Kırım; kazadan ayrı olarak, bir uçağın operasyonunun emniyetini olumsuz 

etkileyecek ve uçağın operasyonuyla ilgili olaydır. 

Ciddi kırım; neredeyse bir kazaya sebep olabilecek şartları içeren kırımdır. 

Ciddi kırım ile kaza arasındaki fark yalnızca sonuca dayanır. 

Tehlike; kazaya neden olabilen herhangi bir şart, durum ya da olaydır (SHY 

13, Madde 3). 

Kazaların şiddetine göre ise şu şekilde bir sınıflandırma yapılmıştır: 

Büyük kaza, federal havacılık düzenleyici (Federal aviation regulatory), bölüm 

121 altında faaliyet gösteren bir uçağın yok olması ile sonuçlanan ya da içinde birden 

çok ölünün olduğu ya da FAR bölüm 121 altında işletilen uçağın kalıcı hasara 

uğradığı ve en az bir kişinin öldüğü olaylardır (http://www.ntsb.gov/Pages/default. 

aspx, 24.05.2015). Benzer şekilde SHY 13’de büyük kaza “uçuş harekatı esnasında 

bir veya daha fazla hava-aracının ağır hasara uğraması ile sonuçlanan kazalar” (SHY 

13, 1985:Madde 3) şeklinde tanımlanmıştır. 

Şiddetli kaza; “yalnızca bir kişinin ölümüyle sonuçlanan ve FAR bölüm 121 

altında işletilen uçağın kalıcı hasara uğramadığı ya da en az bir ciddi yaralanmanın 

olduğu ve uçağın kalıcı hasara uğradığı” (www.ntsb.gov/ Pages/ default.aspx 

24.05.2015) olaylardır. 

http://www.ntsb.gov/Pages/default.%20aspx
http://www.ntsb.gov/Pages/default.%20aspx
http://www.ntsb.gov/%20Pages/%20default.aspx


143 

Yaralanmalı kaza; “en az bir ciddi yaralanmanın olduğu fakat uçağın kalıcı 

hasara uğramadığı ölümsüz kazalardır” (www.ntsb.gov/Pages/default.aspx, 

24.05.2015). 

Hasarlı kaza; ‘‘uçağın kalıcı hasara uğradığı ama ciddi yaralanma ya da ölü 

olmayan kazalardır’’ (http://www.ntsb.gov/Pages/default.aspx, 24.05.2015). Hava 

araçlarında ki olaylarda oluşan hasar şekline göre “tam hasar, ağır hasar, hafif hasar 

ve sınıfsız hasar olmak üzere dört” (Karal, 2012: 15) dereceye ayrılmıştır. Bunlar 

kısaca aşağıda açıklandığı gibidir 

Tam Hasar: Malzemeyi kullanma açısından hiç bir önemi olmayan ya da geriye 

kalan malzemelerin haricinde araçlardan kesinlikle herhangi bir yarar elde 

edilemeyecek seviyedeki hasar çeşididir. Hava aracının olayın meydana geldiği 

yerden alınıp taşınılmasının imkânı olmadığı hadiseler bu tanım içindedir (Karal, 

2012: 15). 

Ağır Hasar: Hasarlı kısımların yerinden çıkarılması, onarımı ve aynı şekilde 

yerine yerleştirilmesi amacıyla aşağıda belirtilen önemli uçak elamanları kısımlarının 

maddi açıdan bakımdan tekrar onarım limitlerinin üstünde hasar görmesi ya da 

kullanılmayacak şekilde olması nedeniyle değiştirilmesine ihtiyaç duyulan hasar 

çeşididir. Bu parçalar kanat uç kısımları, flaplar, eleronlar, kanat ilave kaldırma 

elemanları ile aerodinamik frenleme bölümleri dışında kanat, kapılar, metal dış 

kısımlar, kanopi ve bakım için giriş kapıları dışında, gövde ya da gövdenin temel 

bölümleri, kuyruk kirişleri ya da kuyruk bölümü, amortisör ya da piston ünitesi, 

tekerlekler, frenler (lastikler dahil değil), iniş takımları, hareket eden bölümler hariç 

dikey ve yatay stabilize, helikopter ana rotor başlığıdır (www.ntsb.gov/Pages 

/default. aspx, 24.05.2015). 

Hafif Hasar: “Kazaya uğrayan hava aracının hasarlı parçalarının sökülmesi, 

onarımı, tekrar yerine yerleştirilmesi ya da değiştirilmesi ile uçuşa uygun şekilde 

hazırlandığı” (www.ntsb.gov/Pages/default.aspx, 24.05.2015) olaylardır. 

Sınıfsız Hasar: Hasara uğrayan hava aracının faaliyetlerini etkilemeden ufak 

malzeme değişimi ya da tamiri biçiminde gerçekleşen hasar çeşididir (www. 

ntsb.gov/Pages/default.aspx, 24.05.2015). 

 

 

http://www.ntsb.gov/Pages/default.aspx
http://www.ntsb.gov/Pages/default.aspx
http://www.ntsb.gov/Pages%20/default.%20aspx
http://www.ntsb.gov/Pages%20/default.%20aspx
http://www.ntsb.gov/Pages/default.aspx
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3.3.3 Sivil Havacılıkta Ticari Jet Uçak Kazalarının İstatistiksel Özeti 

Bu kısımda sunulacak istatistiksel veri derleme ve yorumlama çalışması, 

Boeing firması tarafından 2014 yılında yayımlanan verilere dayanarak hazırlanmıştır 

(Boeing, Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents, Wordwide 

Operations 1959-2013). 

İncelemede, brüt ağırlığı asgari 60000 libre olan ticari jet uçakları ele 

alınmıştır. Brüt ağırlığı 60000 libreden daha az olan ticari jet uçakları bu incelemenin 

dışında tutulmuştur. Bunun temel sebebi; ticari jet uçuşları ele alındığında, bu alanda 

etkin ve yoğun olarak kullanılan uçakların belirtilen kategorideki jet uçaklarından 

oluşmasıdır. 

Bu kapsamda istatistiğe dâhil olan uçaklar Tablo 3.5’de gösterildiği gibidir. 

Tablo 3.5: İstatistiğe dâhil uçak tipleri (Boeing, statistical summary of commercial jet airplane accidents, 

wordwide operations 1959-2013). 

 
 

Sunulacak istatistiksel veriler iki kısma ayrılmıştır Bunlar; 

a. Külli hasar (hull loss), büyük hasarlar (substantial damage), ölümcül 

yaralanma (fatal injury) ve ciddi yaralanma (serious injury) ile sonuçlanan 

istatistiksel kazalar, 

b. Düşmanca hareketler (hostile actions) ve düşmanca olmayan olaylardan 

(non-hostile events) oluşan diğer olaylar olarak ifade edilebilir (Karal, 2012: 

23). 

Eski Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birliği tarafından üretilen uçaklara ait 

operasyonel bilgilerin yetersiz olması nedeni ile bu bölümdeki istatistiksel veriler 

içinde, bu uçaklara ait değerlendirmeler yer almamaktadır. Ayrıca, silahlı kuvvetler 
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bünyesinde yer alan uçaklar da daha önce belirtilen nedenle analiz dışında 

tutulmuştur. Ancak, silahlı kuvvetlerin bünyesinde yer alan ancak ticari maksatla 

gerçekleştirilen sivil hizmet uçuşları bu bölümde belirtilen istatistiksel veriler içinde 

yansıtılmıştır (Karal, 2012: 23). 

Uçak çarpışması; İki veya daha fazla uçağın söz konusu olduğu olaylar her bir 

uçak için ayrı bir olay olarak belirtilecek sayılara dâhil edilmiştir. Örneğin, iki uçağın 

çarpışması sonucu meydana gelen hasar iki ayrı külli hasar olarak değerlendirilmiştir. 

Kaza oranları; Genel olarak, oran ifadeleri, bir milyon uçak seferi sonunda 

meydana gelen kaza miktarını belirtmektedir. Oranları hesaplamada sefer adetleri 

temel olarak alınmıştır. Bunun nedeni; kazalar ve sefer adetleri arasında, kazalar ve 

uçuş saatleri arasındakinden çok daha kuvvetli bir istatistiksel korelasyon olmasıdır. 

Uçak sefer bilgilerinin sürekli olarak güncellenmesi, düzeltmelerin daha doğru ve 

zamanında yapılması kaza oranlarının ölçülmesinde ana referans noktası olarak 

kullanılmasını daha etkin kılmaktadır (Karal, 2012: 24). 

3.3.3.1 Sefer adetleri, uçuş saatleri ve hizmetteki jet uçakları 

Şekil 3.11’de sunulan 1959 yılından 2013 yılı sonuna kadar dünya genelinde 

uçak sefer adetleri, uçuş saatleri ve hizmetteki jet uçakları incelendiğinde 

a. Toplam olarak 660 milyon sefer yapılmıştır. 

b. Toplam olarak 1204 milyon saat uçuş gerçekleştirilmiştir (Boeing, 

Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents, Wordwide 

Operations 1959-2013). 
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Şekil 3.11: 1994-2013 Yılları arası tüm dünyada faaliyet gösteren jet uçaklarının uçuş ve uçuş saatleri istatistiği 

(Boeing, statistical summary of commercial jet airplane accidents, wordwide operations 1959-2013). 

 

3.3.3.2 Hasar ve yaralanmalara göre kazaların özeti 

Şekil 3.12’de gösterilen 1959-2013 yılları arasında meydana gelen 1859 kaza, 

oluşan hasar derecesine göre sınıflandırıldığında; 

a.  1247’si (%67) ölümcül olmayan kazalar (734’ü hafif hasarlı kazalar), 

b.  612’si (%33) ölümcül olan kazalar (87’si büyük hasarlı olmayan kazalar), 

c.  Gruptaki hasarlı kazalar incelendiğinde ise; 948 külli hasarlı kaza, 26 büyük 

hasarlı kaza ve 87 daha hafif hasarlı kazada ölümler meydana gelmiştir. 

  



147 

 

Şekil 3.12: Tüm dünyadaki ticari jet uçaklarının hasar ve yaralanmalara göre kaza özeti (Boeing, statistical 

summary of commercial jet airplane accidents, wordwide operations 1959-2013). 

 

3.3.3.3 Uçuşun safhalarına göre kazalar ve uçakta ölümler 

Bir uçuş görevi, başından sonuna kadar aynı faaliyetlerin tekrarlana geldiği bir 

faaliyet değildir. Her uçuş görevinin kendine has özellikleri olan bölümleri vardır. 

Ancak, tüm uçuş görevlerinde ortak olan noktaları belirleyerek havacılıkta uçuş 

kazalarını bu ortak noktalardan faydalanarak değerlendirmek varılacak sonuçlara 

daha somut bir bakış açısı ile yaklaşmayı sağlayacaktır (Karal, 2012: 26). 

Şekil 3.13 incelendiğinde; kazaların % 71’inin, uçuş süresinin sadece %6’sını 

oluşturan kalkış ve sonrasındaki başlangıç tırmanışı ile iniş ve hemen öncesindeki 

son yaklaşma safhalarında gerçekleştiği ortaya çıkmaktadır. Bir başka şekilde ifade 

etmek gerekirse; ortalama 1,5 saatlik uçuşun ilk 1,8 dakikalık bölümü ile son 3,6 
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dakikalık bölümünde meydana gelen kazalar, tüm kazaların % 71’ini 

oluşturmaktadır. 

 

 

 

Şekil 3.13: Dünyada 2004-2013 yılları arasında tüm ticari jet uçaklarının uçuş safhasına göre meydana gelen kaza 

ve ölüm özeti (Boeing, statistical summary of commercial jet airplane accidents, wordwide operations 1959-

2013).  
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DÖRDÜNCÜ BÖLÜM 

HAVACILIK SEKTÖRÜNDE EMNİYET YÖNETİM SİSTEMİ 

UYGULAMALARI 

4.1 Araştırmanın Amacı ve Hedefler 

Emniyet etkinliğini artırmanın temeli yönetim sisteminin etkinliğinin 

artırılmasına bağlıdır (Carder ve Ragan, 2003: 158). Yönetimin geliştirdiği 

prosedürlerin çalışıp çalışmadığı ise ancak kural düzenleyicinin performansının 

ölçümü ile belirlenebilir (Zorba, 2009: 250). 

Carder ve Ragan'a göre, risk değerlendirilmesi amacıyla parametreler tespit 

edilirken, parametreler; "yetersiz emniyet uygulamaları (örgütsel), spesifik bilgi 

eksikliği (örgütsel), yetersiz / zayıf karar verme (bireysel), yetersiz değerlendirme 

(bireysel), bilgi eksikliği (bireysel) ve zayıf iletişim (bireysel)" (Carder ve Ragan, 

2003: 160) olarak belirlenmiştir. Buna göre, emniyet programının başarıya 

ulaşmasının temelinde, örgütsel hedefler ve bu hedeflerin çalışanlarca benimsenmesi 

gerekmektedir. 

Kontrol amaçlı olarak faaliyetlerin ve kazaların istatistikleri incelenebileceği 

gibi söz konusu faktör emniyet olduğunda kontrolün devamlılığı da önem 

kazanmaktadır. Üstelik kontrol mekanizması sadece sürecin adımlarını değil her bir 

aşamayı detaylıca içermelidir. Görülen aksaklıkların önlenmesine yönelik tedbirler 

hızla yürürlüğe konulmalı ve tekrar incelenebilmelidir (İnanır, 2012: 164). 

Havaalanları meydan işletme sektöründe emniyet konularına ilişkin hususların 

incelenmesi, havaalanı yönetimlerinin emniyet uygulamaları, emniyet kültürünün 

geliştirilebilmesi amacıyla geliştirilen yöntemler, emniyet konularına çalışanların 

yaklaşımı ve emniyet prosedürlerini algılamalarına yönelik çalışmalar araştırmanın 

temel amacını oluşturmaktadır. 
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Havacılık alanında emniyet yönetim sisteminin havaalanı yönetimleri 

tarafından örgüt kültürü içerisinde yer alabilmesi için hangi faaliyetlerin 

gerçekleştirildiği, emniyet faktörleri ile ilgili kültürün geliştirilebilmesi için ne tür 

eğitim programları veya sertifika programları uygulandığı araştırmanın temel 

konusunu oluşturmaktadır. 

4.2 Araştırmanın Modeli ve Yöntemi 

Çalışmada, özellikle havacılık alanında emniyet yönetim sistemine yönelik 

havaalanı yönetimlerinin bakış açılarını değerlendirmek ve emniyet konusunda 

onlara destek sağlayabilecek unsurları belirlemek hedeflenmiştir. Bu kapsamda 

araştırma için tanımlayıcı araştırma modeli benimsenmiştir. Nitel araştırma 

yöntemlerinden örnek olay yönteminin kullanıldığı araştırmada, veri toplama 

yöntemi olarak ise yapılandırılmış görüşme tekniğinden yararlanılmıştır. 

Örnek olay yönteminde bir ya da daha fazla kurum, ekip ya da topluluk ile 

ilgili, belirli bir zaman süresince, sistemli bir şekilde incelemenin devam edilmesi ve 

çözümlemesi yani analiz edilmesi temeldir. “Örnek olarak örgütsel değişimin 

anlaşılabilmesi için, örgütsel değişim sürecindeki bir örgütün belli bir süre boyunca 

izlenmesi ve meydana gelen değişikliklerle ilgili bilgi toplanması örnek olay 

yöntemine göre yürütülebilir” (Altunışık ve diğerleri, 2007: 255). 

Görüşme nitel araştırmada en çok kullanılan yöntemlerdendir. Görüşme; 

önceden hazırlanmış soruların belli bir sistematik dahilinde görüşülene sorulmasını 

ve cevaplarının alınmasını öngören sosyal bir etkileşim olarak tanımlanmaktadır 

(Rubin, 1995: 182). 

Görüşme, kişilerin, bazı mevzularda bilgi, fikir, tavır ve davranışları ile 

bunların muhtemel sebebleri hakkında bilgi edinilmesi en uygun yöntem şeklinde 

değerlendirilmekte ve özellikle farklı toplum kesimlerinden bilgi edinilmesinde 

kullanılabilecek önemli bir yöntem olarak belirtilmektedir. Kısa süreli olabileceği 

gibi farklı iletişim araçları kullanılarak da görüşme yöntemi uygulanabilmektedir 

(İnanır, 2012:185). 
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4.3 Araştırma Soruları 

Örnek olay yöntemi ile gerçekleştirilen araştırma kapsamında, yapılandırılmış 

görüşme tekniği benimsenmiştir. Görüşme sırasında araştırmacı tarafından 

hazırlanan ve ayrıca SHGM emniyet sistemi denetleme sorularından seçilen 

aşağıdaki sorular kullanılmıştır: 

1. Havaalanı meydan işletme emniyet yönetim sistemi teşkilatı ne zaman 

kurulmuştur? 

2. SHGM tarafından EYS sisteminiz hangi sıklık ile denetlenmektedir? 

3. Havaalanı çalışanlarına yönelik EYS eğitimleri uygulanmakta mıdır? 

4. Uygulanan eğitimlerin özellikleri nelerdir ve hangi sıklıkla 

uygulanmaktadır? 

5. Havaalanında gerçekleşecek faaliyetler öncesinde emniyet ile ilgili saha 

çalışması yapılmakta mıdır? 

6. Havaalanındaki faaliyetler esnasında meydana gelen kazaların nedenleri 

araştırılmakta mıdır? 

7. Havaalanında gerçekleştirilen faaliyetlere ilişkin emniyet prosedürlerinin 

doğruluğuna dair denetimler yapılmakta mıdır? 

8. Bir olayda uygulanacak havaalanı acil durum prosedürleri var mıdır? 

9. Acil durum planı, personelin işletme içindeki görev yeri değişikliklerinden 

sonra, periyodik olarak gözden geçirilmekte midir? 

10. Havaalanı çalışanları ani gelişen acil bir durumda ne yapacaklarını 

biliyorlar mı? 

11. Acil müdahale/beklenmedik durum prosedürlerini, hizmetlerin verilmesi 

sırasında birlikte faaliyet gereken diğer örgütler (itfaiye, emniyet vb.) ile 

koordine ediyor musunuz? 

12. EYS açısından beklenmedik durumlar için bir eğitim ya da tatbikat 

yapıyor musunuz? 

13. Meydana gelen tehlikeler ve riskler için daha sonra dikkate almak üzere 

bir kayıt sisteminiz mevcut mu? 

14. Emniyet risklerinin incelenmesi ve emniyet risklerinin makul seviyesinin  

belirlenmesi için kriterleriniz var mı? 

15. EYS sisteminiz, anket gibi yöntemlerle proaktif değerlendirmeler için bir 

yapıya sahip mi? 
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16. Faaliyetler esnasında görev alan personel, şahit oldukları emniyetsizlik 

durumları için gönüllü raporlamaya teşvik edilmekte mi? 

17. Personelin periyodik olarak bilgi tazeleme ve acil durum eğitimlerine 

alınmaları sağlanmakta mı? 

18. Diğer havaalanlarında meydana gelen kazalar EYS için size bilgi olarak 

gelmekte mi? 

19. Gönüllü bildirimlerde ödül sisteminiz var mı? 

20. Yaşanan emniyetsizlik durumunda ceza sisteminiz var mı? 

21. Değişen çevre şartlarına karşı emniyet tedbirleriniz değişmekte mi? 

22. Personelinize emniyet arttırıcı yayınlar yapıyor musunuz?(Emniyet bülteni 

v.b) 

23. Destek birimlerini de EYS’ye dahil ediyormusunuz? 

24. Emniyet politikasıyla açıkça bağlantılı olacak şekilde EYS’ni dokümante 

ediyor musunuz? 

25. Havaalanı faaliyetlerinde emniyet risklerinin çözümlenmesi, 

değerlendirilmesi ve denetimini sağlayacak bir süreç geliştirdiniz mi ? 

26. Personel, tanımlanmış tehlikelere karşı çözüm önerileri üretilmesi için 

teşvik ediliyor mu? 

27. Risk değerlendirme ve azaltma faaliyetleri kapsamında herhangi bir 

yazılım programı kullanıyor musunuz? 

28. Havaalanı işletme faaliyetlerinde EYS bölümü olarak iş emniyeti ve 

güvenliği ile ilgili konularda göreviniz var mı? 

29. Yapılan denetimlerin sonuçları size geri besleme olarak geliyor mu? 

Daha önceki bölümlerde değinildiği gibi, hızla gelişen havacılık sektöründe 

operayonel faaliyetler ile ihtiyaç ve beklentileri karşılarken sürdürülebilir büyümenin 

gerçekleşmesi esnasında yaşanan gelişmeler ile risk sayısındaki artışlar neticesinde 

istenmeyen olayların önüne geçmek için yada tekrar meydana gelmemesi için 

önleyici tedbirler bağlamında emniyet yönetim sistem uygulamalarının önemi 

kaçınılmaz olduğu önceki bölümlerde değinilmişti. Havacılık sektöründeki yürütülen 

faaliyetler esnasında emniyet yönetim sisteminin ulusal ve uluslararası kurallar ile 

yasal mevzuata uymasını ve mümkün olduğunca geliştirmek gerekmektedir. 

Çalışmada, örnek olay yöntemi benimsenerek havacılık alanında emniyet 

yönetim sistemi uygulamaları için Türkiye’den seçilmiş üç havaalanında yapılmıştır. 
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İzmir ilinde bulunan Adnan Menderes Havalimanı’nın seçilmesinin nedeni; 

2012 yılında toplam yıllık uçak trafiğine göre 5., toplam yıllık yolcu taşıma (gelen-

giden) kapasitesine göre 4. sırada, 2013 yılında toplam yıllık uçak trafiğine göre 5., 

toplam yıllık yolcu taşıma (gelen-giden) kapasitesine göre 4. sırada yer almasıdır. 

Antalya ilinde bulunan Antalya Havalimanı’nın seçilmesinin nedeni; 2012 yılında 

toplam yıllık uçak trafiğine göre 2., toplam yıllık yolcu taşıma (gelen-giden) 

kapasitesine göre yine 2. sırada, 2013 yılında toplam yıllık uçak trafiğine göre 2., 

toplam yıllık yolcu taşıma (gelen-giden) kapasitesine göre yine 2. sırada yer 

almasıdır. İstanbul ilinde bulunan Atatürk Havalimanı’nın seçilmesinin nedeni; 2012 

yılında toplam yıllık uçak trafiğine göre 1. sırada, toplam yıllık yolcu taşıma (gelen-

giden) kapasitesine göre yine 1. sırada, 2013 yılında toplam yıllık uçak trafiğine göre 

1. sırada, toplam yıllık yolcu taşıma (gelen-giden) kapasitesine göre yine 1. sırada 

yer almasıdır. Üç havalimanı da toplam yıllık yük taşıma tonajına göre 

(bagaj+kargo+posta/Ton) ilk beş içersinde yer almaktadır (tr.wikipedia.org 

/wiki/T%C3%BCrkiye%27deki_havaalanlar%C4%B1_istatistikleri_listesi#Toplam_

U.C3.A7ak_.C4.B0statistikleri, 01.06.2015) 

4.4 Bulgular ve Havaalanları EYS Sorumluları ile Yapılan Görüşmelerin 

Değerlendirmesi 

Araştırma kapsamında elde edilen bulgular ve havaalanı işletme emniyet 

yönetim sistemi uygulamalarının değerlendirilmesi aşağıda ele alınmaktadır. 

Bölüm 4.3'de de belirtildiği üzere, araştırma kapsamındaki üç havaalanı Adnan 

Menderes, Atatürk ve Antalya havaalanlarıdır. Görüşme, DHMİ havaalanları 

emniyet yönetim sistemi kısım sorumluları ve çalışanlar ile gerçekleştirilmiştir. 

Görüşmeler yapılandırılmış görüşme tekniği kullanılarak gerçekleştirilmiş ve her biri 

ortalama olarak 60 dakika sürmüştür. Görüşme esnasında önceden belirlenmiş olan 

açık uçlu sorular yorum katılmadan sorulmuş ve yanıtlar kaydedilmiştir. 

Havaalanı meydan işletmesi sırasında havacılık alanında yürütülen faaliyetler 

esnasında emniyet yönetim sisteminin İzmir Adnan Menderes, Atatürk ve Antalya 

havaalanlarında hangi koşullar ve kurallar altında yapıldığının incelendiği bu 

çalışmanın temel amacı; söz konusu yürütülen faaliyetler esnasında havaalanı 

işletmesinin emniyet yönetim sisteminin çalışmasının üçüncü bölümde belirtilen 

ICAO ve SHGM talimatlarındaki standart uygulamalara oranla yeterliliklerini 

http://tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrkiye%27deki_havaalanlar%C4%B1_
http://tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrkiye%27deki_havaalanlar%C4%B1_
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değerlendirmek ve öngörülen standartlar ile kurumun insan faktörleri ve sahip olunan 

kurumsal yapısı açısından emniyetin uygulanması maksadıyla oluşturulan mevcut 

emniyet yönetim sisteminin aktif ve faal bir biçimde yürütülme ve geliştirilme 

durumunu tespit etmektir. 

Görüşmede kullanılan sorular ve bu sorulara her bir havaalanı temsilcisinin 

vermiş olduğu yanıtlar alt alta konularak aşağıda aktarılmıştır. Sonuçlara ilişkin 

tablolaştırılmış durum ifadelerden sonra ayrıca verilmiştir. Aşağıdaki ifadelerde, İ 

kısaltması İzmir Adnan Menderes Havaalanı, A İstanbul Atatürk Havaalanı ve N 

Antalya Havaalanı için verilen yanıtlarını göstermek amacıyla kullanılmıştır. 

1. Soru: Havaalanı işletme emniyet yönetim sistemi teşkilatı ne zaman 

kurulmuştur? 

İ. Cevap: Yeni yapılanma ile 2013 yılında emniyet yönetim uzmanlığı birimi 

kuruldu. 

A. Cevap: 2013 yılında emniyet uzmanlığı birimi kuruldu. 

N. Cevap: 2013 yılında. 

2. Soru: SHGM tarafından EYS sisteminiz hangi sıklık ile 

denetlenmektedir? 

İ. Cevap: SHGM belirlediği süre kriterlerine göre yapılıyor. Sadece EYS’ne 

özel kontrol değil SH14A, Annex 14, Doc 9137, Doc 9157 vb. kapsamında 

genel havaalanı işleyişi anlamında (mania, ot mücadele, kuş ile mücadele 

v.b)  denetlemesi içinde yapılıyor. 

A. Cevap: SHGM belirlediği zaman periyotlarında yapılıyor sadece EYS 

kontrolü değil havaalanı genel işleyişi denetlemesi sırasında yapılıyor. 

N. Cevap: SHGM belirlediği zaman periyotlarında bazen yılda bir bazen iki 

defa genel havaalanı işleyişi faaliyetleri kontrolleri esnasında yapılıyor. 

3. Soru: Havaalanında çalışanlarına yönelik EYS eğitimleri uygulanmakta 

mıdır? 

İ. Cevap: Evet. Genel Müdürlüğün belirlediği EYS eğitimlerine kısım olarak 

bizimde katılım sağladığımız eğitim var. 

A. Cevap: Evet. Genel Müdürlüğün belirlediği eğitim var. 

N. Cevap: Evet. Genel Müdürlüğün belirlediği eğitim var. 
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4. Soru: Uygulanan eğitimlerin özellikleri nelerdir ve hangi sıklıkla 

uygulanmaktadır? 

İ. Cevap: İşletme hizmetleri kapsamında bilgilendirme, işbaşı eğitimi, 

dokümantasyon, sivil havacılığın ve genel müdürlüğün yayınladığı emniyet 

dokümanları içeren bir eğitimdir. Yılda bir defa veriliyor. Yeni yapılanma 

ile 20 saatlik sınavı olan bir eğitim yapılacak. 

A. Cevap: İşletme hizmetleri için yılda bir defa yapılan sivil havacılığın ve 

genel müdürlüğün yayınladığı emniyet dokümanlarını içeren bir eğitimdir. 

N.  Cevap: Sivil havacılığın ve genel müdürlüğün yayınladığı dokümanları 

içeren yılda bir defa bilgilendirme eğitimi verilmektedir. 

5. Soru: Havaalanında gerçekleşecek faaliyetler öncesinde emniyet ile ilgili 

saha çalışması yapılmakta mıdır? 

İ. Cevap: Aylık mania kontrolleri, apron saha kontrolleri gibi periyodik 

olarak kontrollerimiz var. EYS anlamında işleyiş prosedürlerinde bir 

değişiklik olduğunda yapılıyor. Örneğin, havaalanında yapısal bir 

değişiklik olduğunda tekrar emniyet açısında prosedürlerimizi 

yenileyebiliyoruz 

A. Cevap: Pist başı kontrolleri gibi düzenli yaptığımız kontrollerimiz var. 

N. Cevap: Yaptığımız periyodik kontrollerimiz var, faaliyet sırasında bir 

değişiklik olduğunda emniyet yönetimi için saha çalışması yapıyoruz. 

6. Soru: Havaalanı işletme faaliyetleri esnasında meydana gelen kazaların 

nedenleri araştırılmakta mıdır? 

İ. Cevap: Evet. Kazalar ile ilgili istenen bilgiler genel müdürlüğe 

gönderiliyor. 

A. Cevap: Evet. Genel müdürlüğe gönderiliyor. 

N. Cevap: Evet. Genel müdürlüğe gönderiliyor ve kazanın ne zaman, nasıl, 

nerede meydana geldiğinin istatistiği yapılıyor. 

7. Soru: Havaalanında gerçekleştirilen faaliyetlere ilişkin emniyet 

prosedürlerinin doğruluğuna dair denetimler yapılmakta mıdır? 

İ. Cevap: Her birim şeflikleri ve müdürlükleri kendisi yapıyor. 

A. Cevap: Evet. Birimler kendisi yapıyor. 

N. Cevap: Evet. Kısımlar yapıyor. 
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8. Soru: Bir olayda uygulanacak havaalanı acil durum prosedürleri var 

mıdır? 

İ. Cevap: Evet. Havaalanı acil durum prosedürlerimiz var. 

A. Cevap:  Havaalanı acil durum prosedürlerimiz var. 

N. Cevap: Acil durum prosedürlerimiz var. 

9. Soru: Acil durum planı, personelin işletme içindeki görev yeri 

değişikliklerinden sonra, periyodik olarak gözden geçirilmekte midir? 

İ. Cevap: Evet. Acil durum planı hazırlamasından ve koordinasyonundan 

mülki idare amiri sorumludur. Her birim değişiklik olduğunda kendi 

sorumluluk çerçevesinde bildiriyor. 

A. Cevap: Her birim değişikliklerini koordine için mülki idare amirliğine 

bildiriyor. 

N. Cevap: Kendi sorumluluk alanındaki değişiklikler idare amirliğine 

bildiriyorlar. 

10. Soru: Havaalanı çalışanları ani gelişen acil bir durumda ne yapacaklarını 

biliyorlar mı? 

İ. Cevap: Evet. 

A. Cevap: Bizim için çok önemli ve kesinlikle biliyorlar. 

N. Cevap: Kesinlikle biliyorlar. 

11. Soru: Acil müdahale/beklenmedik durum prosedürlerini, hizmetlerin 

verilmesi sırasında birlikte faaliyet gereken diğer örgütler (örn; itfaiye, emniyet vb.) 

ile koordine ediyor musunuz? 

İ. Cevap: Mülki İdare Amirliğinin sorumluluğunda yapılıyor. 

A. Cevap: Koordine yapılıyor. 

N. Cevap: Yapılıyor. 

12. Soru: EYS açısından beklenmedik durumlar için bir eğitim ya da tatbikat 

yapıyor musunuz? 

İ. Cevap: Mülki İdare Amirliğinin belirlediği senaryolara göre tatbikat 

yapıyoruz, Örneğin; uçak düşme, uçak kaçırma vb. 

A. Cevap: Evet yapıyoruz. 

N. Cevap:  Senaryolara dayalı olarak yapıyoruz. 

13. Soru: Destek birimlerini de EYS’ye dahil ediyormusunuz? 

İ. Cevap: Evet tüm destek alt birimlerimizi EYS dâhil ediyoruz. 
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A. Cevap: Kesinlikle. 

N. Cevap: Evet. Ediyoruz. 

14. Soru: Meydana gelen tehlikeler ve riskler için daha sonra dikkate almak 

üzere bir kayıt sisteminiz mevcut mu? 

İ. Cevap: Emniyet kütüphanesi ve veri analizi talimatı yayınlandı. Bu 

kapsamda yıllık veri toplamaya başladık. 

A. Cevap: Yayınlanan talimat gereği kayıt altına almaya başladık. 

N. Cevap: Talimatlar gereği bilgileri toplamaya başladık. 

15. Soru: Emniyet risklerinin incelenmesi ve emniyet risklerinin makul 

seviyesinin  belirlenmesi için kriterleriniz var mı? (Örn; kabul edilebilir risk seviyesi 

gibi)? 

İ. Cevap: Genel müdürlüğün yayınladığı olasılık ve şiddetine risk seviyelerine 

göre emniyet matrisi var. 

A. Cevap: Evet. Var. 

N. Cevap: Genel müdürlüğün yayınladığı matrise göre var. 

16. Soru: EYS sisteminiz, anket gibi yöntemlerle proaktif değerlendirmeler 

için bir sürece sahip mi? 

İ. Cevap: Genel müdürlüğün de yayınladığı ve bizimde özel anlamda EYS 

için yaptığımız özel bir anket çalışmamız yok. Bir çalışmamız var. 

A. Cevap: EYS sistemine özel yok. 

N. Cevap: Hayır. Yok. 

17. Soru: Faaliyetler esnasında görev alan personel, şahit oldukları 

emniyetsizlik durumları için gönüllü raporlamaya teşvik edilmekte mi? 

İ. Cevap: Emniyet politikamızda belirttiğimiz üzere gönüllü raporlama için 

teşvik yazıları yazdık. Fakat belki kamu kuruluşu olmamızdan dolayı 

personel kâğıda dökümü yerine daha çok sözlü olarak şeflerine bildiriyor. 

A. Cevap: Gönüllü raporlamaya teşvik ediyoruz. 

N. Cevap: Gönüllü raporlamaya teşvik ediyoruz fakat kurum kültürü 

bağlamında yazılı yerine sözlü bildirimler yapılıyor. 

18. Soru: Gönüllü bildirimlerde ödül sisteminiz var mı? 

İ. Cevap: Hayır. Yok 

A. Cevap: Yok. 

N. Cevap: Hayır. 
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19. Soru: Yaşanan emniyetsizlik durumunda ceza sisteminiz var mı? 

İ. Cevap: Bir ceza sistemimiz yok. 

A. Cevap: Hayır. Yok. 

N. Cevap: Yok. 

20. Soru: Personelin periyodik olarak bilgi tazeleme ve acil durum 

eğitimlerine alınmaları sağlanmakta mı? 

İ. Cevap: Evet. Sağlanıyor. 

A. Cevap: Evet. 

N. Cevap: Yapılıyor. 

21. Soru: Diğer havaalanlarında meydana gelen kazalar EYS için size bilgi 

olarak gelmekte mi? 

İ. Cevap: Olaylar hakkında bilgi geliyor ama hangi havaalanında olduğu, 

nasıl olduğu gibi bilgilerin yerine örneğin, başka bir havaalanında karla 

mücadele esnasında meydana gelen emniyetsizliği bize karla mücadele 

ederken olan emniyetsizliği bildirip buna dikkat etmemiz gerektiği 

şeklinde iletiyorlar. 

A. Cevap: Başka havaalanlarında meydana gelen kazalardaki emniyetsizlikler 

bilgi olarak geliyor. 

N. Cevap: Evet. Diğer havaalanlarında olan kazalar bize bildiriliyor. 

22. Soru: Değişen çevre şartlarına karşı emniyet tedbirleriniz değişmekte mi? 

İ. Cevap: Tüm dönem ve yılı kapsayan tehlikeleri tanımlayan 

dokümantasyon işlemlerimiz yapıldı. Mesela kışın yağmurlu havalarda 

yürütülen emniyet faaliyetleri ile yazın yürütülen emniyet faaliyetlerinin 

çerçevesi belirlendi. 

A. Cevap: Yılı kapsayan değişen mevsim şartlarına göre değişen 

faaliyetlerimizi belirledik. 

N. Cevap: Örneğin, yazın otla mücadele gibi tüm seneyi içine alan, değişen 

mevsim şartlarına göre emniyet faaliyetlerimizi belirledik. 

23. Soru: Personelinize emniyet artırıcı yayınlar yapıyor musunuz? (Örn; 

emniyet bülteni v.b) 

İ. Cevap: Yayınladığımız emniyet bülteni, broşürü yok. 

A. Cevap: Hayır. Yok 

N. Cevap: Yayınımız yok. 
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24. Soru: Emniyet politikasıyla açıkça bağlantılı olacak şekilde EYS’yi 

dokümante ediyor musunuz? 

İ. Cevap: Evet. El kitabı, uygulama planı, prosedürler, hedef ve politikalar ile 

dokümante ediyoruz. Her havaalanı kendi hedef ve polikasını kendisi 

belirliyor. 

A. Cevap: Emniyet yönetim sistemi el kitabı, hedef ve politikalar vb. ile kayıt 

altına alıyoruz. 

N. Cevap: Evet. Kesinlikle uygulama planı gibi dokümante ediyoruz. 

25. Soru: Havaalanı işletme faaliyetlerinde çözümlenmesi, değerlendirilmesi 

ve denetimini sağlayacak bir süreç geliştirdiniz mi? 

İ. Cevap: Evet. 

A. Cevap: Evet. 

N. Cevap: Evet. 

26. Soru: Personel, tanımlanmış tehlikelere karşı çözüm önerileri üretilmesi 

için teşvik ediliyor mu? 

İ. Cevap: Evet ediliyor. Öneri raporu kullanıyoruz. Gerektiğinde personel ile 

birlikte toplantı yapıyoruz. 

A. Cevap: Öneri raporu kullanıyoruz. 

N. Cevap: Personelin bilgisine başvurup. Öneri raporu kullanıyoruz. 

27. Soru: Risk değerlendirme ve azaltma faaliyetleri kapsamında herhangi bir 

yazılım programı kullanıyor musunuz? 

İ. Cevap: Hayır. 

A. Cevap: Hayır. 

N. Cevap: Hayır. 

28. Soru: Havaalanı işletme faaliyetlerinde EYS bölümü olarak iş emniyeti 

ve güvenliği ile ilgili konularda göreviniz var mı? 

İ. Cevap: Yeni yapılanmadan sonra EYS kısmı olarak şu an sorumluluğumuz 

yok. Yasa gereği Önümüzdeki günlerde iş emniyeti ve güvenliği kurulu 

oluşturulacak. 

A. Cevap: EYS bölümü olarak görevimiz yok. 

N. Cevap: Hayır. Yok. 
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29. Soru: Personelin uygulamalı ve teorik olarak değerlendirmeye tabi 

tutulmasını sağlıyor musunuz? 

İ. Cevap: Evet. Tatbikatlarda uygulama şansımız oluyor. 

A. Cevap: Senaryolarda belirlenene göre uygulamalı tatbikatlarda 

değerlendiriyoruz. 

N. Cevap: Uygulamalı ve teorik olarak değerlendiriyoruz. 

30. Soru: Yapılan denetimlerin sonuçları size geri besleme olarak geliyor 

mu? 

İ. Cevap: Evet. Geliyor Sonuç raporu olarak geliyor, biz de belirlenen 

eksikliklerin giderilmesi için çalışma yapıyoruz. 

A. Cevap: Tespit edilen eksiklikler bildiriliyor. 

N. Cevap: Evet. 

Görüşmede kullanılan sorular ve bu sorulara her bir havaalanı temsilcilerinin 

vermiş olduğu yanıtlara ilişkin tablolaştırılmış durum Tablo 4.1’de gösterildiği 

gibidir. 

Tablo 4.1: Havaalanları işletme EYS uygulamalarına yönelik görüşme yöntemi analiz sonuçları. 

İfadeler / Havaalanı Havaalanı İ Havaalanı A Havaalanı N 

1.  EYS teşkilatının kurulumu 2013 Aralık 2013 2013 

2.  EYS sisteminin denetlenmesi 
SHGM 

belirliyor 
1 veya 2 defa 

SHGM 

belirliyor 1 

veya 2 defa 

3.  Havaalanı çalışanlarına eğitimler Evet Evet Evet 

4.  Uygulanan eğitimlerin özellikleri ve 

sıklık 

Yılda bir defa 

Standart 

dokümanlar  

Yılda bir defa 

Standart 

dokümanlar 

Yılda bir defa 

Standart 

dokümanlar 

5.  Faaliyetler öncesinde emniyet ile ilgili 

saha çalışması 
Evet(M,A) Evet (PB) Evet 

6.  Kaza nedenlerinin araştırılması Evet Evet Evet 

7.  Prosedürlerin doğruluğuna dair 

denetimler 

Evet Her 

müdürlük 
Evet Kısım  Evet Birim 

8.  Havaalanı acil durum prosedürleri Evet Evet Evet 

9.  Acil durum prosedürlerindeki 

değişikler 
Evet Evet Evet 

10. Acil durum prosedürlerinin personel 

tarafından bilinmesi 
Evet Evet Evet 

11.  Acil durum prosedürlerinin diğer 

örgütlerle koordinesi 
Evet Evet Evet 

12.  Beklenmedik durumlar için eğitim/ 

tatbikat 

Evet Her 

sene farklı 
Evet, Evet 

13. Destek birimlerinin katılımı Evet Evet Evet 
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Tablo 4.1 (Devam): Havaalanları işletme EYS uygulamalarına yönelik görüşme yöntemi analiz sonuçları. 

İfadeler / Havaalanı Havaalanı İ Havaalanı A Havaalanı N 

14. Tehlikeler ve risklerin kayıt altına 

alınması 

Evet Yeni 

kaydediliyor 

Evet, 

Kaydediliyor 

Evet, 

Kaydediliyor 

15. Risklerinin değerlendirilmesi ve 

kabul edilebilir risk seviyesi 
Evet Matris Evet Evet Matris 

16. Çalışanlara EYS anket EYS, yok EYS, yok EYS, yok 

17. Gönüllü raporlamaya teşvik Evet Evet Evet 

18. Bildirimlere ödül Hayır Hayır Hayır 

19. Emniyetsizlik durumlarına ceza Hayır Hayır Hayır 

20. Periyodik tazeleme ve acil durum 

eğitimleri 
Evet Evet Evet 

21. Diğer havaalanlardaki kazaların 

raporu 
Evet Evet Evet 

22. Değişen hava şartlarına göre 

değişiklik 
Evet Evet Evet 

23. Emniyet arttırıcı yayınlar Hayır Hayır Hayır 

24. EYS dokümantesi Evet Evet Evet 

25. Risk analizi değerlendirme süreci Evet Evet Evet 

26. Tanımlanmış tehlikelere karşı çözüm 

önerileri 
Evet Evet Evet 

27. Risk yazılım programı Hayır Hayır Hayır 

28. EYS ve iş güvenliği 

Kısım 

sorumluluğu 

yok 

Kısım 

sorumluluğu 

yok 

Kısım 

sorumluluğu 

yok 

29. Uygulamalı ve teorik değerlendirme Evet Evet Evet 

30. Denetimlerin sonuçları Evet Evet Evet 

M: Mania kontrolleri, A: Apron kontrolleri, PB: Pist başı kontrolleri 

 

2013 yılında yeni yapılanma ile emniyet yönetim uzmanlığı biriminin 

kurulduğu üç havaalanı tarafından ifade edilmiştir. Emniyet yönetim sistemi 

denetimi için özel bir denetimin olmadığı ancak, SH14A, Annex 14, Doc 9137, Doc 

9157 vb. dokümanlar kapsamında havaalanları genel işleyişi denetimi esnasında EYS 

denetimlerinin yapıldığı belirtilmiştir. SHGM’nin belirlediği zamanlarda ve sıklıkta 

denetimlerin yapıldığı, bazen bir bazen iki defa gerçekleştirildiği ve bu yıl içindeki 

denetleme sayısındaki değişimin havaalanlarındaki yürütülen faaliyetlerin 

yoğunluğuna ve havaalanlarındaki yapısal sorunlara göre değiştiği ifade edilmiştir. 

 Dolayısıyla faaliyetlerin yoğun olduğu ve yapısal sorunları olan havalimanları 

denetim sayısının fazla olduğu belirtilmiştir. Yapılan denetimlerin sonucunda eksik 

olarak tespit edilen hususların düzeltici işlemi için rapor olarak yayınladığını ifade 

edilmiştir. 
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Havaalanı işletmeleri çalışan personele yönelik genel müdürlüğün yayınladığı 

emniyet dokümanlarını içeren, bilgilendirme, işbaşı eğitimi ve dokümantasyon 

eğitimini kapsayan 30 saatlik EYS eğitimleri biçiminde verildiği ve bu eğitimleri acil 

durum eğitimleri de dâhil olmak üzere sürdürdükleri üç havaalanı tarafından ifade 

edilmiştir. Ayrıca iş emniyeti ve güvenliği anlamında şu an da EYS kısım olarak bir 

faaliyetlerinin olmadığı belirtilmiştir. 

Havaalanında gerçekleşecek faaliyetler öncesinde emniyet ile ilgili saha 

çalışması kapsamında aylık mania kontrolleri, apron saha kontrolleri, pist başı 

kontrolleri gibi düzenli kontrollerin olduğu bunların dışındaki faaliyetler esnasında 

ise emniyet yönetimi açısında gerekli görüldüğünde ve örnek olarak verilen 

havaalanı yapısal değişikliği olayı gibi durumlarda prosedürlerde değişiklik yapıldığı 

belirtilmiştir. 

Havaalanları işletme açısından gerçekleştirilen faaliyetlere ilişkin emniyet 

prosedürlerinin doğruluğu ve yeterliliği birim, kısım ve müdürlükler tarafından 

yapıldığı, herhangi bir kaza meydana geldiğinde olayın ne zaman, nasıl, nerede gibi 

istenen bilgileri genel müdürlüğe gönderildiği söylenmiştir. 

Acil müdahale/beklenmedik durumlara karşı acil durum prosedürlerinin olduğu 

bu kapsamda acil durum planı hazırlama ve koordinasyonun sorumluluğunun mülki 

idare amirliğinde olduğu ancak plan kapsamında olup da her birimde meydana gelen 

değişikliklerin her birimin kendisi tarafından mülki idare amirliğine bildirildiği 

bilgisi verilmiş olup acil müdahale/beklenmedik durumlara nasıl bir hareket tarzında 

bulunulacağına ve ne yapacağına yönelik ilgili tüm personelin bilgi sahibi olduğu 

ifade edilmiştir. Ayrıca, acil müdahale/beklenmedik durum prosedürlerinin, 

hizmetlerin verilmesi sırasında birlikte faaliyet gereken diğer örgütler (itfaiye, 

emniyet vb.) ile koordine edildiği, EYS açısından beklenmedik durumlar için mülki 

idare amirliği koordinesinde belirlenen uçak kaçırma, habersiz uçak gelmesi, uçak 

kazası, düşmesi ve yangını gibi senoryalara dayalı eğitim/tatbikatlar yapıldığı ifade 

edilmiştir. Dolaysıyla yapılan tatbikatlar uygulamalı ve teorik eğitim kapsamında, 

tüm destek birimlerinin EYS’ne dahili ve eğitiminin gerçekleştirildiği söylenebilir. 

Emniyet risklerinin değerlendirilmesi ve emniyet risklerinin kabul edilebilirlik 

kriterleri için SHGM’nin belirlediği olasılık ve şiddet risk seviyelerine göre risk 

tahammül edilebilirlik matrisi kullanıldığı ancak belirli olaylar bazında hangi olayın 

kaç defa meydana gelmesi kabul edilebilirlik kriterler içinde olduğuna dair herhangi 
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bir kriterin belirlenmediği belirtilmiştir. Yetkililer, meydana gelen tehlikeler ve 

riskler için daha sonra dikkate almaları için emniyet kütüphanesi oluşturmaya ve veri 

analizi yapmaya başladıklarını ayrıca havaalanı faaliyetlerinde emniyet risklerinin 

çözümlenmesini, kıymetlendirilmesini ve denetimini sağlayacak bir süreç 

belirlediklerini belirtmişlerdir. 

Üç havaalanında EYS sisteminin kurum içinde etkinliği ve geçerliliğinin 

proaktif bakımından değerlendirmek için çalışanlar arasında yapılan bir anket 

çalışmasının olmadığı ifade edilmiştir. 

Faaliyetler esnasında görev alan personel, şahit oldukları emniyetsizlik 

durumları için gönüllü raporlamaya teşvik çalışmaları yapıldığı, bunun için kurum 

içinde bilgilendirme yazıları yayınlandığı, fakat gönüllü bildirimlerin yazılı yerine 

kısım şeflerine veya müdürlere sözlü olarak iletildiği yazılı bildirim yapmadıkları ve 

bunun sebebi olarak da çalışılan alanın devlet kurumu olması veya geçmişten gelen 

kurum kültüründen kaynaklanabileceği belirtilmiştir. EYS bağlamında gönüllü 

raporlama yapan personele bir ödül sisteminin olmadığı ve emniyetsiz bir durum 

oluşturan personele de bir ceza sisteminin olmadığı ifade edilmiştir. 

Tanımlanmış tehlikelere çözüm önerisi üretilmesi için çalışanların teşvik 

edildiği, öneri raporlama sistemi kullanıldığı, gerekirse teklif yapan personel ile 

görüş önerilerini almak için toplantı yapıldığı belirtilmiştir. 

Üç havaalanı EYS sorumluları da diğer meydanlardan gelen emniyetsizlikten 

kaynaklanan olaylar hakkında bilgilendirmek için bilgi geldiğini gelen bilgilerin ilgili 

faaliyetler yapılırken dikkat edilmesi şeklinde belirtildiğini, ancak olayın hangi 

havaalanında, nasıl olduğuna dair detaylı bilgilerin kendilerine gelmediği ifade 

edilmiştir. 

Değişen çevre ve iklim şartlarına karşı tüm dönem ve yılı kapsayan tehlikeleri 

tanımlayan dokümantasyon işlemlerinin yapıldığını, buna örnek olarak da üç 

havaalanı tarafından kışın karlı ve yağmurlu havalarda emniyet uygulama durumları 

ile yazın havaalanı etrafındaki otlar ile mücadeleleri verilmiştir. 

Havaalanı işletmelerinde çalışanlar arasında EYS farkındalığını artıracak 

emniyet bülteni, broşürü gibi yayınların olmadığı belirtilmiştir. 

Üç havaalanı işletme EYS sorumluları tarafından daha etkin bir EYS sistemi 

için EYS el kitabı, uygulama planı, prosedürler, hedef ve politikalar olarak 
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dokümante hale getirildiği ve her havaalanı hedef ve politikasının kendileri 

tarafından belirlediği ifade edilmiştir. 

Yetkililer, risk değerlendirme ve azaltma kapsamında herhangi bir yazılım 

programı kullanılmadığını belirtmişlerdir. 

Görüşme yöntemi sonucunda, araştırmaya katılan havaalanı işletme EYS 

kısımlarının emniyet yönetim sistemi uygulamalarına ilişkin bilgi sahibi olunmuştur 

ve tüm bulguların değerlendirilmesi ile elde edilen sonuçlar sonuç ve öneriler 

bölümünde aktarılmıştır. 
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BEŞİNCİ BÖLÜM 

SONUÇ VE ÖNERİLER 

Dünya ekonomisi ve teknolojisi, globalleşme sürecinde çok hızlı bir değişim 

sürecine girmiştir. Bu değişim havacılık sektörünü de etkilemiş ve gelişmesine sebep 

olmuştur. Havacılık sektöründe meydana gelen hızlı değişim ve teknolojik gelişim, 

yürütülen faaliyet sahalarında da değişikliğe neden olduğu gibi, aynı zamanda 

yürütülen operasyonel faaliyetler esnasında emniyet yönetim sisteminde de 

değişikliğe neden olmuştur. Küresel havacılığın etkinliği ve gelişmesi devam ettiği 

sürece, yeni zorluklar ile değişen operasyonel faaliyetler kabul edilebilir seviyedeki 

klasik emniyet yönetimini daha az etkin ve etkili hale getirmiştir. Havacılık 

işletmelerinde SMS sadece kurallara uyumluluk ve gelen olayların araştırılıp ders 

çıkarılması değil, bunlara ilave daha çok proaktif ve tahmine dayalı bir yaklaşımla 

var olan ve tehlikelerin belirlenerek, bunlarla ilgili risk değerlendirilmesinin 

yapılmasından sonra bu risklerin kabul edilebilir bir düzeye indirilmesi ve o seviyede 

muhafazasını sağlayacak uygulama haline dönüşmeye başlanmasıdır. 

Havacılık işletmelerinde emniyet yönetim sisteminin ticari, operasyonel, 

çevresel veya sosyal baskıların üzerinde emniyet faaliyetlerinin en üst seviyede 

yerine getirilmesi gerekliliği de ortaya çıkmaya başlamıştır. Dolayısıyla emniyet 

yönetim sisteminin geliştirilmesi ve sürdürülmesinde kişisel sorumlulukların yanında 

emniyet yönetim fonksiyonunun sürdürülebilmesi için organizasyonel 

sorumlulukların gerekliliği kaçınılmaz bir hal almıştır. Buna göre havacılık alanında 

üretim ve emniyet arasındaki rekabet ilişkisi zamanla kaynakların eşit dağıtılması 

anlamında yönetim tarafından emniyete doğru bir yönelme olması kaçınılmazdır. 

Bu bağlamda, Türkiye’de devlet havaalanları işletmeleri için emniyet yönetim 

sistemi teşkilatının yeni bir yapılanma ile yakın zamanda yeni bir şekil aldığı 

gözlenmiştir. 
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Havacılık teriminin tecrübe birikimiyle de eşdeğer olmasından dolayı 

Türkiye’de bu konuda gelişmiş ülkelerden benchmarking yöntemiyle bilgi 

transferleri gerçekleşmiş ve uluslararası sözleşmeler esas alınarak sivil havacılığı 

düzenleyen kanunlar uluslararası havacılık standartlarına göre hazırlanarak yürürlüğe 

girmiş olup, emniyet yönetimi açısından geliştirilmeye devam edilmektedir. 

Havacılıkta yazılan her emniyet kanununun kanla yazılabileceği fikrini akıldan 

çıkarmadan emniyet yönetim sistemini daha önce benimsemiş ülke örnekleri detaylı 

bir şekilde analiz edilmelidir. 

Uluslararası ve ulusal kurallara dayalı iyi bir mevzuata göre özellikle bir 

kuralın kendisinin kullanılması, bir havaalanını emniyetli ve güvenli kılmaz, bunun 

yanında ciddi bir kontrol gerekmektedir. Ekonomi sektöründe denetimin bağımsız 

onaylı kuruluşlar tarafından yapılması, şirketlerin güvenirliliğini artırmaktadır. 

Türkiye’de havacılık sektöründe denetleme görevinin devlet otoritesi üstlenmiş ve 

haberli denetleme şeklinde uygulanmaktadır. Denetleme görevini ekonomi sektörüne 

benzer bir uygulama ile alanında uzman bağımsız denetçiler tarafından da yapılıp, 

belirlenen işlem maddelerinin en kısa zamanda düzeltilmesi ve takip edilmesi 

işlemlerini de devlet otoritesinin yerine getirmesi gerekmektedir. 

Emniyetin gelişmesi için EYS açısından yürütülen kontrol ve denetim 

faaliyetlerinin tüm havaalanları için aynı değil bölgesel bir çalışma yapılarak 

yürütülmesi gereklidir. Örneğin; havacılık için tehlike olabilecek kuşların göç 

yollarındaki bölgelerde bulunan havaalanları ile kar yağışının fazla olduğu 

bölgelerdeki havaalanları işletmelerinin bunlara karşı yürüttükleri EYS’ye farklı ve 

daha spesifik olmalıdır. 

Havaalanında gerçekleştirilen normal faaliyetlere ilişkin emniyete yönelik 

prosedürlerin doğruluğu konusunda her kısım/müdürlüğün kendisinin 

gerçekleştirdiği kontroller emniyet yönetim sistemi kısmı ile birlikte 

gerçekleştirilerek normal faaliyetler ile ilgili emniyete yönelik veriler toplana bilinir. 

Tecrübenin pratik ve teorik eğitimin bileşkesi olmasından dolayı, emniyet 

yönetim sisteminin güvenirliliği için personel görev başı eğitimi önem 

kazanmaktadır. Yine araştırmamızdan elde edilen sonuçlardan, havaalanları 

tarafından eğitimlerin verildiği ancak süre ve uygulama eğitimlerinin geliştirilip 

eğitim sonunda kazanımları görmek için sınav benzeri uygulama yapılabileceği ve 

eğitimlerin görev süreleri boyunca verilmesi gerektiği gözlenmiştir. Ayrıca tüm 
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personel için genel bir kurum emniyet eğitimi ile birlikte görev/pozisyonlarına göre 

uygun emniyet konuları ile ilişkilendirilecek kısımlarının genel eğitim programına 

ilave edilmesi suretiyle personelde emniyet konusunda daha etkili bir bilinç yaratıla 

bilinir. 

SMS ve acil durum planı ile ilgili konular ile özellikle havaalanı işletmelerinde 

çalışan personelin karşılaşabileceği acil bir durumda kurumun ve kişilerin yapması 

gerekenlere net bir biçimde ifade ederek, sorumlular tarafından uygulanılacak 

faaliyetleri en kapsamlı haliyle kavraması konusunda aktiviteler yapılmalı ve verilen 

eğitimlerin sadece bilgilendirme şeklinde değil eğitimin sonucundaki kazandırılan 

davranışlar uygulamalı olacak biçimde kontrol edilmelidir. 

Acil durumlara karşı tüm yeteneklerin bir araya gelmesiyle gerçekleşen tam 

ölçekli/kapsamlı tatbikatların ilaveten ve tam ölçekli tatbikatların yapılmadığı 

zamanda yeterliliğin korunması için gereken sürelerde durum anında görev benzetimi 

yapılarak kısmı tatbikatlar gerçekleştirile bilinir. 

Havacılık sektörünün teknolojik gelişimleri takip etmesi ve sistemi 

iyileştirmesi gerekmektedir. Teknoloji transferlerinin ülkemiz havaalanları 

işletilmesine gerçekleşmeli veya kendimizin havacılık sektörü ile ilgili teknoloji 

üretimi havacılık alanında emniyet yönetim sisteminin en iyiye yönelmesine sebep 

olacaktır. Örneğin; halen ülkemizde pistlerdeki yabancı madde tespiti gözlem ve 

kontrol metodu ile yapılmaktadır. Buna karşın gelişmiş meydanlarda yabancı madde 

tespiti teknoloji yardımıyla sıfır hata ile gerçekleşmektedir. 

Havacılıkta, özellikle gönüllü raporlamaların teşvik edilmesi ve 

değerlendirilmesi, havacılığın gelişimi ve emniyet unsurunun arttırılması adına 

büyük önem arz ettiği dikkate alınırsa emniyet yönetim sistemini işletebilme ve 

emniyeti geliştirebilmek için kurum kültürünün çalışanlara aktarılması çok önemli 

hale gelmektedir. Çalışanlar tarafından küçük bir emniyetsizliği bile yazılı olarak 

rapor etmeleri konusunda güven verilmelidir. 

Gönüllü raporlamanın teşvik edilmesi amacıyla her dönemde emniyete katkısı 

en yüksek olan gönüllü raporlamalar yönetim tarafından belirlenerek dönem sonunda 

personel ve yönetim tarafından seçilerek ödüllendirilebilir. Bu şeklinde çalışanlar, 

gönüllü bildirime motive edilebilir. 
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Gönüllü raporlamayı yapan çalışanlara bildirimlerinin sonucunu takip edecek 

bir ortam ya da sistem kurmak, personelde emniyet yönetim sistemine karşı bir 

farkındalık yaratma ile beraber aidiyet duygusunda da bağlılık sağlayacaktır. 

Çalışanların iş kaygısı veya özlük haklarındaki çekincelerine karşı gizli 

raporlama yapılabilecek şekilde bir ortam yaratılmalıdır. Böylelikle gerçek ve etkili 

bir EYS ile kültürel değişim sağlanabilir ve tehlikelerle karşı karşıya çalışan 

personelin bu konulara olan bakış açıları değiştirilebilir. Ayrıca, emniyet kültürünün 

kurumsallaşarak yaygınlaşması sağlanarak, ortaya çıkacak emniyetsiz durumların 

sebebini oluşturan nedenler daha önceden tespit edilebilir. 

Hâlihazırda kullanılan risk değerlendirmeler nitel metotlarla yapılmaktadır. 

Risk analizinde güçlü bir veri hazinesi ile nicel metotlar geliştirilebilir ve risk analizi 

konusunda farklı uygulamalar kıyaslanabilir. Ayrıca havacılık sektöründe kullanılan 

yazılım programları ile risk analizleri gerçekleştirilerek olaylar karşısında karar 

verirken risk her açıdan ele alına bilinir ve karar vermek için gerekli zaman 

yönünden tasarruf sağlana bilinir. 

Devlet otoritesi tarafından kabul edilebilirlik risk seviyesi için spesifik olay 

bazında çalışma yapılabilir. Emniyet yönetim sistemi açısından geçerli olacak 

standart performans göstergeleri belirlenerek sektör ile paylaşıla bilinir. 

Havaalanı işletmeleri emniyet yönetim sisteminde ortaya çıkması muhtemel 

bazı risklerin önceden belirlenerek, daha büyük olaylara mahal vermesini engellemek 

amacıyla diğer havaalanlarında meydana gelen emniyetsizlik durumlarının 

görülebileceği olay havuzunu oluşturulup tecrübelerden herkesin faydalanması için 

çalışma yapılabilir. 

Çalışanların farkındalığı arttırmak için emniyet bültenleri, oku imzala gibi 

dokümanlar yayımlanıp, ulaşılabilir yerlere konularak personelin emniyet yönetim 

açısından dikkat etmesi gereken emniyet kuralları konusunda havaalanı 

işletmelerinin teşvik edici davranışları arttırılabilir. 

Emniyet yönetim sisteminin etkin ve geçerli bir şekilde geliştirilebilmesi, var 

olan durumun tatmin edici olup olmadığı için havaalanı işletmelerinde emniyet 

anketleri yapılarak emniyet kültürü ölçülebilir ve yoğunlaşılması gereken kısımlar 

belirlenebilir. 

Araştırma kapsamında yönetmelikler doğrultusunda kapsamında tüm 

havaalanlarının yerine getirmekle sorumlu olduğu gerekliliklerin aynı olduğu tespit 
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edilmiştir. Ancak bu durumun küçük ölçekli havaalanları ile daha büyük ölçekli 

havaalanlarının aynı sorumlulukları yerine getirirken problemler yaşanabileceği 

düşüncesiyle dolayısıyla mevcut mevzuatın küçük ölçekli havaalanları için gözden 

geçirilerek bazı yeni düzenlemelerin yapılmasına ihtiyaç duyulduğu gözlenmiştir. 
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