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OZET

HAVACILIKTA EMNIYET YONETIM SiSTEMi VE UYGULAMALARI

TUYSUZ, Hakan
Yiiksek Lisans, Isletme Anabilim Dali
Tez Danismani: Dog. Dr. Giiler TOZKOPARAN
Eyliil-2015, 182 sayfa

Havacilik sektorii, bir iilkenin ekonomik kaynaklarinin degerlendirilmesi ve
sosyal gelismesi, diger iilkelerle ekonomi ve sosyal alanda isbirligi yapabilmesi ve
stirdiiriilebilmesi i¢in en 6nemli sektordiir. Kiiresellesmenin hizla arttigi bu donemde
geligmis bir havacilik sistemine sahip olmayan bir iilkenin kalkinmais iilkeler arasinda
bir yer edinebilmesi olanaksizdir. Havacilik, sadece bir iilkenin ekonomisinin
gelisimi i¢in degil, ayrica tilkelerin birligi ve savunma sanayisi gelisimine sagladigi
katkilar acisindan da ¢ok biiylik 6nem tagimaktadir.

Caligmada, ozellikle havacilik alaninda emniyet yonetim sistemine yonelik
havaalan1 yonetimlerinin bakis agilarini degerlendirmek ve emniyet konusunda
onlara destek saglayabilecek unsurlar1 belirlemek hedeflenmistir. Bu kapsamda,
arastirma i¢in tanimlayict arastirma modeli benimsenmistir. Nitel arastirma
yontemlerinden 6rnek olay yonteminin kullanildigi arastirmada veri toplama yontemi
olarak goriismelerden yararlanilmistir.

Havaalanlari meydan isletilmesinde emniyet konularma iliskin hususlarin
incelenmesi, havaalani yonetimlerinin emniyet uygulamalari, emniyet kiiltliriiniin
gelistirilebilmesi amaciyla gelistirilen yontemlerin neler oldugu, emniyet konularina
calisanlarin yaklasimi ve emniyet prosediirlerini algilamalarinin ne diizeyde

oldugunun belirlenmesi arastirmanin temel amacini olusturmaktadir.

Anahtar kelimeler: Emniyet, Havacilik, Emniyet Yo6netim Sistemi.
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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.
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GIRIS

Kiiresellesme, ekonomik ve teknolojik gelismeler ile birlikte diinyada ki birgok
alanda meydana gelen gelismeler ile birlikte havacilik alaninda da 6nemli degisimler
meydana gelmektedir. Diinyada meydana gelen tiim bu degisimler ve gelismeler,
Tiirkiye'de de havacilik sektoriiniin hizli bir bigcimde gelismesini ve sektér anlaminda
biiyiimesini kaginilmaz hala getirmis olup, sivil havacilig1 gelistirme hedefleri diinya
Ki bir¢ok tilkede oldugu gibi Tiirkiye'nin de en 6nemli amaglarindan birisi olmustur.

Sektorde yasanan gelismeler paralelinde havacilik sektoriinde yiirtitiilen
faaliyetler basitlikten daha karmasik ve detayli bir hal alirken bunu en ¢ok etkileyen
faktor, ucak tipi sayisindaki artistir. Uluslararast sivil havacilik kuruluslari, ugak
ureticileri ve ulusal havacilik otoritelerinin temel hedefi her zaman sifir kazadir.
Bunu yerine getirmek icin ucak {reticilerinin irettikleri ugaklar1 zamanla ¢ok
gelismis teknolojilerle donatmasi, uluslararasi sivil havacilik kuruluslarinin konuya
iliskin uluslararas1 standartlar1 belirleyerek iilkelerin bu standartlara uyumu
konusunu siki bir sekilde takip etmesi ve iilke sivil havacilik otoritelerinin de bu
konuda gerekli ulusal yasal alt yap1 diizenlemelerinin hazirlanmasi i¢in ¢ok ciddi
caligmalar yapmasi1 gerekmektedir. Bu ¢aligmalarin en 6nde gelen ve en Onemli
bilesini olarak emniyet yonetim sistemi, havacilik sektoriindeki yerini almastir.

Diinyada yasanan pek ¢ok kaza ve bu kazalarin felaket boyutlarinda olmasi,
hem insan hem mal hem de c¢evrenin korunabilmesine yonelik olarak giivenlik ve
emniyet kriterlerine odaklanmay1 zorunlu kilmistir. Yapilan pek ¢ok arastirma, daha
emin ve giivenli bicimde yasamu siirdiirebilme kaygisindan gelmektedir. Bu amagla
gerek ulusal ve gerekse uluslararasi boyutlarda kararlar alinabilmekte, kati bir
bicimde savunulmakta ve giderek daha da koruyucu bir durum almaktadir.

Kiiresel havaciligin etkinligi ve gelismesi devam ettigi siirece, yeni zorluklar
ile degisen operasyonel faaliyetler kabul edilebilir seviyedeki klasik emniyet

yonetimini daha az etkin ve etkili hale getirmistir. Havacilik isletmelerinde emniyet



yonetim sistemi sadece kurallara uyumluluk ve gelen olaylarin aragtiritlip ders
cikarilmasi degil, bunlara ilave daha ¢ok proaktif ve tahmine dayali bir yaklagimla
var olan ve tehlikelerin belirlenerek, bunlarla ilgili risk degerlendirmesinin
yapilmasindan sonra bu risklerin kabul edilebilir bir diizeye indirilmesi ve o seviyede
muhafazasini saglayacak uygulama haline doniismeye baslamistir. Dolayisi ile,
havacilik sektoriinde emniyet yonetim sistemi, diinya havacilik tarihinde donim
noktast olmustur. Emniyet yonetim sistemine tiim havacilik isletmelerinin en f{ist
seviyesinde 6nem verilerek eksiksiz olarak uygulanmasi saglanmalidir.

Tiim bu gelismeler ve 6nem dogrultusunda ele alinan g¢alismanin birinci
boliimiinde; kisilerin veya miilkiin zarar gorme olasiliginin, siirekli bir tehlike
tanimlama ve emniyet riski yonetimi siireci araciligiyla kabul edilebilir bir seviyeye
indirildigi, bu seviyede veya daha altinda tutuldugu durum olan uluslararas: alanda
emniyet tanimi, yonetiminin tanimi, emniyet yonetimi, emniyet risk yonetimi ve
egitimin emniyetteki 6nemi ele alinmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde; sivil havacilik kavrami ve tanimi, sivil
havaciligin toplumsal, askeri ve Tirkiye ekonomisi agisindan onemi, havaciligin
islevleri, tarihsel gelisimi ve bu gelisimde etkisi olan kisi ve kurumlar incelenmistir.
Ayrica, uluslararast havacilik sektoriinde s6z sahibi olan ulusalararasi kuruluslar ve
bunlarin gelisimde etkili olan diizenlemeler ile Tiirkiye'deki sivil havaciligin
gelecegine iliskin dngoriilere de yer verilmistir.

Ucgiincii boliimde; havacilik sektdriinde emniyet taniminim tarihsel gelisimi,
ulusal ve uluslararasi gereklilikler kapsaminda havacilik sektoriinde emniyet yonetim
sistemi bilesenleri ve alt elementleri ile diinya genelinde ticari ugak kazalari
incelenmistir.

Doérdiincii  boliimde; havacilik  sektoriinde emniyet yonetim  sistemi
uygulamalarini ortaya ¢ikartabilecek uygulamalar kismi ele alinmistr. Bu dogrultuda,
ozellikle havacilik alaninda emniyet yoOnetim sistemine yonelik havaalani
yonetimlerinin bakis acilarii degerlendirmek ve emniyet konusunda onlara destek
saglayabilecek unsurlar1 belirlemek amaciyla bir arastirma gerceklestirilmistir.
Tanimlayic1 aragtirma modelinin benimsendigi ve nitel arastirma yontemlerinden
ornek olay yonteminin kullanildig1 arastirmada, veri toplama yontemi olarak

goriigmelerden yararlanilmistir.



Calismanin son boliimiinii sonuglar ve Oneriler boliimii olusturmaktadir. Bu
kapsamda, aragtima sonucunda elde edilen bulgular tartisilmig, yorumlanmis ve neler

yapilmas1 gerektigine dair oneriler sunulmustur.



BIiRINCi BOLUM

EMNIYET KAVRAMI VE EMNIYET YONETIMI

Emniyet riskleri ve operasyonel hatalar makul bir kontrol derecesi altinda
bulundugu siirece, ticari sivil havacilik gibi agik ve dinamik bir sistem emniyetli
olarak kabul edilmelidir. Bagka bir deyisle, makul bir dereceye kadar kontrol edilen
emniyet riskleri ve operasyonel hatalar yapisal olarak emniyetli bir sistemde kabul
edilebilirdir.

Isletme icerisindeki bireylerin emniyet konusuna kars1 egilimleri emniyete olan
bagliliklarinin da bir gostergesi olarak kabul goérmektedir. Ancak yoOnetimin
sorumlulugu, ¢alisanlarin yaptiklar islerde emniyetle ilgili olaylara ne derecede bagl

olduklarinin kontroludur.
1.1 Emniyet

Tirk Dil Kurumu’na goére emniyet, Arapca ‘emn’ kokiinden gelen bir sdzciik
olup ‘‘gliven, inanma, itimat’’ olarak tarif edilmektedir (www.tdk.gov.tr /,
13.11.2014). Ferit Devellioglu'nun Osmanli-Tiirtkce sozliigiinde ise emniyet,
““eminlik, korkusuzluk, rahatlik’’ seklinde agiklanmistir (Devellioglu, 2001: 239).

Emniyet, tehlikelerden veya istenmeyen olaylardan (kazalardan) uzak olma
bigiminde belirtilsede ancak bu tanim, gercek anlamda uygulamada pek miimkiin
degildir. Bu durumda tanim, gercege yaklastirmak icin riskin ve yaralanmanin
seviyesi kabul edilebilir diizeyde olan seklinde degistirilebilir (Inanir, 2012: 98). Lars
Harms Ringdahl’e gore emniyet; ‘‘riskin karsit1 ve bireyin yaralanmasina ya da tesise
veya ¢evresine zarar verebilen belirli faktorlerden arindirilmis bir sistemdir”
(Ringdahl, 2001: 15).

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) ’niin yayimlamis oldugu Emniyet

Yonetimi El Kitabi’na gore emniyet kavrami; yolculuk edenler tarafindan genis



oranda kabul goren bir goriis ciddi olay veya tehlikelerden, baska bir deyisle
istenmeyen bir olaya sebep olan veya sebep olabilecek bilesenlerden kaginma,
havacilik orgiitlerinin calisanlarinin giivensiz eylem ve kosullara yonelik tavirlari,
hatalardan kaginma ve diizenlemelere uyum seklinde tanimlanmaktadir (SHGM
Emniyet Yo6netim El Kitab1 (SMM), 2011: 2-1).

Emniyet algilamasi, giincel fiili kosullara ve bu kosullardaki karar, yeterlilik ve
tecriilbeye baghdir ve birgok faktorii kapsayan bir kavram olmasindan dolayi,
sistematik bir yontemle ele alinmalidir (Kuo, 1998: 2).

Havacilik sektoriinde emniyet; insan faktoriiniin hata yapmasini engellemeye
yonelik ve bu amagla prosediirler veya teknolojik ekipmanlar kullanilarak yerine
getirmeye calisilmaktadir. Teknolojik techizatlarla donatilmis havaalanlarinda insan
ve teknik hatalarin ¢ikmasini engellemeye yonelik sistemlerin ¢iktigi goriilmektedir
(ICAO Doc 9859, 2013: 2-1).

Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati'na (ICAO) gore kazalarin meydana
gelmesini kesin bir sekilde engelleme ve kazaya neden olabilecek tiim bilesenleri
kesin kontrol altina almak istenen bir olay olsa da, tiim bunlar havacilik sektdriin
islevsel anlamda pek miimkiin olmayan amaglardir (ICAO Doc 9859, 2013: 2-1).

Yapilan tanimlarda farkli anlamlar ¢iksada, hepsinin gosterdigi ortak nokta;
mutlak kontrol gerekliligidir. Sifir kaza, tehlikelerden kaginma, tasarim veya
miidahale ile kotii veya istenmeyen sonuglara neden olabilecek tiim degisen
etkenlerin kontrol altina alinmasinin miimkiin oldugu fikrini temel almaktadir
(Inanir, 2012: 96). Ancak, kazalarin ve/veya istenmeyen sonuglarm kesinlikle
engellenmesi ve mutlak kontroliin saglanmasi, istenen bir durum olsa da, agik ve
dinamik operasyonel baglamlarda wulagilmast miimkiin olmayan amagclardir.

Tehlikeler érgiitlerin operasyonlari baglaminda ayrilmaz faktorlerdir. Onlemek
icin en 1iyi sekilde ¢aba gosterilse de, istenmeyen durumlar ve operasyonel hatalar
meydana gelecektir. Hi¢bir insan etkinliginin veya insan yapisi sisteminin tamamen
tehlikelerden ve operasyonel hatalardan uzak olacagi kesin bir sekilde ifade edilemez
(FAA Airport Cooperative Research Program Report 1 Volume 1, 2007: 64).
Dolayisiyla, emniyet mutlaktan ¢ok goreli durumlari igeren bir tanim olmasi
gereklidir, operasyonel baglamdaki tehlikelerin sonuglarindan kaynaklanan emniyet
riskleri, yapisi geregi emniyetli bir sistem i¢inde kabul edilebilir olmalidir. Temel

sorun hala kontroldiir, ancak mutlak kontrol yerine géreceli kontroldiir (Inanir, 2012:



96). Emniyet riskleri ve operasyonel hatalar makul kabul edilebilen bir seviyede
bulundugu siirece, ticari sivil havacilik gibi agik ve dinamik bir sistem emniyetli
olarak ifade edilebilir. Baska bir deyisle, makul bir dereceye kadar kontrol altina
alian emniyet riskleri ve operasyonel hatalar yapisal olarak emniyetli bir sistemde
kabul edilebilirdir (SHGM SMM, 2011: 2-1).

Bu baglamda uluslararasi alanda emniyet tanimi; kisilerin veya miilkiin zarar
gorme olasiliginin, siirekli bir tehlike tanimlama ve emniyet riski yonetimi siireci
araciligiyla kabul edilebilir bir seviyeye indirildigi, bu seviyede veya daha altinda

tutuldugu durum olarak tanimlanabilir (Inanir, 2012: 97).
1.2 Yonetim

Yonetim kavraminin, emniyet yonetimi ve emniyet kiiltiiriiniin etkileri ve
olusumu {izerinde bir isletme acisindan ne anlama geldigi Onemlidir. YOnetim
kavrami degisik alanlarinda arastirmalar yapan bilim adamlarinca farkli sekillerde
tanimlanmustir. Kogel’e gore yonetim terimi; bazen bir siire¢ bicimde ifade edilmekte
ve degerlendirilmekte, bazi durumlarda bu siire¢te bulunan yoneten kisi veya
insanlardan olusan bir durum olarak ifade edilmekte, bazen de bir bilgi ve beceri
birlikteligi olarak belirtilmektedir (Kogel, 2001: 10).

Yonetim; “isletme ve orgiit amacglarina etkili ve verimli bir sekilde ulagsmak
lizere planlama, orgilitleme, yoneltme, koordinasyon ve denetim fonksiyonlarinin
yerine getirilmesidir” (Mucuk, 2013: 129). Tanimdan da anlasilacagi tizere, yonetim
birtakim faaliyetlerden olusan bir siirectir ve ortak amaca ulasma yolunda isbirligidir.

Yonetimin taniminda da gecen fonksiyonlar kisaca asagida tanimlandigi
gibidir;

1. ““Planlama; gelecege yonelik gelismelerin tahmin edilmesi, isletme
amaglarinin ve bu amaclara nasil ulagilacaginin belirlenmesidir.”” Baska bir
tamimla planlama; gelecekte belirlenen bir zamanda ulasilmak istenen
hedefi ve 0 hedefi hangi yollarla, nasil gerceklestirilecegini ongormek ve
belirlemektir. Planlama ile nelerin, ne zaman, neden, nerede, nasil,
belirlenen kaynak ve ne maliyetle yapilacag belirlenir.

2. ““Orgiitleme; orgiitsel yapinin olusturulmasi, islerin ve ¢alisanlarin

belirlenmesi, amaclara ulagsmay1 saglayacak ortamin olusturulmasidir.’’



3. “Yoneltme (yiiriitme); grup halinde Orgiitii olusturan insanlari amaglara
ulasma yolunda isteklendirme; yonlendirme ve harekete gecirmedir.”
Yoneticinin ¢alisanlarin yaptiklarini etkilemesi ve calisanlara ne yapmalari
gerektigini bildirmesi ile iligkili bir yonetimsel bir islevdir.

4. “Koordinasyon (esgiidiimleme); calismayr kolaylastirmak ve basariy1
saglamak i¢in biitlin faaliyetlerin ve ¢alisanlarin uyumlastirilmasidir.”

5. Koordinasyonun etkili olabilmesi i¢in iyi isleyen bir haberlesme sistemi
olmalidir.

6. “Denetim; amaglara ulasip ulasilmadiginin veya ne oSl¢iide ulasildiginin
belirlenip  diizeltici tedbirlerin  alinmasidir.” Olmas1 gereken ile
gergeklesenin karsilastirilmasi, meydana ¢ikan olumsuz farklar tespit
edilerek bunlar1 gidermek icin Onleyici faaliyetlerin gergeklestirilmesidir
(Mucuk, 2013: 130).

Yukarida verilen tanimlardan da  anlasilacagi  lizere  yOnetimin
gerceklesebilmesi icin bir grubun varligma ihtiya¢ vardir. *‘iki veya daha fazla
bireyin amaglarin1 gerceklestirmek i¢in bir araya gelerek isbirligi yaptiklar1 gruplar
ise orgiit’ii’’ tanimlamaktadir (Inanir, 2012: 97). Bu durumda ydnetim ifadesi

orgiitiin amaclarini yerine getirmek icin yaptig1 faaliyetler olarak da agiklanabilir.
1.3 Emniyet Yonetimi

Yukarida aciklanan emniyet ve yonetim kavrami tanimlar incelendikten sonra
emniyet yonetimi kavrami su sekilde agiklanabilir; Orgiitiin gergeklestirdigi
faaliyetlerde, kaza veya kaza olma ihtimali olan olaylarin ortaya ¢ikmamasi hedefine
iliskin olarak yOnetimin ve astlarin gergeklestirmesi gereken bir dizi olaylarin
tamam ile meydana gelen olaylar neticesinde sahip olunan bilgilerin tam ve diizgiin
bigimde incelenerek gelecekte yapilmasi gerekenlerin tespit edilmesidir (inanr,
2012: 97). Bu tanimdan da anlasilacagi iizere; emniyet yonetiminin, Ozellikle
tehlikeli olarak tanimlanan is kollarinda siireklilik gostermesi gereken bir konu
oldugu da soylenebilir.

Emniyet yonetimi, oncelikli olarak tehlikeli olabilecek operasyon alanlarinda
calisan veya operasyonlarinin ¢evreye ve insan hayatina karsi risk tagidigi belirlenen
endiistriler basta olmak iizere pek ¢ok endiistrinin konusu olmustur. Temel amag;

isletmenin kaza ve sorunlarin giderilmesi, ¢esitli risklerin ger¢eklesmesi nedeniyle



tesislerin, tesislerdeki donanimlarin, ¢alisan personelin, isletme ile yakin iligki i¢inde
olan paydaslarin, cevrenin korunmasi ve zarar gorme ihtimallerinin ortadan
kaldirilmasidir (ICAO Doc 9859, 2013: 2-1). Bir zamanlar ne, kim ve ne zaman
sorularinin yanitlarin1 anlamak 6nemli olsa da, emniyet yonetiminde neden, nasil
sorularmin yanitlarinin anlasilmasi giderek 6nem kazanmistir (ICAO Doc 9859,
2013: 2-1). Esteves ve arkadaslari; emniyet siirecinin temel problemini agiklarken
“‘sadece kurulu donanimlara ya da operatorlere zarar gelmesi ihtimali olan tehlikeleri
belirlemenin disinda, iiretim siirecinin etkinligini, {irtinlerin kalitesini ya da verilen
hizmetin kalitesinin zarar gorebilme ihtimalinin de bulunmasidir’” ifadesini
kullanmiglardir (Esteves v.d., 2005: 622).

Emniyet i¢in tasarim, ihtiyacin belirlenmesi ile baglar. Problem tanimlanmasi
emniyet i¢in ihtiyacin belirlenmesini icerir ve projenin siniflandirilmasiyla birlikte
yonetilmelidir (Wang, 1998: 254). Sekil 1.1°de emniyet yapis1 igin tasarimin bes

asamasinin birbirleri ile iliskisi gosterilmistir.

Problemin Tammlanmasi

!

—_— Tehlikenin Tamimlanmass

:

Risk Tahminlemesi

!

Risk Degerlendirme

:

Tasarimin Gozden Gecirilmesi —

Sekil 1.1: Emniyet yapist i¢in tasarimin bes asamasinin birbirleriyle iliskisi (Wang, 1998: 253).

Bir¢ok isletmelerde emniyet sisteminin degerlendirilmesinde en az iki Slgiim
yapilmaktadir. Bunlar; kaza/olay siklig1 ve denetlemelerdir. Olay siklig1 dnemlidir,
ancak siirecin gelistirilmesi i¢in kaza/olay siklig1 yaklasimi her zaman kullanigh
degildir. Nedenlerin detayl1 arastirmasi olmaksizin, olay siklig1 / frekansi bu noktada
bir problem oldugunu gostermekte fakat problemin ne oldugu hakkinda bilgi
vermemektedir (Carder ve Ragan, 2003: 157). Problemin dogru tanimlanmasi

sorunun ¢Ozliimlenebilmesi agisindan 6nemlidir.



Kaza sebeplerinin ve kazalar ile ilgili emniyet aragtirmalarmin yapildigi
arastirmalarda, olaylarin temelinde insan faktoriiniin bulunmasi bir¢ok g¢aligmanin
ortak noktasini olusturmaktadir.

Biitiin sistematik emniyet analizi yapildiginda ve gerekli 6nlemler erken
alindiginda pek cok operasyonel baglamda meydana gelen kazalarin onlenmesi
mimkiin olabilmektedir. Tehlike tanimlama asamasinda, deneyimli ve uzman
miihendislerin, olasi biitiin hata olaylarinin sistematik tanimlamasini yapmalar1 ve
bunlarin sistem iizerindeki etkilerini ve Onlemlerin performanslarint 6lgmeleri
gerekmektedir. Degisik emniyet analizi metotlarinda, sistemin potansiyel tehlikeleri
birlesik olarak veya ayri ayri incelenebilmektedir (Wang, 1998: 256). Sekil 1.2°de

ist-alt emniyet degerlendirme siireci gosterilmistir.

Benzer sistemlerdeki daha ance gerceklesmis olay
raporlar ve kazalarin verilerinin tanimlanmasi
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Sekil 1.2: Ust-Alt emniyet degerlendirme siireci (Wang 1998: 256).

Emniyet ile ilgili olarak sorunun dogru tanimlanmasinda ortaya ¢ikan temel
sikint1 isletmelerde meydana gelen kazalarda, eger yaralanma veya ciddi hasarli
olaylar meydana gelmemisse kazalarin raporlanmamasidir. Bir¢ok isletme i¢in bu tip
bir prosediir tanimlanmamis olmakla birlikte calisanlar ve yonetim tarafindan bu
temel sorun gdz ardi edilmektedir (Inanir, 2012: 101). Yonetim tarafindan bu tip
raporlamalarin yapilmasinin engellenmesi ise isletmenin disaridan denetlenmesi veya
gozlemlenmesinde hatalarin gizlenmesi amacini tagimaktadir ve zaman igerisinde bu
duruma neden olan faktorlerin unutulmasi anlamma gelmektedir. Bu tip

raporlamalarin yapilmamasit durumunda diizeltilmeyen faaliyetler Carder'e gore



ozellikle ciddi problemlere igaret etmekte ve diizeltilmedigi takdirde de gelecekte
cok daha biiytik olaylara sebep olabilmektedir (Carder, 2003: 158).

Emniyet yonetimi ile ilgili en temel konu finansal anlamda durumun gézden
gecirilmesidir. Cevre ve emniyet unsurlar1 géz oniine alindiginda, gerceklestirilecek
projelerin ortak noktasinin finans oldugu goriiliir ve projeler, isletmeye doniis
oranina bakilarak dogrulanmakta ve bu sekilde emniyet, saglik ve ¢evre Ol¢iitlerine
iliskin finansal degerler belirlenmektedir. Dolayisiyla; eger emniyet, saglik ve
cevreye iliskin projelerin maliyetleri ¢cok yiiksekse finansal kriterler saglanamayacak
ve proje onaylanmayacaktir (Crawley ve Ashton, 2002: 23).

Orgiit bir temel operasyonel islev olarak emniyet yonetimi perspektifine bagh
kalmazsa, hizmetlerin sunulmasini dogrudan veya dolayli olarak destekleyen temel
operasyonel islevlerin yerine getirilmesi i¢in kaynaklarin dagitilmasindaki rekabeti
ortadan kaldirma potansiyeli vardir. Sekil 1.3’de bu tiir bir rekabet, “iki P ikilemi”
olarak adlandirilan yonetim ikilemine neden olabilir (SHMG SMM, 2011: 3-2).

Basitce ifade etmek gerekirse, iki P ikilemi; orgiitiin iist yonetim kademesinde
kaynaklarin birbiri ile ¢akisan hedefler olduklar diisiiniilen asagidaki hedeflere ya da
baglaminda dagitilmas1 gerektigi yonilinde bir algi gelismesine neden olan ¢atisma
olarak agiklanabilir: iiretim (production) hedefleri (hizmetlerin sunulmasi) veya
koruma (protection) hedefleri (emniyet) (ICAO Doc 9859, 2013:2-13).

Finansal anlamda isletmenin emniyete bakis acis1 son derece dnemlidir. Ancak,
bazi isletmelerde maliyet ne kadar yiiksek olursa olsun gerekli onlemler almak
zorundadir. Orgiit bir temel operasyonel islev olarak emniyet ydnetimi perspektifine
bagl kalmazsa, hizmetlerin sunulmasinda dogrudan ve dolayli olarak destekleyen
temel operasyonel islevlerin yerine getirilmesi i¢in kaynaklarin dagitilmasindaki
rekabeti ortadan kaldirma potansiyeli vardir. Bu da {iiretim hedefleri veya koruma
hedefleri arasinda secim yapma zorunlulugu getirebilir (Inanir, 2012: 101). Yiiksek
risklerin bulunmadig1 endiistrilerde ise maliyetler ile emniyet Onlemleri arasinda
yakin bir iliski bulunmaktadir. Bununla birlikte eger insan hayatina riski ¢ok
yiiksekse pasif emniyet Onlemleri ile maliyetin (riskin) azaltilmasi daha iyi bir 6nlem
olabilir, ancak, bu da bir maliyet gerektirmektedir. Emniyete ve cevreye verilen
onem, riskin 6nlenmesi igin harcanacak miktar1 belirleyecektir (Crawley ve Ashton,

2002: 24).
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Yoénetim"seyiyeleri

Kaynaklar ,i, ¢ ,.i Kaynaklar

e < HEE
Koruma Uretim

Sekil 1.3: Yo6netim ikilemi (SHGM SSM 2011: 3-3).

1.4 Emniyet Program

Isletmede, detayli ve etkili bir emniyet programinin olusturulmasinin asagida

yer alan ii¢ temel nedeninden s6z edilebilir:

1) Insancillik: Isletmelerin emniyetli sekilde ydnetimi, modern toplumlarda
kabul edilen ahlaki bir sorumluluktur. Bu sorumluluk, bireyin ve ailesinin
acisl, 1zdirab1 ve yasam kaybu ile ilgilidir.

2) Yasal yikimlilik: Hikiimetler; isverenlere operasyon alanlarinda
emniyetli ¢alisma sartlarinin olusturulmasi ile is uygulamalarinin gozetim
ve denetimi amaci ile sorumluluk yiikleyen yasal diizenlemeler
gerceklestirir. Isverenler, ilgili yasa hiikiimleri ¢ergevesinde isgilerinin
maruz kaldig1 yaralanmalara iligkin maliyetleri 6demekten sorumludur.

3) Iktisadilik: Isletmelerde kazalari dnlemenin, kazalarin ortaya cikaracag
sonuclarin tazmininden daha az maliyetli oldugu kanitlanmis bir gercektir.
Kazalarin dogrudan maliyeti, Ornegin saglik hizmeti ve tazminat
bicimindedir. Dogrudan maliyetin dort ila on kat1 olarak hesaplanan dolayli
maliyet ise, isgilerin iicret kayiplar1 ile bu kayiplarin tiim topluma
yansimasini kapsayacak sekilde dikkate alinmalidir (Reese, 2003: 36).

Sonug olarak, igletmelerin kapsamli ve etkin bir emniyet programina sahip

olabilmeleri i¢in agagidaki hususlar1 yerine getirmeleri gerekmektedir;

a. Issaghp ve is emniyeti bakimindan kanitlanan bir baglhiliga sahip olmak,
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=)

Saglik ve emniyet amaglarini saptamak,

Yazil1 bir emniyet programina sahip olmak,

o o

Biitgeden pay ayirmak,
Isci katilimini artirmak (6rnegin; ortak isgi-isveren komiteleri),
Ise yeni alman iscileri egitmek,

Nezaretgilerin egitilmesi saglamak,

o «Q —H~ o

Nezaretgileri saglik ve emniyet agisindan hesap verebilir kilmak,

Saglik ve emniyet konusunda gerekli oldugunda dis kaynak (danisman gibi)
kullanmak,

j. Odiil sistemi uygulamak,

K. Emniyet denetimlerini yiiriitmek,

|. Emniyet sikayetlerini ve kaza arastirmalarin1 dikkate alarak gerekenleri

yapmak (Reese, 2003: 36).
1.5 Emniyet Yonetimi ve Kiiltiir

Kiiltiir kelimesi Ingilizce’de ilk kullanimlarda, hayvanlarin ve ekinlerin
yetistirilmesi (cultivation) ve dinsel tapinma ile iliskili iken, 16.yy’dan 19.yy’a
kadar, genis bir sekilde 0grenme ile bireysel insan aklinin ve kisisel gorgiliniin
gelistirilmesine uygulanmistir (Inanir, 2012: 23).

Kiiltir kavramimna iliskin c¢ok sayida tammla karsilasilmaktadir. Ozii
bakimindan bu tanimlar birbirleriyle ¢elismese de, kavrama iliskin farkli diistinceleri
yansitmaktadir. Ornegin; Edward B.Taylor’a gore kiiltiir, bir toplumun iiyesi olarak
insanin kazandigi bilgi, sanat, gelenek ve gorenekler ile beceri ve aliskanliklar:
iceren karmasik bir Dbitiindiir (ocw.mit.edu/courses/anthropology/21a-01-how-
culture-works-fall-2012/readings/MIT21A_01F12_Sir_Edwrd_cul.pdf,01.11.2014).
Benzer bir bagka tanimda da, dogumdan oOliime, sabahtan aksama kadar ve hatta
uykuda bile bir toplulugun sahip oldugu inancin bir sekilde tam olarak bir yasama
sekli olarak goriilebilecegi ve bu yasam bicimine de kiiltiir denebilecegi ifade
edilmistir. Bir diger anlatimla, bir topluma ait tiim yasam tarzina kiiltliir adi
verilmektedir (Bostanci, 2003: 111). Kiiltiir, kendi i¢cinde maddi ve manevi (moral)
kiiltiir olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Maddi kiiltiir; bir kiiltiirel yap1 kapsamindaki
teknolojik gelismeyi, tiretim teghizatlarini, kisacas1 gozle goriinebilecek yerde olan

her tiirlii insan faaliyetlerini kapsamaktadir. Manevi kiiltiir ise, kiiltiirel sistemdeki
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ahlaki degerleri, din kurallarini, hukuk sistemini, sosyal normlar1 ve sembolleri,
davranislarin gerisindeki her tiirlii diisiince ve duygular1 igermektedir (Inanir, 2012:
103).

Ulkemizde, kiiltiirii sistemli bir sekilde ilk aciklayan kisi Ziya Gokalp
olmustur. Gokalp kiiltiirii, bir topluma 6zgii, sanat, inang, orf ve degerler olarak ifade
etmig, kiiltlirlin topluma Ozgii diger bir ifade ile milli oldugunu belirtmistir
(ekitap.kulturturizm.gov.tr/TR,80231/kultur-ve-medeniyet.html., 15.06.2015)

Tanimlardan anlasilacagi gibi kiiltiir, halki olusturan insanlarin tiim 6grenme
anlamindaki kazanimlar1 ve insanlarla paylasimda bulunduklarini igine alan bir
ifadedir. Kiiltiir i¢in toplumdaki insanlarin ortak zihnin programlanmasi denilebilir.
Davranig  bilimlerinin  arastirdigt  neredeyse her sey, kiiltir tarafindan
sekillendirilmistir (Ozkalp, 2001: 93). Ornegin; yenidogan bir cocuk dilini, dinini,
gorgii kurallarini, sosyal degerleri ve normlari belirli bir kiiltiir kalib1 igerisinde
ogrenmektedir. Nitekim, insanlar yasamlarinda birtakim gelenekler, adetler, din ve
sosyal iligkileri 6grenerek bir sosyal varlik haline gelmektedirler. Biitiin bunlar, en
genel anlamiyla kiiltiirii olusturmaktadir. Insanlar icinde dogduklari kiiltiirden
etkilendikleri kadar kendileri de kiiltiire katkida bulunurlar (Yildirim, 1997: 165).

Bu agiklamalardan anlasilacagi gibi kiiltiir, 6zel bir duruma yonelik cevap
olacak davranis kalip ve bigimlerini bireylere kazandirmaktadir. Bu davranig kalip ve
bi¢imleri aile, okul ve diger sosyal kurumlar ile akran gruplari araciligiyla bireylere
cocukluk doneminden baslayarak aktarilmaktadir. Kiiltiir grup iiyeleri olarak
bireyleri birbirine baglar ve hem normal hem de olagan dis1 durumlarda nasil
davranmak gerektigi konusunda yol gosterir. Bu baglamda, kiiltiir, 6zel baz1 rolleri
(ana-baba rolleri gibi) tanimlamakta ve onlara eslik edecek olan rol beklentilerinin
olusumunu saglamaktadir (Inanir, 2012: 104).

Kiiltiiri farkli acilardan agiklayan ifadelerin ortak yonii, kiiltiiriin sosyal bir
olgu olarak belirli bir ortak geg¢mise sahip olmasi, sosyallesme siireci iginde
gelismesi, toplumdaki insanlar tarafindan ortaklasa paylasilmasi ve anlagilmasi,
zaman i¢inde degisime ugrayabilmesi ve ihtiyaglar1 karsilayici 6zellik tagimasidir.
Bir kiiltiiriin meydana gelebilmesi i¢in insanlarin ortak amaclar i¢in biraraya gelmesi
gerekmektedir. Her toplumun kendi yapisinda bir kiiltiiri oldugu ve kiiltiiriin

toplumdan topluma farklilig1 olabilecegi géz Oniine alindiginda, toplumda faaliyet
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gosteren oOrgiitlerin de kendi yapisindaki kiiltiirlerinin oldugu ifade edilebilir (Zorba,
2009: 38).

Sonug olarak, emniyet yonetimi bakimindan kiiltiir, insan performansinin
onemli bir belirleyicisi olmaktadir. Emniyet kiiltiiriinlin, orgiit kendisininde iginde
bulundugu toplumsal kiltiiriin etkisiyle orgiit tarafindan meydana getirildigi ve
ayrica personelin orgiit icindeki hareketlerini etkilemesi baglaminda 6nemli bir etkisi

oldugu séylenebilinir.
1.5.1 Emniyet Yonetimi ve Orgiit Kiiltiirii

Isletmelerde bir kiiciik toplum olarak diisiiniildiigiinde bu isletmelerin de bir
kiiltiirii  olacaktir. Orgiit kiiltiirii, isletme kiiltiiri, kurum kiiltiirii bigiminde
isimlendirilen bu ifadeler birlikteligi, baz1 yonetim ve organizasyon tanim Ve
faaliyetlerini yerine getirme ve basar1 elde etme ihtimallerini degistirebilmektedir.
Bu sebeple, biitiin yonetim kavram ve faaliyetlerinin yerine getirilmesi orgiit kiiltiirt
ile birlikte g6z 6niine alinmahidir (Kogel, 2001: 26).

Orgiit kiiltiirii, orgiit iklimi kavramiyla ¢ok yakindan iliskilidir. S6z konusu
kavramlar, 1970’ler ve 1980’lerde daha ¢ok 6nem kazanmistir. Bu gibi tamamlayici
ve Ortiicii kavramlar, Ozellikle yoneticiler agisindan biiylik onem tagimaktadir.
Ancak, s6z konusu ifadeler temel olarak genel nitelik anlami tasidigindan, belirsiz
olma riski mevcut olabilir. Kavram konusundaki tartigmalar, 1970’lerde daha ¢ok
orgiit iklimi bashg: altinda yapilirken; 1980°lerde bu tiir arastirmalarda kiiltiir
kavrami iklimin yerini almistir (Guldenmund, 2000: 220). Dolayisiyla, kavramlarin
gelisimi incelendiginde ayn1 anlama gelmekten ¢ok gelisim bakimindan birbirlerini
izledikleri goriilmektedir.

Orgiit iklimi ile ilgili ilk detayli ¢aliyma ise, Litwin ve Stringer (1966)
tarafindan yapilmistir. Bu ¢aligma, orgiit ikliminin yapisina, tanimina ve ilk ampirik
bulgularina yer vermesi acisindan ¢ok onemlidir. Daha sonra, 1968’de Litwin ve
Stringer “Motivasyon ve Orgiit Iklimi” baslikli kitaplarmi yaymlamislardir. Bu
kitapta Orgiit iklimi kavrami, bireylerin giic, basar1 ve baghliga yonelik
motivasyonlarini etkileyen bir kavram olarak ele alinmistir. Litwin ve Stringer, orgiit
iklimini, orgiitteki faaliyet esnasindaki is alaninin gozlemlenebilir degerlerinin
calisanlar tarafindan anlasilabilmesi ve kavranabilmesi seklinde ifade etmislerdir

(Litwin ve Stringer, 1968: 188).
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Orgiit iklimi; ‘‘Grgiitin nesnel &zelliklerinin calisanlar tarafindan nasil
goriildiigiinii belirten, ¢alisanlarin is ortamindaki olaylara ve gesitli faktorlere iliskin
algilarmi ifade eden oldukca kapsamli bir kavramdir> (Iscan ve Karabey, 2007:
182).

Burada ozellikle belirtilmelidir ki, orgiitsel kiiltlirin tanim1 bazi yazarlar
tarafindan oOrglitsel yapmin olusum siirecinde aktif rol oynayan degerler veya
tutumlar {izerinden bazi yazarlar tarafindan ise Orgiitii olusturan insanlarin
davraniglar1 iizerinden ifade edilmeye calisilmaktadir. Sekil 1.4°de orgiitsel kiiltiir

seviyeleri gosterilmistir.

(Artifacts) Eserler Gozlemlenebilir iiriinler,
Goriilebilir an§ak genellikle desifre uygulamalar, orgiitsel
edilemeyen yapilar
Paylagilan Degerler Stratejiler, hedefler,
Farkindaligin En Ust Seviyesi diistinceler/idealler

! 1

Varsayimlarin Altindaki Temel Etkenler
Onaylanmis ancak gériinmez

Inanglar, algilamalar, bilingsiz
diistinceler ve dogru oldugu
kabul edilmis hisler

Sekil 1.4: Orgiitsel kiiltiir seviyeleri (Obadia v.d., 2007).

Orgiitsel kiiltiirii agiklarken gelenekler, adetler gibi degerlere mi yada
yapilanlart m1 dikkate almak gerektigini inceledikten sonra giinlik yapilan
faaliyetlerin, paylasim i¢inde bulunulan 6grenimlerin orgiitsel kiiltiirin en 6nemli
yerinde oldugu sonucuna ulasilmaktadir (Inanir, 2012: 106).

Kiltiirel varsayimlar, Orgiitiin ilgili kisminin iligkisinin algilanmasin1 ve
odaklanmaya yardimci olacak filtrelerin belirlenmesine engel olarak goriilebilir.
Bununla beraber, kararsiz kalinan zamanlarda veya herhangi bir temel kayginin
azaltilmasinda oOrgiitsel dengeyi saglamaktadirlar. Bu varsayimlar, eger grup
tarafindan siddetle savunuluyor ise, engellenemeyen veya tartisilmayan, herhangi bir
sekilde sozlii olarak belirtilmeyen sorunlara karsi da davramiglara dayali ¢6ziim
bulabilen kavram olarak tanimlanabilir. Bu durum, orgiitsel kiiltiirde bir denge saglar

ve ayni zamanda mevcut durumu degistirmek i¢in de kendine 6zgii zorluklar yaratir
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(Obadia v.d., 2007: 377). Sekil 1.5’de orgiit kiiltiirii ve yonetim siireci uygulamalari

iliskisi gosterilmistir.

Yonetim Siireci

Sekil 1.5: Orgiit kiiltiirii ve yonetim siireci uygulamalar iliskisi (Obadia v.d., 2007).

Emniyet kavrami, orgiit icerisindeki kiiltiir ile desteklenmedikge ¢ok biiyiik bir
O6nem arz etmemektedir. Dolayistyla, orgiitiin emniyet performansinin ¢ok yiiksek
olmas1 o oOrgiit icerisinde kazanin kesinlikle meydana gelmeyece§i anlamina
gelmemektedir.

Calisanlarin algilamalarina yonelik olarak yapilan Orgiit ikliminin caliganlar
tizerindeki etkilerinin arastirildigi bilimsel calismalarda orgiit ikliminin; calisanlar
arasindaki etkilesimi ve calisanlarin motivasyonunu etkiledigi, ¢alisanlarin egitim
faaliyetlerindeki becerileri ve is c¢evresindeki tepkilerini sekillendirdigi ortaya
c¢ikmistir (Gyekye v.d., 2005: 807). Bu anlamda, orgiit iklimi ile Orgiitiin operasyon
baglaminda yiiriittiigli faaliyetlerin emniyeti arasinda da yakin bir iliski olabilecegini
belirmek yanlis olmayacaktir. Gyekye ve arkadaslari, Sekil 1.6' da, sunulan orgiitsel
etkinligin; Orgiitsel kimlik, orgiitsel iklim, Orgiitiin emniyet algilamasi ve 1is

memnuniyeti ile iliskili oldugunu gosteren ¢alismalarda bulunmuslardir.

Orgitsel Kimlik

T

is memnuniyeti < Orgltsel Etkinlik Orgitsel iklim

l

Govenlik Algilamasi

Sekil 1.6: Orgiitsel etkinligin diger faktdrlerle etkilesimi (Gyekye v.d., 2005: 807).
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Orgiit kiiltiiriiniin emniyet {izerindeki etkisinin arastirildig1 calismalarda baskin
olarak anket teknigi kullanilmaktadir ve bu sekilde elde edilen sonuglarla bir 6rgiitiin
digerine ile kiyaslanmas1 miimkiin olabilmektedir (Hopkins, 2007: 877).

Hopkins tarafindan, anket teknigi kullanilarak orgiit kiiltiiriiniin emniyete olan
etkisinin arastirildigt bir calismada yapilan faktor analizi sonucunda 6 bagimsiz
degiskeni ortaya ¢ikarmistir. Bunlar;

a. Siirece yonlenmis - sonuca yonlenmis

b. Calisana yonlenmis - ise yonlenmis

c. Kurumsal - mesleksel

d. Agik sistem - kapali sistem

e. Zayif kontrol - sik1 kontrol

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

siralanmaktadir (Hopkins, 2007: 878).

Ancak Hopkins, yine ayni arastirmada, anket ¢aligmalarinin, Orgiitiin
problemlerini nasil ¢ozdiigiine iliskin dinamik siire¢ler hakkinda ¢ok net bir bilgi
vermedigini de belirtmektedir (Hopkins, 2007: 878).

Bir isletmede meydana gelen kazadan sonra elde edilen bilgilerin islenmesi;
isletmenin emniyet yonetimine bakisi acisindan nelerin yanlis gittiginin  ve
tekrarlanan hatalarin niine gegilmesi agisindan énemlidir (Inanir, 2012: 108).

Emniyet ile ilgili yapilan tiim arastirmalarda, iist ydonetimin emniyet yonetimi
stratejisinde sorumluluk anlaminda ¢ok onemli degismez bir parga oldugu siirekli
olarak ifade edilmektedir. Dolayisiyla emniyet, sadece calisan bir tek bireyin
sorumlulugunda olmayip basta {ist yonetim olmak {izere tiim c¢alisanlarin
sorumlulugunda ele alinmalidir. Amag; tiim personelin sorumlu hissettigi ve tiim
yaptiklarinin emniyet ilizerinde meydana getirebilecegi durumun devamli olarak
diistiniildiigii bir ortam yaratmaktir (Inanir, 2012: 108).

Pek cok caligmada, orgiit kiiltlirliniin degisiminde rol oynayan en Onemli
unsurun liderlik oldugu ve liderligin emniyet kiiltiirii veya iiretimsel (generative)
kiiltiiriin degismesini kolayca saglayabilecegi belirtilmektedir (Westrum, 2004: 26).
Ancak Hopkins, orgiit kiiltiirii icerisinde bireylerin tek basina bu kadar biiyiik rol
oynamasinin miimkiin olamayacagimi belirtip kiiltiiriin degisiminin Orgiitiin i

dinamiklerinin degisimine bagli olabilecegini belirtmektedir. (Hopkins, 2007: 879).
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Insanlardan olusan gruplar olarak orgiitler, kiiltiirel etkenlerden bagimsiz
degildir. Orgiit performans: her seviyede Kkiiltiirel etkilere aciktir (SHGM SMM,
2011: 2-24). ICAO’gore orgiit performansinin belirleyicisi olan ii¢ kiiltiir seviyesi
vardir ve bunlar, emniyet yonetimi girisimleri ile ilgilidir. S6z konusu kiiltiir seviyesi
kisaca su sekilde agiklanabilir;

1) Ulusal Kiiltiir: Uluslarin ulusal karakteristikleri ve deger sistemlerinin
farklarmi1 ortaya koyar. Farkli uluslardan insanlar, Ornegin, otoriteye tepkileri,
belirsizlik ve muglaklikla nasil basa ¢iktiklar1 ve bireyselliklerini nasil ifade ettikleri
bakimindan birbirinden farklidirlar. Bu baglamda bu kiiltiirlerin bir araya getirdikleri
calisanlarda, farkli algilamalar neticesinde grup i¢i ve takim performansi 6nemli
Olgiide etkilenir.

2) Profesyonel Kiiltiir: Belirli profesyonel gruplarin karakteristikleri ve deger
sistemlerinin farklarini ortaya koyar. Ornegin; pilotlarin tipik davranislarinin
karsisinda hava trafik kontrolorlerinin veya bakim miihendislerinin davranislari v.b.

3) Orgiit Kiiltiirii: Belirli orgiitlerin karakteristikleri ve deger sistemlerinin
farklarim1 ortaya koyar. Ornegin;bir sirketin iiyelerinin davramsina karsi diger
sirketin iiyelerinin davranslar1 veya devlet sektorii karsisinda 6zel sektor davranisi
gibi orgiitler ulusal ve profesyonel kiiltiirler igin bir ¢at1 olusturur (ICAO Doc 9859,
2013: 2-11).

Yukaridaki agiklamalarin 1s18inda, 6rgiit kiiltliriiniin 6zellikleri ise su sekilde
siralanabilir:

a. Kiiltlir bir yapidir: Kiiltiir, somut bir fenomen olmaktan ¢ok soyut bir

kavramdir.

b. Goreceli olarak istikrarlidir: Orgiit kiiltiiri belirli bir siire (6rnegin, en
azindan 5 y1l) duragan kalir.

C. Cok boyutludur: Bu o6zellik, arastirmacilarin farkli disiplinlerde yer
almasindan kaynaklanir.

d. Insanlar ya da gruplar tarafindan paylasilir: Kiiltiir ortak ve karsilikli bir
fenomendir. Biitiinlestirici bir nitelik tasimakta olup, temel algilamalar
yansitir.

e. Farkli yonleri vardir: Farkh kiiltiir ya da iklimler; “is emniyeti kiltiiri”,

“hizmet iklimi” ve “yaratic1 iklim” gibi orgiit icinde ayrimlasabilir.
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f. Uygulamalardan meydana gelir: Orgiit kiiltiirii esasen ulusal kiiltiir ile

ilgilidir.

g. Islevseldir: Kiiltiir ve muhtemelen iklim, davranisa bir referans olusturma

bakimindan islevseldir (Guldenmund, 2000: 222).

Orgiit kiiltiiriiniin 6zelliklerini benzer sekilde siralayan bir diger simiflandirma
da, asagidaki gibidir:

a. Yenilik ve risk alma: Iscilerin yenilikgi olma ve risk almaya

cesaretlendirilme derecesi.

b. Detaya dikkat etme: Iscilerin 6zenli olmasi, analiz yapmasi ve detaya dikkat

gosterme derecesi.

c. Cikt1 oryantasyonu: Isletme ydnetiminin ¢iktilara ulasmak icin kullanilan

teknikler ve stireclerden ¢ok sonuglara ya da ¢iktilara odaklagma derecesi.

d. Birey oryantasyonu: Isletme yonetiminin orgiitte yer alan bireyler

tizerindeki ¢iktilarin etkisini dikkate alan kararlari verme derecesi.

e. Takim oryantasyonu: Is faaliyetlerinin bireylerden ¢ok takimlar etrafinda

organize edilme derecesi.

f. Saldirganlik: Bireylerin uysal ve yumusak basli olmaktan ¢ok saldirgan ve

rekabet¢i olma derecesi.

g. Istikrar: Orgiitsel faaliyetlerin gelismenin aksine statiikoyu siirdiirmeyi

vurgulama derecesi (Robbins, 2003: 231).

Sonug olarak; orgiit iginde bireyler tarafindan paylasilan degerler niteliginde
olmast, s6z konusu degerlerin ¢alisanlarin fikir ve inanglarindan olusmasi ve bunlarin
calisanlar arasinda kurulan etkilesim yoluyla grenilmesi, orgiit kiiltiirliniin temel
ozelliklerini yansitmaktadir (Ozkalp ve Kirel, 2001: 178). Orgiit kiiltiiriiniin baslica
islevleri ise; tiyelerine oOrgiitsel bir kimlik kazandirmak, kolektif baglilig
kolaylastirmak, sosyal sistemin istikrarini saglamak ile iiyelerde orgiitsel cevrelerine
kars1 duyarl olmalarina yardimci olacak bir davranis bi¢cimi olusturmaktir (Kreitner

ve Kinicki, 2004: 85).
1.5.2 Emniyet Yonetimi ve Emniyet Kiiltiirii

Kazalar1 azaltmaya yonelik ilk tesebbiisler genellikle, teknik bakis acisiyla,
teknik yonlerin ve fiziksel tehlikelerin kontrol altina alinmasi amacina yonelik

olmustur. Ancak, kazalarin onlenmesinde yalnizca teknik diizeydeki onlemlerin
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yetersiz kaldig1 anlasilinca, aragtirmacilar ise bagl kazalarda "insan faktoriine" dnem
vermeye baslamislardir. Bu bakis agisina gore, is kazalarimin yaklasik %901
calisanlarin giivensiz davranislarindan kaynaklanmaktadir (Tomas v.d., 1999: 49).

Calisma ortamlarinda emniyeti iyilestirmeye amaglayan c¢alismalar tarihsel
stire¢ agisindan ti¢ donem halinde incelemistir. 1800'lerden 1900'li yillarin ortalarina
kadarki ilk donemde; emniyet, teknik bir sorun olarak goriilmiis ve bu donemde daha
giivenli makine ve ekipmanlarin gelistirilmesine ¢alistlmustir. Ikinci donem, emniyeti
tyilestirici yonde stratejik ise alma, ¢alisanlarin yeteneklerini artirma ve ¢alisanlarin
motivasyonlarini artirma iizerine odaklanilmasi ile karakterize edilmektedir. Emniyet
arastirmalarinda iiglincli donem ise, 1980'lerde baslamistir ve bu donem emniyetle
ilgili orgiitsel kosullara odaklanilmasi ile karakterize edilmektedir. Emniyet yonetim
felsefesi olarak da adlandirilan bu donemde, kaza ve olaylarin ana sebebinin insan
hata ve basarisizliklar: olduguna vurgu yapilmaktadir. Emniyet kiiltiirii kavraminin,
bu son donem icinde ortaya ¢iktigi kabul edilmektedir (Antonsen, 2009: 9).

llging bir sekilde emniyet kiiltiirii kavrami, orgiitlerde meydana gelen biiyiik
kazalardan elde edilen sonuglar sonrasinda aldigi 6nem sonucunda gelismis ve bugiin
daha kapsamli bir bi¢imde kisisel kazalarin agiklanmasinda kullanilarak 6nemli
veriler elde edilmektedir. Bireysel kazalarla Orgiitsel seviyedeki emniyetin
zaafiyetine iligskin aragtirmalarda ¢ok az delil elde edilmekle birlikte orgiitsel kazalar
ile emniyet Kkiltiiri olarak tanimlanan zayif halkanin biiyiikk felaketlerin
incelenmesinde 6nemli bir yer tuttugu belirtilmektedir (Mearns v.d., 2003: 642).

Emniyet kiiltiirii; onceliklerin en onilinde gelen, orgiitiin emniyet konularina
verdigi Onemin nedenlerini Orgiit kiltiirii farkliligiyla olusturan, bireylerin ve
orgiitlerin davranislarinin ve karakteristiklerinin bir birlesimidir (Mearns v.d., 2003:
642).

Orgiitsel olarak emniyet konusunda hangi faaliyetlerin veya operasyonlarin
yanlig gittigine dair karar vermek oldukca zor bir durumdur. Ele alinan bilginin
miktarinin ¢ok fazla olmasi ve belirli higbir sey olmaksizin, odaklanacak bir sey
olmadiginda arastirmacilar ham veriler arasinda kaybolabilir (Inanir, 2012: 106).

Isletmelerde kazalara iliskin siiregler hakkinda arastirma yapilmasi ydnetimin
destegi ile gerceklesecek bir durumdur. Bununla birlikte, tiim elde edilen verilerin
hangi olciitler kullanilarak degerlendirilebileceginin belirlenmesi ancak 6rgiit kiiltiirii

veya yansimast olan orgiit iklimi, orgiitsel baglilik gibi 6rgiit konular1 gercevesinde
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miimkiin olacaktir. Orgiit konular1 bakimindan kazalarin analizine iliskin yapilmasi
gereken bir diger dnemli yaklagim da isletmenin emniyet kiiltiiriiniin belirlenmesi
olacaktir (Inanir, 2012: 110).

Sekil 1.7°de Reason's tarafindan olusturulan "Isve¢ peynir model"inden Obadia
tarafindan uyarlanmig olan emniyet kiiltiiriiniin karmagsik teknolojik sistemlerde
kullanilan tehlike savunmasi gosterilmektedir. Her bir savunma hattinin olas1 kaza
senaryolarina imkan taniyan dinamik firsatlar pencereleri olarak da tanimlanabilen
zayifliklar1 ve bosluklar1 bulunmaktadir (Inanir, 2012: 110). Etkin bir emniyet
kiltiri de her bir savunma katmanindaki firsat pencerelerinin ortamdan
uzaklagtirllmasina yardimci olacak ve kazalarin meydana gelmesine olanak saglayan
bu firsat pencerelerinin kaldirilmasi gorevini istlenecektir. Bu anlamda iyi bir
emniyet kiiltliri teknik, insan ve Orglitsel hatalara karsi biitiin bir organizasyonun
katmanlarindaki diistincelerin ve bireysel eylemlerin yiliksek kalitede savunma

derinligini olusturmasi ile miimkiindiir (Obadia v.d., 2007: 378).

Savunma Derinligi

Tahlke~ s \
Y e
— C\ O ™ Guvenlik Kaltara

L
-~
~

=~

Orgﬂtsekk Srler QQ

Yerel isyeri

Q
O :/
A

Firsat “Pencereleri”

Faktorleri
Guven

iksiz Isler )

Sekil 1.7: Emniyet kiiltiiriiniin savunma derinligi konseptine uygun olarak gosterimi (Obadia v.d., 2007: 377).

Emniyet kiiltiiriiniin, isletmelerdeki ¢alisanlarca tam olarak kabullenilmesi ve
list yonetiminin emniyet kiiltiiriiniin siirekli gelistirilmesine yonelik yapacagi
faaliyetler degisik yontemler kullanilarak gerceklestirilebilmektedir. Burada temel
olan diisiince, yonetim faaliyetlerinin gelistirilmesi ve emniyet degerleri arasindaki
iligkiler sebebiyle isletmedeki organizasyon ile devam eden operasyonlarin her
ikisinde de olumlu yonde ilerleme meydana gelecektir. Yonetim sisteminin bu yonlii
bir gelisime hazir olabilmesi i¢in birtakim degisikliklere de sahne olmasi
gerekmektedir (Mearns v.d., 2003: 644). Yonetim sistemindeki bu degisikliklerin

neler olabilecegi ve etkin yoOnetim sisteminin nasil bir goriintii sergileyecegini,
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Mearns, asagidaki uyarlanmig yonetim sisteminin gelisimi ifadesiyle Sekil 1.8’deki
gibi gostermistir.

Uyarlanmis yonetim sistemi olarak tanimlanan bu yonetim sisteminde, devamli
bir degerlendirme s6z konusudur ve her tiirlii operasyonel faaliyetlerin planlanmasi
ve planlan faaliyetlerin uygulanmasindan sonra analizleri bulunmaktadir. Burada en
dikkat ¢ceken nokta emniyet kiiltiirinlin yonetim sistemi igerisinde gosterilmis olmasi
ve emniyet kiiltiirliniin gelisiminin saglanabilmesi i¢in kritik analizlerin yapilmasidir
(Mearns v.d., 2003: 644). Ayrica, emniyet Kkiiltiiriiniin c¢iktilar1 sadece 06z-
degerlendirme  raporlarinda  degil aynm1 zamanda  yOnetimin  disaridan
degerlendirilmesi ve oOrgiitiin gelisiminin saglanabilmesi amaciyla kullanilan firsat
analizlerinin hazirlanmasinda kullanilan orglitsel yonetim raporu icerisindede

kendine yer bulmaktadir (Inanir, 2012: 111).

Yonetim Siireci #
Miikemmellik Uygulamalar Sonuglar Performans Olgiim Kritik Analizler
Kriterleri Sistemi
Yénetim Ogrenme Siireci
Geligtirme <
Giivenlik
Plani Kaltirii
——— Oz - Degerlendirme <

Gelisim igin Yonetimin Orgiitsel Yonetim
Firsatlar ve
Disanidan Raporu
Giiglii taraflar Degerlendirilmesi

Sekil 1.8: Uyarlanmis yonetim sisteminin geligsiminin sematik diyagrami (Mearns v.d., 2003: 644).

Sistematik ve tutarli bigimde emniyete yonetim baglilig; iiretimde emniyete
oncelik verilmesi, toplantilarda emniyetin gelistirilmesinin saglanmasi, emniyet
toplantilarinda yoneticilerin bireysel katilimi, emniyete dnem vererek calisanlarla
yapilan yiliz yiize toplantilar ve emniyet hususlarini da igeren is sozlesmeleri bu

kapsam icerisindedir (Inanir, 2012: 113).
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En ¢ok tercih edilen, emniyet yonetimi uygulamalariin genel, isgiiclindeki
emniyet iklimini gelistirmesidir. Emniyet yonetimi uygulamalarinin incelenmesinde
orgiit icerisindeki emniyet iklimi degerlendirmesiyle iliski kurulmalidir (Inanir,
2012: 113).

ABD'de gectigimiz yilizyil boyunca isyerindeki emniyet siirecini yonetim
acisindan iki farkli yaklasim maliyetlerin azaltilmasi amaciyla kullanilmistir. Bu
yaklasimlardan birinci yaklasim davranisa dayali emniyettir ve isyerlerindeki
yaralanmalar ve can kayiplar1 ile hangi davranislarin ilgili oldugunu vurgulamaya,
kritik emniyet davraniglarinin diizeltilmesi ve tanimlanmasina odaklanmistir (DeJoy,
2005: 106). Ikinci yaklasim ise orgiitsel emniyet kiiltiiriiniin temel énemine vurgu
yaparak oOrgiitsel emniyet kiiltiirinlin nasil sekillendigini, emniyet davraniglarinin
bundan nasil etkilendigini ve emniyet programi etkinligini arastirmaktadir (DeJoy,
2005: 107). Dejoy davranmisa dayali emniyet programinin tipik uygulamalarinin
genellikle dort asamada goriildiigiinii belirtmistir. Bunlar;

1) Kritik emniyet davraniglarinin tanimlanmasi,

2) Davraniglarin gelisimi i¢in performans hedeflerinin belirlenmesi ve belirli
bir zaman diliminde yerinde davranislarin incelenmesi veya
orneklendirilmesi,

3) Sonuglarin izlenmesi ve organizasyondaki ilgili kisilere performanslar
hakkinda bildirim verilmesi,

4) Performanslarin kaydedilmesi ve/veya posterler yoluyla tesiste dikkat

cekici yerlere asilmasi (DeJoy, 2005: 109).

Tablo 1.1: Emniyet yonetiminde davraniga dayal ve kiiltiirel degisim yaklagimlarinin 6zet kargilastiriimasi
(DeJoy, 2005).

Karakteristik Davranisa Dayali Emniyet Emniyette Kiiltiirel Degisim
Ozellikler Y aklagimi Yaklagimi
. o Psikoloji/Davranis . ..
Gecgmisi / Orijini Orgiitsel Davranis / Antropoloji
uyarlamasi

“Tepeden tirnaga" yaklagim

Dipten yukar” yaklagimi Sezgisel / Etnografik
Temel Yonleri Analitik veri yonlii 6zel

uyarlamalar Siireklilik stireci 0zl uyarlamalar Kendi kendine

gelisen
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Tablo 1.1 (Devam): Emniyet yonetiminde davraniga dayali ve kiiltiirel degisim yaklagimlarinin 6zet
karsilastirilmasi (DeJoy, 2005).

Karakteristik Davranisa Dayali Emniyet Emniyette Kiiltiirel Degisim
Ozellikler Yaklasimi Yaklasimi
Kritik davranislari belirlemek | Kiiltiiriin degerlerine dayali
ve tanimlamak Performans (degerler, inanglar, beklentiler)
_ hedeflerinin belirlenmesi Alternatif bakis agis1

Caligsma Sekli . .

Ornek davraniglarin diizenlemek

gozlemlenmesi Geribildirim | Degisimin yiiriitiilmesi igin

slirecinin saglanmasi liderle ve galisanlarla ¢alisma

Ozel teknoloji )

Tarafsiz / deneysel Orgiitsel degisimin 6nemi Temel

. nedenlere odaklanma Siklikla
Kuvvetli Yanlari Sonuca odakl1
katilime1
Genellikle katilimci
Kapsamli

Pozitif

Kurban sorumludur felsefesi | Teknolojinin dagilmasi Siibjektif
Zayif Yanlari Cevrenin minimize edilmesi | / Sezgisel

Acil nedenlere odaklanma Dolayli

Yukarida sunulan Tablo 1.1'de emniyet yoOnetiminde davramisa dayali ve
kiltirel degisim yaklasimlarinin 6zet karsilagtirilmasi verilmistir. Tablodan da
anlasilacag1 lizere, davramisa dayali emniyet yOnetimi yaklasimi, baslangicini
psikoloji biliminden almakta iken emniyette kiiltiirel degisim yaratilarak gelisimi
hedefleyen yontem antropolojinin orgiitsel davranig teorisinden almaktadir.

Davranisa dayali olan yaklasimda siireklilik onemli bir ana unsur olarak
goriilmekte ve daha cok Ornek model benimsetilmesi amag¢ edinilmektedir,
calisanlarin da geribildirim siireci ile bu yoOnetim sekline destek vermesi
amaglanmaktadir. Kiiltiirel degisim yaklasimda ise kendi kendine gelisim ana
temasinda liderlik unsuru &ne cikarilmaktadir. Isletmelerdeki calisanlarin
katilimcilig1, bu yaklasimda en iist seviyelerdedir. Her iki yaklasimin da zayif
taraflar1 goriilmektedir ve bunlar, birinde "kurban sorumludur felsefesi" ile
Ozetlenebilirken diger yaklasimda "sezgisel olmasi ve dolayli olarak sonuca

ulastigindan tam olarak netlesmemesi" seklinde agiklanabilir (Inanir, 2012: 115).
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Orgiitiin emniyet yonetimi konusu basta olmak iizere en 6nemli unsurlarindan
birisi de isletme igerisinde etkili ve dogru bir iletisim kanalinin bulunup
bulunmamasidir.

Isletmedeki ¢alisanlarin yonetimden ve ydnetimin ¢alisanlardan beklentilerinin
acik bir sekilde belirlenebilmesi, iletisim unsurundan gegmektedir. Emniyet yonetimi
tarafindan bakildiginda da dogru bir iletisimin saglanamadigi isletme igerisinde
devamli olarak hata yapilmasi veya hatalarin temel unsurunun insan kaynakli olarak
ortaya ¢ikmasi kac¢imilmaz olacaktir. Davranis degisimi silirecinde de, emniyet
kiiltiirintin  degisimi silirecinde de iletisim en ©onemli konulardan birisidir ve
gelistirilmesi icin basta yoOneticiler olmak iizere tiim g¢alisanlarin destek vermesi
onemlidir (Lawrie v.d., 2006: 252).

Gergek anlamda da isletmedeki emniyet kiiltiiriinlin ¢calisanlarin davraniglari ve
ifadeleri tizerindeki etkileri kaginilmazdir. Emniyet kiiltiiriniin 6rgiit icerisindeki
durumunun incelenmesi sirasinda g¢alisanlarin bu farkli emniyet durumlarina karsi
farkli ifadeler gelistirdikleri Lawrie'in calismasinda gosterilmistir. Asagida yer alan
Tablo 1.2'de bu ifadeler ve hangi emniyet kiiltiirii seviyesinde kullanildiklar

gosterilmistir.

Tablo 1.2: Calisanlarin HSE'ye baglilik durumlari i¢in kullandiklari ifadeler (Lawrie v.d., 2006).

Emniyet Kiiltiirii Ifadeler
Seviyesi

Emniyete gelince bireysel durum daha 6nemlidir.

Patolojik
"Hastalanmadik¢a emniyeti kim énemser?".

Iyi emniyet performansinin izlenmesinden belirli bir siire sonra
calisanlar i¢in 6zen ve saglik, emniyet ve ¢evreye olan bagliliklar

azalir.

Reaktif
Kazalardan sonra hem yonetim hem de isgiicii tarafindan ¢alisanlara

verilen dneme iligkin ifadeler seslendirilir.

"Kendine dikkat et" emniyet s6z konusu oldugunda kuraldir.

Insanlar emniyet ilgili hizmet maliyetlerini biliyorlar ancak pratik

uygulamalar da bu durumu ¢ozebilir.
Hesape1

Emniyetle ilgili hatalarin maliyetleri konusunda yonetimin artan

farkindalik seviyesi zamanla azalir.
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Tablo 1.2 (Devam): Caligsanlarin HSE'ye baglilik durumlari i¢in kullandiklari ifadeler (Lawrie v.d., 2006).

Emniyet Kiiltiirii Ifadeler
Seviyesi

Saglik, emniyet ve ¢evre unsurlari agisindan gurur duygusu ve

calisanlar icin gosterilen 6zen evrenseldir.

Proaktif Saglik, emniyet ve ¢evre unsurlarinda gurur gelisimin baslangicidir,
isgiicliniin saglik, emniyet ve ¢evre unsurlarina bagliligini artirir ve
calisanlarin da 6zenmesini saglar.

Baglilik seviyeleri ve dikkat ¢ok yiiksektir ve yasama azmi yliksek

Uretimsel olan ¢alisanlarca yonlendirilir.

Saglik, emniyet ve ¢evre standartlari isgiiciiyle tanimlanir.

Emniyet kiiltliri kavraminin belirgin bir tanimimin yapilamamasinin temelde

iki nedeni bulunmaktadir. Bunlardan birincisi, farkli arastirmacilarin birkag boyut

disinda (6rnegin yonetimin emniyete bagliligi, emniyet egitimi ve emniyet iletisimi)

farkli emniyet kiiltiirii boyutlarina vurgu yapmalaridir (Yule, 2003: 2). ikinci 6nemli

neden ise, her ¢esit kiiltiir kavramini, kavramin dogas1 geregi, 6z/kisa bir sekilde

tanimlamanin son derece giic olmasidir. Diger taraftan kiiltiir kavraminin oldukga

soyut bir kavram olmasi bu tanimlamayi daha da zorlastirmaktadir (Sutton, 2008:

274). Bununla birlikte, emniyet kiiltiiriiyle ilgili bu farkli tanimlamalar, sektor

diizeyindeki farkliliklar1 goz ard1 edildiginde su ortak 6zellikleri gdstermektedir:

1.

Emniyet kiiltiirii, grup ya da daha biyiik orgiitler ile bunlar1 meydana
getiren bireyler arasinda aktarilan deger ve tecriibeler bi¢cimini ifade eden
tanimdir.

Emniyet kiiltliri, orgiit yapist igerisindeki yonetim ve kontrol
mekanizmalarini sinirlanmamakla beraber oOrgiitte meydana gelen resmi
olan emniyet problemlerini de kapsamaktadir.

Emniyet kiiltiirti, orgiit yapisini olusturan tiim bireylerin katilimini dikkate
almaktadir.

Emniyet kiiltiirii, 6rgiit calisanlarinin faaliyetler esnasindaki yaklagimlarini
degistirebilir.

Emniyet kiiltiirli, emniyet performansit ve 06diil sistemleri arasinda bag

kurabilen bir ifadedir.
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6. Emniyet kiltiirii, bir orgiitin sahip oldugu tecriibelerin (kaza ve hatalar)
aktarilmasin1 saglayarak, tiyelerin olaylara karsi yaklasim tarzlarin1 daha
once yapilan hatalara mahal vermeyecek sekilde olumlu yonde gelistiren
bir yapiya sahiptir.

7. Emniyet kiltirti, meydana gelen degisimlere direncglidir (Wiegmann v.d.,
2002: 5).

Isletme icerisinde meydana gelen operasyonel faaliyetlerin iyi bir teknik ile ve
dogru teknolojik araglar kullanilarak kontrol edilmesi énemlidir. Isletmedeki kontrol
sirasinda ortaya ¢ikabilecek hatalar 6zellikle risk seviyesi yiiksek olan sektorlerdeki
Oonemi giinden giine artmaktadir. Bu baglamda kontrol unsurlarina yonelik

performans degerlendirmesinin devamlilig énemlidir (Inanir, 2012: 118).

1.5.3 Emniyet Kiiltiiriiniin Ozellikleri ve Emniyet Kiiltiirii Olusumunun
Asamalan

Emniyet kiiltiiriniin  6zellikleri farkli arastirmacilar tarafindan degisik
sekillerde ele alinmistir. Ryan arzu edilen bir emniyet kiiltiiriiniin su ozellikleri
icerdigini ifade etmistir:

1. Tum ¢alisanlar belirlenen emniyet prosediirlerine her zaman uyar.

2. Calisanlar devamli Kkarsilagilabilecek tehlikeleri ongérmeye calisir,

tedbirleri alir ve kisisel sorumluluk alirlar.

3. Orgiit emniyet Kkiiltiiriinii biitiin ¢alisanlara asilayabilmek amaciyla,
diizenlenen etkinliklere calisanlarin kendi arzulariyla dahil olabilmesine
yonelik tesvikler gelistirilir.

4. Emniyetle ilgili hususlarda c¢alisanlar ile iistler arasinda ceza korkusu ve is
kaygis1 olmayan iletisim vardir.

5. Emniyetle ilgili meydana gelen olaylar, yiiriitiilmekte olan faaliyetlerin
yanlighiklarini ortaya c¢ikarmak ve daha etkin ve faydali bir sistem igin
gerek duyulan degisiklikleri uygulamak amaciyla bir arag olarak goriiliir.

6. Egitim programlari, c¢alisanlarin yiiriittiikkleri faaliyetleri emniyetli bir
sekilde yerine getirebilmesi esnasinda bilgi, beceri ve yetenegini daha
etkin ve dogru bir sekilde kullanmasini saglar.

7. Biitiin c¢alisanlar isletmenin emniyete yonelik diizenlemis oldugu

etkinliklere katilimi1 sayesinde sorumluluk sahasinda olas1 tehlikeleri
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ongoriir ve gerekli tedbirlerini alir ve gereksiz yere risk almazlar. Ayrica
yonetim bilerek ve bilmeyerek c¢alisanlar1 gereksiz risk almalarini
saglayacak sekilde yonlendirmezler.

8. Emniyet olaylarinda, c¢alisanlar tarafindan benimsenmis yapici bir geri

bildirim sistem vardir.

9. Calisanlar diger meslektaslari ile emniyeti artiracak sekilde ve gelistirecek

bi¢cimde etkilesim i¢inde bulunabilecegi bir ¢alisma alanina sahiptir.

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

istenmeyen olaylarin 6nlenmesini amaglamistir (Ryan, 2000: 2).

Orgiitsel acidan bir isletmede emniyet konulari ile ilgili bir kiiltiiriin varlig1 ¢ok
biiyiik dnem tagimaktadir. Ozellikle havayolu sanayisi, niikleer tesisler, petrokimya
tesisleri gibi yiiksek teknolojilerin kullanildig: tesislerde emniyet konusu devamli
arastirmalarin konusu olmaktadir. Emniyet yanlizca devamli gelisen teknolojiye
dayali isletmelerin egemenliginde olan bir olay degildir. Her bir isletmede emniyet
konularma gerektigi kadar dnem vermek isletmenin operasyonel islevlerine devam
edebilmesi acisindan c¢ok biiyiik dnem arz etmektedir. Isletmenin kazalar karsisinda
0demek zorunda kalacagi maddi yiikiimliilikden dolayr ugrayacagi zarar sadece
isletme ile sinirli olmayabilir (Inanir, 2012: 120).

Emniyet kiiltlirlinlin ana temasin1 belirleyen temel unsurlar Olive tarafindan
baghlik, iletisim, esneklik ve ihtiyat olarak ifade edilmistir. Biitlin orgiitsel
seviyelerde emniyet tutum ve davranislarinin gelistirilmesine olan baghlik iyi
emniyet kiiltliriiniin en 6nemli karakteristik 6zelliklerinden biridir. Her bir ¢alisanin
iyl emniyet kiiltiirinii gelistirmeye ve yaratmaya bagliligi zorunludur ancak bu
baglilik yonetimin iist kademesinde baslar (Olive v.d., 2006: 134).

Isletme igerisindeki bireylerin emniyet konusuna kars1 egilimleri emniyete olan
baghiliklarinin da bir gdstergesi olarak kabul gormektedir. Ancak ydnetimin
sorumlulugu, c¢alisanlarin yaptiklari islerde emniyetle ilgili olaylara ne derecede
bagl olduklarmin kontroliidiir. Ust ydnetimin emniyet konusundaki etkisi sadece
kontrolii igeren ile dar bir gerceveye ile sinirli degildir. Ust ydnetim emniyet ile ilgili
olarak isletme igerisinde maddi konular1 belirleyen kademedir ve emniyet ile ilgili
konularda kati maddi uygulamalara gidilmemesi gerektigini gbz Oniine almalidir.
Olive, iist yonetim ile ilgili olarak orgiitte calisanlarin, yoneticilerin ne sdylediklerine

degil ne yaptiklarina baktiklarmi belirtmektedir (inanir, 2012: 120).
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Gergek olan, emniyet konusunda birer Orgiit ¢alisani olarak yoneticilerin de
emniyete olan bagliliklarinin yiiksek olmasi gerektigidir. YOneticiler bir taraftan
operasyonlara iliskin prosediirler koyarken diger taraftan prosediirleri uygulamak
konusundaki tutum ve davraniglari yonetimin her hareketini gézlemleyen g¢alisanlar
i¢in biiyiik 6nem tasimaktadir (Olive v.d., 2006: 135).

Etkin bir emniyet kiltlirliniin kurulmasimni saglamaya ¢alismak, isletme
calisanlarinin kendi emniyetlerinden ve arkadaglarinin emniyetlerinden sorumlu
olduklarini hissetmeleriyle baslamaktadir. Emniyete, ahenk icin olmasi gereken bu
isteklilik durumunu 6gretme, motive etme ve siirekli emniyet bilgisi saglama amagh
etkili egitim programlari ile ulasilabilir. Cogunlukla, emniyet egitiminin hangi
araliklarla verilecegini tam olarak belirlemek zordur ve bu siire hizmetin seviyeleri
arasinda oldugu gibi sektdrden sektdre de farklilk gdstermektedir (Inamir, 2012:
119). Ust yonetim uygun egitim ve dgretim malzemelerini saglamalidir ve bunlar,
acil durum prosediirlerini, kanuni diizenlemeleri, giincellenmis siiregler ve
donanimlarin 6zelliklerini, tehlike analizi sonucglarinit ve diger ihtiya¢ duyulan ek
materyalleri icermelidir. Sayet calisanlar yonetsel sinirlamalar ya da ulasilabilir
olmamas1 nedeniyle egitim veya Ogretim firsatinin katilimcis1 olamazsa, tutumlari
yonetimin vurdumduymazliginin goriinmesini yansitacak sekilde degisecek ve
isteklilik emniyet ¢evresine asla ulagilamayacaktir (Olive v.d., 2006: 134).

Isletmenin gelisimi icin isletmede siirdiiriilen faaliyetlerin degerlendirilmesi,
bir diger 6nemli unsurdur. Ancak, bu degerlendirmenin her bir asamada yapilmasi
gerekir. Dolayisiyla, ¢alisanlarin tamaminin isletmede yiiriitilen operasyonlar
konusunda goriislerini acik bigimde ifade edebilmeleri 6nemlidir. Fikirlerin ifade
edilebilmesi igin geri bildirim énemli bir aractir (inanir, 2012: 120). Geri bildirim
stirecinde serbest ve agik bir iletisim yolunun benimsenmesi en uygun olanidir. Olive
ve arkadaslar1 calisanlarin geribildirim stireci ile ilgili olarak, ‘‘ideal olarak orgiit
yapist ve atmosferinin ¢alisanlarin cezalardan ya da uyarilardan ¢ekinmeden artan
olumsuzluklar1 belirtmelerine izin verecek ve soru sormalarina tesvik edecek bir
yapida olmasi gerekir” ifadesini kullanmaktadir. Orgiitsel seviyeler arasindaki
miikemmel iletisim i¢in firmanin anahtar belirleyicisi "Dolagarak Y6netim" (Manage
by Walking Around-MBWA) felsefesinin kullanilabilecegi belirtilmektedir. Bu

felsefe, en basit tanimiyla, yoneticilerin masa arkasinda durmak yerine fiziksel olarak
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calisanlarin1 ve kendi alanlarindaki siirecleri ve prosediirleri gdzlemlemesini ifade
etmektedir (Olive v.d., 2006: 135).

Emniyet kiltiiriintin ~ 6zelliklerinden bir digeri esnekliktir. Esneklik;
operasyonel faaliyetlerde ve sistem igerisindeki kazalara ya da kii¢lik olaylara kars1
kolaylikla islem yapabilmek olarak tanimlanmaktadir ve ancak esnek yapiya sahip
emniyet kiiltlirlerinin  Orglitii  ve sistemi c¢ok daha kuvvetli yapabilecegi
belirtilmektedir (Olive v.d., 2006: 135).

Emniyet kiiltiirii 6zelliklerinden bir digeri de dikkatli olabilme ya da uyanik
olma olarak da sdylenebilir. Herhangi bir kaza olma ihtimaline kars1 isletmedeki her
tiirli olayin takip edilmesi, olast kaza ihtimallerini ortadan kaldirabilmek i¢in 6nem
kazanmaktadir. Emniyet unsuruna yonelik bu ihtiyatli olma durumu ydnetim ve
calisanlar icin 6nemsenmesi gereken bir durumdur. Bir isletmede uzun yillar kaza
olmamasi durumu karsisinda bu ihtiyathilik halinin aksamasi, ayn1 zamanda kazalarin
genellikle en az beklendigi anlarda ortaya ¢ikmasinin bir gostergesidir (Inanir, 2012:
120).

Eger yoneticiler yeterli olmayan izleme ve takip edilecek prosediirlere
kendilerini dahil ederse ya da sadece kazalardan sonra alinmasi gerekli emniyet
onlemlerine odaklanirlarsa, calisanlar emniyetin 6nemli olmadigmma inanmaya
baslarlar (inanir, 2012: 120). Sonugta, emniyetsiz davramslar diizeltilmez ya da
diizenli sekilde uyarilmaz ise ¢alisanlar uygun prosediirleri takip etme yoniindeki
motivasyonlarin1 kaybederler. Bu durum ise emniyet diislincesinin yozlagmaya
baslamasinin nedeni haline gelebilir.Dolayis1 ile calisanlar, eger bir seyler ters
gidiyorsa bunu bilmek isteyen ilk grup olmak isterler ve yanlis giden bu durumu
diizeltmek icin gerekli adimlar1 atmayi bir zorunluluk olarak hissederler. Ikinci
olarak c¢alisanlar emniyet protokollerine sadik olunmasi konusunda dikkatli
olmalidirlar. Buna 6zellikle acil durum ekipmanlar1 ve sistemleri basta olmak iizere
tiim ekipman ve sistemlerin siirekli ve dikkatli bakim-tutumu da dahildir (Olive v.d.,
2006: 137).

Patankar ve Sabin bir igletmedeki emniyet kiiltliri yapisim1 dort basamaktan
olusan bir piramit halinde incelemislerdir (Patankar ve Sabin, 2010: 99-101). Sekil
1.9°de gosterilen piramidin en altinda temel emniyet degerleri yer almakta, ardindan

orgiitsel faktorler (emniyet liderligi stratejileri) gelmekte, bunu, tutumlar ve fikirler

30



(emniyet iklimi) takip etmektedir. Piramidin en tepesinde ise emniyetli davraniglar

(emniyet performansi) yer almaktadir.

Davramslar

Tutumlar/Fikirler

Orgiitsel Misyon, Liderlik
Stratejileri, Normlar, Orgiitiin
Tarihi, Efsaneler ve

Temel Degerler ve Varsayimlar

Sekil 1.9: Emniyet kiiltiirii piramidi (Patankar ve Sabin, 2010: 100).

Emniyet degerleri, isletme yapilar icinde emniyet sisteminin yan1 sira, bireysel
calisan emniyetinin de bir deger olarak yer almasi gereklidir. Buna gore, emniyet
konular1, orgiitiin is planlar1 ve giinliikk uygulamalari ile biitiinlestirilmelidir. Emniyet
liderligi stratejileri; orgiitsel misyon, politikalar, prosediirler, ¢alisan1 degerlendirme
araglari, odillendirme ve cezalandirma sistemleri ve liderlik uygulamalarini igerir
(Inanir, 2012: 121).

Emniyet iklimi; isletmedeki calisanlarin emniyete karsi tutumlarinin emniyet
politikalar1, prosediirleri, uygulamalar: ve liderlige kars1 algilarinin, tepkilerinin ve
fikirlerinin gecgici bir anlik fotografidir. Emniyet performansi; gozlemlenebilir
emniyetli davranislarin bir ¢iktisidir. Emniyet performansi, 6zellikle biiyiik kazalarda
devlet ve arastirma kuruluslar tarafindan hazirlanan raporlara gore belirlenebilecegi
gibi, giinliik veya haftalik olarak, ekipman zarar1 raporlari, personel yaralanmalar
gibi emniyet performansinin orgiit i¢i gézlemi seklinde de belirlenebilir (Wiegmann
v.d., 2002: 11-12).

Wu emniyet kiiltiiriiniin, emniyet katilimi, algilanan risk ve acil tepki olmak
lizere ili¢ boyuttan olustugunu ifade etmektedir. Buna gore, emniyet katilimi;
emniyetli bir ¢alisma alinin olusturulmasinda en biiyiik etkendir. Bu davranislar;
emniyet faaliyetlerine istekli katilim, emniyeti ilgilendiren hususlarda calisma
arkadaglarina yardimda bulunma ve emniyet aktivitelerine katilmay1 igerir. Ayrica,
emniyet prensiplerinin olusturulmas: ve emniyeti gelistirmeye yonelik yapict

fikirlerle katilim, saglik kontrollerinin titizlikle takip etmek, emniyet egitimine igtirak
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edilmesi de bu kapsamda g6z oOniine alinan normlardir. Algilanan risk; ¢alisma
ortaminda calisanlarin risklerin farkinda olmasi olarak ifade edilir. Acil tepki ise,
personelin, su baskini, deprem, yangin, patlama vb. dogal afetler karsisindaki
eylemleridir. Bunlar, karsilasilan olay karsisinda ¢alisanlarin tavir ve davranislari
iceren ayni zamanda Orglitlemesine neden olan acil eylem planlarini anlama, acil
midahale ekipmanlari, yaralanmalar1 raporlama prosediirleri gibi durumlar
kapsamaktadir (Wu v.d., 2010: 424).

Wiegmann ve digerlerine gore ise evrensel kabul edilen emniyet kiiltiirii
boyutlart sunlardir:

1. Orgiitsel Baghlik: Emniyetle ilgili orgiitsel baglilik; {ist ydnetim
kademelerinin emniyeti temel bir norm veya bir politika bigimde
sekillendirilmesidir.

2. Yonetimin Katilmi: Ust ve orta seviyelerdeki yoneticilerin orgiit i¢indeki
onemli emniyet faaliyetlerinde bireysel bigimde katilmalari ya da rol
almalar seklinde belirtile bilinir.

3. Calisan1 Yetkilendirme-Calisanlarin Katilimi: Etkin emniyet kiiltiirii olan
yapilar personelini yetkilendirir ve emniyet konularmin iyilestirilmesinde
onemli yeri oldugu konusunda ¢alisanlarin bilgi sahibi olmasini saglar.

4. QOdiillendirme Sistemleri: Emniyet kiiltiiriiniin temel taglarindan biri de
orgiitlin emniyetli ve hatali davraniglar karsisinda uygun 6dill veya ceza
vermesidir.

5. Raporlama Sistemleri: Sistemli ve etkili bir raporlama sistemi, bir olay
meydana gelmeden dnce emniyet yonetim sisteminin eksik yanlarini tespit
edilmesinde onemli bir yeri vardir. Raporlagsma kiiltiiriiniin organizasyonda
yer edinmesi i¢in yonetici uygulamalarina ihtiya¢ duyulmaktadir
(Wiegmann v.d., 2002: 11-12).

Emniyet kiiltiirii, belirtilen bu boyutlara uygun olarak gelistirilecek bir sistem
dahilinde olusturulmaya calisilabilir. Yukarida bahsedilen emniyet kiiltiiri
boyutlarima sahip bir kiiltliriin olusturulmas: amaciyla, Olive ve arkadaglar
tarafindan da bazi faktorler belirtilmistir. Bunlar; calisanlarin egitimi, ekipmanlarin
yenilenmesi ve bakim-tutumu, {ist yonetim ve calisanlar olmak iizere li¢ baslik
altinda toplanmaktadir. Emniyet kiiltliriniin Orglitsel gostergelerini, Orgiitiin

giivenlige bagliligi, operasyonel ilk amirlerin emniyetle ilgili aktivitelere katilima,
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organizasyondaki formel emniyet sistemi ve organizasyondaki informel emniyet
sistemi olmak tizere dort boyuttan olusan bir modelle agiklanabilir (Olive v.d., 2006:
13).

Emniyet kiiltiiriiniin isletmede olusmasi i¢in ¢alisanlara kazandirilmasi gereken
en Onemli Ozelliklerden biri, akran degerlendirmesinin yapilabilmesidir. Bu bir
anlamda "kogluk" olarak da ifade edilebilir. Isletmede kocluk misyonunu iistlenen
calisanlar emniyetle ilgili konularda diger c¢alisan arkadaslar1 {izerinde (ist
yonetimden daha etkili olacak ve 6zellikle en az deneyime sahip olan personelin
emniyet ile ilgili konulara bakis agisin1 olumlu yonde etkileyebilecektir. Emniyeti
gelistirme konusunda isletmede c¢alisan bireylerin birbirlerine kogluk yapmalari,
planlanacak degisik uygulamalar veya planli senaryo uygulamalar1 sayesinde
gelistirilebilir. Diger bir 0Ozellik olarak yonetim bulunmaktadir ve yonetimin
emniyetle ilgili iistlenmesi gereken misyon yukarida belirtilir. Burada gz Oniine
alinmasi gereken en 6nemli husus, yonetimin her agidan isletmede calisanlar igin
etkili drnek olusturacak modeller gelistirebilmesidir. Ornek model ya da &rnek
calisan yontemi, bircok isletmede farkli amaglarla kullanilan bir yontemdir.
Isletmenin belirli bir bolgesinde kaza ve/veya olasi kaza ihtimallerinin dahi
yasanmamis olmasi halinde ilgili birim c¢alisanlarinin 6diillendirilmesi, isletmenin
emniyete verdigi onemin dogru anlasilabilmesine yardim edecektir (Inanir, 2012:
122-123).

Yoneticiler, emniyet yonetim sisteminin uygulanmasi ve gelistirilmesine
yonelik destek ve finansman saglamasiyla, dolayl bir etkiye sahiptir. Eger calisanlar,
yiiksek derecede yonetimin bagliligini algilarlarsa ve bu baglilik uygun bir emniyet
yonetim sisteminin uygulanmasi ile desteklenirse, calisanlar giivenlige yonelik
pozitif tutum egilimi sergileyecekler, daha az giivensiz davranislar sergileme egilimli
olacaklar ve calisma kosullarmin iyilestirilmesine yonelik daha fazla Oneri ve
yorumda bulunacaklardir (Muniz v.d., 2007: 636).

Dolayisiyla ¢alisanlarin, en yakin amirleri arasinda emniyet ile ilgili iletisimin
giivenirliligi ve kapsami, ¢alisma ortamindaki saglik ve emniyet faaliyetlerinin
biiyiik bir kismin1 meydana getirmektedirler. Ozellikle isin hatali kisimlar1 ile
meydana cikabilecek istenmeyen olaylara karsi alinacak tedbirlerin idrak etmeleri
konusunu {stlerine ¢ekinmeden bildirebilmesi, tstlerin is emniyeti konusunda

onciiliik ve calisanlara karg1 gosterdigi olumlu yaklagim tarzini sergilemektedir
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(Demirbilek ve Cakir, 2008: 182). Kisaca, yonetsel faaliyetler emniyet kiiltiirliniin
olusturulmas: icin en Onemli unsurdur. Isletmedeki faaliyetlerin emniyetle
yiiriitiilebilmesi i¢in uygulayacagi prosediirler, kontrol ve denetimler, emniyet
konusunda ¢alisanlarin bilgilendirilmesi, bilgilerin giincellenmesi, her bir operasyon
oncesinde durumun Oneminin c¢alisanlara aktarilmasi, olasi kaza durumlarinda
yapilacaklarin net bir bicimde tanimlanmasi ve bu konu ile ilgili olarak diizenli
tatbikatlarin yapilmasi, acil durum ekipmanlarinin kondisyonlarinin iyi durumda
olmasi, siirekli olarak kullanilan ara¢ ve gereglerin bakim ve tutumlarinin yapilmasi
gibi konular yonetimin bu kapsam altinda degerlendirmesi gereken Onemli

basliklardir (Inanir, 2012: 113).
1.6 Emniyet Kiiltiirii Modelleri

Emniyet kiiltiiriinii olusturan ifadeler ve yapilarinda var olan belirsizlik gibi
nitelendirilen ve gelistirilen modelleri de i¢ermektedir. Bu konuda arastirmacilar
birgok 6rnek model sunmustur. Ancak arastirmacilarin gelistirdigi modeller arasinda
hangi kiiltiir modelin daha anlasilabilir ve dogru oldugu konusunda goriis ayriliklari
vardir. Bu nedenle calismada, emniyet kiiltiirii baglaminda sik¢a bahsedilen ve

yaygin bir sekilde kabul gérmiis modellere yer verilmistir.
1.6.1 Emniyet Kiiltiirii Olgunlasma Model

Fleming tarafindan gelistirilen bu modele gore, emniyet kiiltiirii en alt
seviyeden en iist seviyeye kadar bes asamadan olusan bir siirectir. Bunlar; ortaya
cikma (emerging), yonetme (managing), katilma (involving), isbirligi (cooperating)
ve siirekli iyilestirme (continuous improvement)’dir (Fleming, 2000: 3-6).

Bu modelin giivenlik kiiltiirii olusturma siireci ve her bir siirecin kendi iginde
ozellikleri Sekil 1.10’da goriilmektedir. Model, onceki seviyelerdeki eksiklik ve
hatalarin ortadan kaldirilmasi ve gelistirilmesi amaciyla olusturulmustur. Bu nedenle
orgiitiin bir seviyeyi atlamasi onerilmemektedir. Ornek vermek gerekirse, iigiin
seviye olan katilma asamasindan dordiincii seviye olan isbirligi asamasina atlamadan
once, ¢alisanlarin igbirligini gelistirmeye katilimi1 ve emniyeti iyilestirmeye yonelik
davranis hususlarinin gelistirilmesi, uyum ve miicadele goniilliigiiniin gelistirme

ithtiyacinin kavramisi orgiit i¢in 6nem arz etmektedir. Asagidaki modele gore orgiitiin
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emniyet faaliyetleri her bir basamak yiikseldik¢e artmaktadir. Bu kapsamda “isyerleri
en zayif glivenlik performansini “ortaya ¢ikma” evresinde gosterirken, en yiiksek

performans diizeyine “siirekli iyilestirme” evresinde ulasmaktadir ” (Isler, 2013: 36).

Sevive 5: Siirekh is':lesnz'mcl

Uyum ve micadele
eonilltga

Sevive 4: {sbirl igi chilyhrrnc /

Biit{in personeln igbirdig -

geligtirmeye katithm ve .~
Sevive 3: Kaulma govenligi iyilestirici
TR e
i baghlik . &
”~ . \\
[k diizey personelin P
2, 5l 8
= Onemini anlama ve e
Seviye 2: Yénetme I‘ “Kigisel sorumlulugu -7
Yonetimin
. S baghhgm
Sevive |: Ortayva Cikma ‘

gelistirme

Sekil 1.10: Emniyet kiiltiirii olgunlasma modeli (Isler, 2013: 36).

1.6.2 Karsihkh Emniyet Kiiltiirii Modeli

Bu model; subjektif i¢ psikolojik faktorler, gézlemlenebilir emniyetle ilgili
davraniglar ve objektif durumsal oOzellikler olmak iizere ii¢ bilesenden meydana
gelmektedir. i¢ psikolojik faktorler (davranislar, hisler ve algilar v.b); emniyet iklimi
anketleri yardimiyla, gozlenebilir emniyetle alakali tutumlar; davranigsal emniyetin
bir unsuru olan ¢eklistler ile objektif durumsal o6zellikler ise, emniyet yonetim
sistemi denetimi ile saglamlastirilir, gelistirilmesi amaglanir ve eksikler giderilir
(Inanir, 2012: 125). Bahse konu ii¢ bilesenin aralarinda degerlendirilmesi emniyet
kiiltiriniin farkl1 Orgiitsel seviyelerde nicel (sayisal) hale getirilmesine neden
olabilir. Bunlarin yanmi1 sira bu tip model, orgiitlerin diger orgiitlerle ve diger

kisimlarla karsilastirmalari igin yardimei olur (Cooper, 2008: 3-5).
1.6.3 Emniyete Yonelik Tutumlarin Tasarim Modeli

Emniyete  YoOnelik Tutumlarin  Tasarim  Modeli  temel anlamda,
organizasyonlarda ki operasyonel faaliyetlerde, emniyetle ilgili tutumlar1 dort temel
kategori altinda incelemektedir. Bunlar;

1) Donanim: Emniyeti olusturan unsurlar ve fiziksel tehlikeler,
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2) “Yazilim: Kurallar ve prosediirler, mevzuat, emniyet yonetimi ve
prensipleri,”

3) “Insan / Personel: Calisanlar, denetleyiciler, yonetim, emniyet kurulu,
uzmanlar, otoriteler, sendikalar gibi biitiin gruplar,”

4) Riskler: Tehlikeye neden olabilecek yaklasim ve davranislarin
diizenlenmesidir (Guldenmund, 2000: 239).

1.6.4 Toplam Emniyet Kiiltiirii Modeli

Toplam emniyet kiiltlirli modeli; techizat, ¢evresel tertip, 1s1 gibi unsurlar
iceren cevresel faktorleri, kisisel tavirlar, inanglar1 ve karakteristik ozellikleri
kapsayan kisisel faktorleri ve emniyetli ve emniyetsiz is ¢aligma prensipleri, diger
meslektaglarinin  emniyete ©onem vermeleri gibi O6nemli unsurlardan olusan
davranigsal faktorleri bulundurur. Bu ti¢ faktoriin aktif ve interaktif durumundan
otiirii, birinde meydana gelecek degisiklik digerlerinde de etkileyecektir (Inanr,
2012: 127).

1.6.5 Emniyet Kiiltiirii Modeli

Emniyet Kiiltiiri Modelinde emniyet kiiltiirtinii olusturan tiim tanimlar, insani
degerler ve inanglar olmak tizere iki siniftan olusur. Degerler (Normlar); kisisel,
etkilesimsel, orgiitsel normlar olarak alt boliime ayrilir ve bu basliklar kendi iclerinde
farkli boliimlerden olusur. Inanglar bashiginda ise emniyet kontrol edilebilirligi,
istenmeyen olaylara neden olabilecek etkenler ve insan dogasi gibi alt bolimlere
ayrilir (Guldenmund, 2000: 241).

1.7 Emniyet ve Risk Yonetimi

Operasyonel faaliyetlerin ger¢eklesme siirecinde ya da yeni iiriinlerin meydana
gelme siirecinde ortaya c¢ikan teknolojik ilerlemeler siklikla saglik, emniyet ve
cevrenin riske girdigi durumlardan meydana gelmektedir. Bu riski yaratan en 6nemli
faktor de ilk defa kullanilan endiistriyel hammaddeler ve bunlardan yapilan tirtinler
olabilir. Uriin, alicinin ya da onu kullanan galisanlarin ve pasif olarak ortamda
bulunanlarin zarar gérmesine sebep olabilir. Uriin yasam déngiisiinde ve uzun

siirecte iirlin atiklariin ¢evresel kirlenmeye sebep olabilecegi ve benzer sekilde
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calisanlarin, topluluklarin ve ¢evrenin zararina olabilecegi Baram tarafindan yapilan
calismada belirtilmektedir (Baram, 2007: 12).

11 Eyliil olaylarindan 6nce kimyasal maddelere iligkin siire¢ yonetimi kazara
sizint1 risklerine odaklanmaktayken, bugiin, risk kapsamai i¢ine terorist faaliyetlerden
dolay1 olusabilecek olaylar da dahil edilmekte ve 6zellikle ABD’de bulunan iiretim
tesislerindeki kimyasallara ve bu kimyasallarin taginmasina yonelik olusabilecek
riskler de incelemelere dahil edilmektedir (Inanir, 2012: 127).

Risk;tehlikeden farkli olarak, zarara ugrama tehlikesi olarak ifade edilebilirse
de yasal olarak taraflarin istem disi olusan, bilinmeyen ve ileri zamanlarda
karsilasilabilecek bir olay olarak adlandirilmaktadir (Kubilay, 2003: 41). Temel
anlamda risk, meydana gelmesi istenmeyen sonucun olasiligidir. Isletme baglaminda
risklerin kaynaklari; operasyonel faaliyetlerde usulsiizliikler, bilgi paylasimindaki
eksiklik ve yanlislar, calisanlarin kasitsiz hatalarindan kaynaklanan kayiplar,
muhasebe kayitlarindaki meydana gelen eksik ve hatalar, muhasebe diizenlemesinde
meydana gelen eksiklikler, denetim anlaminda yetersizlikleri, ekonomik kriz ve
belirsizlikler, ongiiriilmeyen kaynak kayiplar, dis faktorlere bagl soklar ve felaketler,
bilgisayar korsanlarinin sebeb oldugu emniyet ve gizlilik riskleri, kamu saglig1 ve
emniyet yonetimi ile ilgili riskler, kurumsal alanda meydana gelebilecek krizlere iy1
hazirlanmamak ve tecriibesiz bir sekilde tepkiler vermekten dogan itibar kayip
riskleri olarak belirtilebilinir.

Kisisel baglamda risklerin sebebleri ise hirs, ekonomik krizler, aile
problemleri, kumar, icki, uyusturucu, orta yas bunalimi, intikam, begenilmemek ve is
koliklik seklinde belirtilebilinir (Inanir, 2012: 113).

Riskler, gesitli siniflandirmalara tabi tutulabilir. Risk degerlendirmesine gore
incelendiginde riskler; mutlak (dogal) risk ve artik risk olarak smiflandirilabilir.
Mutlak risk; yonetimin riski  dikkate almadigi, ihtimali g6z Oniinde
bulundurmadiginda orgiitiin karsilastigr risktir. “Artik risk ise savunmasizlik veya
maruz kalma olarak da bilinir ve dogal riski azaltma ¢alismalarindan sonra arta kalan

risktir” (inanir, 2012: 113).
1.8 Emniyet Egitimi

Sosyal yone agirlik veren egitimciler egitimi; ‘‘bireyin i¢cinde yasadigi topluma

gore sosyallesmesi, toplumun kiiltiirini kazanmasi, toplumu tam olarak
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benimsemesi, ona katilmast ve toplumun kiltirini gelistirmesi” olarak
tanimlamaktadirlar (Ergiin, 2014: 11).

Egitimin modern tanimi; Kisilerin bireysel tutum ve davranislari belli amaglara
gore degisiklik olusturmasini ve bireyin 6grenim sonucu edindigi bilgilerin pratikte
kullanmasma neden olacak davranis degisikligini sebep olan, amagclar1 saptanmis
programli bir faaliyettir (Fidan, 2012: 4).

Glinlimiiziin 6grenen Orgiitleri, iliyelerinin gelisimini siirekli tesvik etmekte,
O6grenmeyi kurumun sahip oldugu olanaklar1 ve etkinligini artirmaya amacli yatirrm
olarak kabul etmektedir (Iraz, 2004: 62). Bu baglamda, operasyonel faaliyetler iireten
isletmelerde, egitim faaliyetlerine verilen degerin arttig1 ve ig emniyeti egitimi ya da
emniyet egitiminin daha fazla 6nemli oldugu anlagilmaktadir.

Is giivenligi miihendisligi baglaminda is ¢evresi ve makineye odaklasilirken;
emniyet egitimi makineyi isleten ve materyalleri kullanan insan ile ilgilidir. Emniyet
egitimi sadece prosediirleri ve makineyi “dogru” ya da “giivenli” bigimde kullanmay1
icermemekte, ayni zamanda “tutum” faktoriine de odaklasmaktadir (Yoder v.d.,
1958: 20). Bilindigi gibi, is kazalarinin meydana gelmesinde insan faktoriiniin pay1
biiyiiktiir. Calisanlarin isletmenin emniyet kurallarina uygun olmayan davranislar
sonucu kazalarin olugmasinda, egitim eksikliginin 6nemli rolii bulunmaktadir. Tiim
kazalarin yaklasik olarak %90’inin insan hatasi ya da giivenli olmayan davranistan
meydana geldigi (Colvin, 1992: 259) ve kazalarin yaklasik %3’iiniin 6nlenmesi
miimkiin olmayan, %97’sinin ise Onlenebilir kazalar oldugu (Aksoydan, 2003: 14)
dikkate alindiginda, is emniyeti alaninda egitimin gerekliligi ortaya g¢ikmaktadir
(Colvin, 1992: 113). Emniyet egitiminin temel islevi, ¢alisanlarin emniyete yonelik
dikkat derecesini artirmak ve emniyet bilincini olusturmaktir (Blake, 1963: 259).
Bireyin asgari risk ile azami basar1 elde etmesine yardimct olacak bilgi, tutum ve

becerileri gelistirme girisimi niteligindeki emniyet egitiminin diger temel islevleri de

su sekildedir:
1. Bilgi aktarimi: Calisanda kaza potansiyeli ve sorun alanlarina iliskin
farkindalik yaratir.
2. Tutumlarin kazandirilmasi: Calisanin davranig degisimini

gergeklestirebilecek potansiyel degeri tahmin etmesini miimkiin kilar.
3. Yetenek gelisimi: is¢inin giivenli davranis sergilemesine olanak kilar

(Bever, 1992: 15).
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Goriilecegi gibi, egitim aracilifiyla calisanlara calisma ortaminda nelerle karsi
karsiya olduklar1 ve bunlarin kendileri agisindan dogurabilecegi tehlikeleri tanima ve
O0grenme olanagi saglanarak, bilgi edinme haklar1 yasama gecirilmis olmaktadir
(Biiyiikuslu, 2004: 222). Ayrica, ¢alisanin yapacagi faaliyeti anlama potansiyeli ve
performansi ilerleme gostermekte, faaliyetler esnasinda hatali davraniglar ve
sonucunda is kazalarinin ortaya ¢ikma olasiligi azalmaktadir. Baska bir ifade ile,
egitim ¢alisanlarin  kazalarin  meydana gelmesini engellemek veya hatali
faaliyetlerden kacinmak i¢in gereksinim hissettikleri emniyet baglaminda beceri,
bilgi ve davranig sahibi olmalari ayn1 zamanda bu faaliyetleri ilerletmelerini
kolaylastirmaktir (Inanir, 2012: 129).

Belirtilen katkilar1 karsisinda isletmeler, olumlu emniyet kiiltiirliniin
olusumunda etkiye sahip olan bir diger faktor Ozelligindeki emniyet egitimine
giderek artan bir &nem gostermektedir. Isletmede emniyet alaninda yapilacak
iyilestirmelerde calisanlarin is emniyetine iliskin tutum ve davraniglarinin egitim
araciligiyla, degistirilmesi yaygin olarak kullanilan bir yodntemdir. YOntemin
benimsenmesindeki esas amag, calisanlarin alacaklar1 egitim sayesinde zamanla isi
giivenli bigimde yapacaklarinin gz 6niine alinmasidir. Is emniyeti kilavuzlarinda da,
egitim kaza Onleme ve azaltma aract (Cohen ve Jensen, 1984: 125); bir diger
anlatimla is sagligi ve is emniyeti sorunlarinin bir ¢6ziim yontemi olarak kabul
edilmektedir (Manuele, 1993: 56). Bununla birlikte, egitimi sadece yasal bir
yiikiimliiliik olarak kabul eden isletmelerle de karsilagilabilmektedir.

Calisanlarin  emniyet davranisini gelistirmede kullanilan emniyet egitim
planlar1 sayesinde emniyetsiz davraniglar olabildigi miktarda en az seviyeye
diistiriilebilmektedir (Raouf ve Dhillon, 1994: 75). Baz1 arastirmalarda kurumlarin
kaza oranlarin1 gore birbirinden ayiran Ozelliklerin basinda emniyet egitimi
gelmektedir (Reese, 2003: 337). Ornegin; H. Harvey Cohen ve Roger C. Jensen
(1984), arastirmalarinda, davranmis 6rneklemesi yaklasimini kullanarak endiistriyel
yik kamyonu operatdrleri iizerinde emniyet egitim programinin etkinligini
incelemiglerdir. Arastirma sonuglari, is tehlike analizinden elde edilen giivenli
olmayan is uygulamalarin isletimsel olarak degistiren emniyet egitiminin etkili
bicimde yapilabilecegine isaret etmistir (Cohen ve Jensen, 1984: 129). Ozellikle,
caliganlar gorevlerini gerektigi bigimde yerine getirmediklerinde, egitimin onlara

standart prosediirii aktaracagi genellikle kabul edilen bir durumdur. Gegerli olan,
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emniyet egitiminin, emniyet ile ilgili problemler ile istenmeyen olaylar meydana
gelmeden once hayata gegirilmelidir. Bu baglamda, uygulanilacak egitim sadece
emniyet ile ilgili kurallar1 ve prosediirleri degil ayn1 zamanda saglikla ilgili konular
kapsamalidir. Ayrica, egitim bir kaza ya da ucuz atlatilan olay meydana geldiginde
tekrarlanmalidir (Reese, 2003: 229). Emniyet egitiminin basarisi, biiyiikk ol¢iide
egitim gereklilikleri ile sunulan egitim arasindaki uyuma baglidir. Ancak, emniyet
egitim programlari, egitim gorenlerin ihtiyaglarini kimi zaman tam anlamiyla
karsilamaktan uzak kalabilmektedir. Bu gibi durumlarin bazi1 6érnekleri asagida yer
verildigi gibidir:
1. Uygun olmayan o&grenme yontemlerinin kullanilmasi (elle c¢alisan
personele uygulama yaptirma yerine konferans verme gibi).
2. [Egitim gorenlerin yaptiklar isleri dikkate almadan, egitimciler tarafindan
hazirlanan, konuyla ilgisi olmayan egitim miifredatinin uygulanmasi.
3. Egitim siiresinin, konularin tam olarak anlasilmasi bakimindan yetersiz
olmasi.
4. Deneyimsiz egitimcilerden faydalanilmasi.
5. Egitim gorenlere Ogrenme diizeyleri hakkinda egitimciler tarafindan
geribildirimde bulunulmamasi (Cooper, 1998: 212).
Isletmede ideal bir egitim programi planlanip uygulansa bile, verilen egitimin
faydas1 tizerinde, iretim hedeflerine ulasma baskisinin zarar verme olasilifida

mevcuttur (Inanir, 2012: 130).
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IKiNCi BOLUM

SiVIiL HAVACILIK KAVRAMI

Sivil havacilik, teknolojide meydana gelen gelismelere paralel olarak hizli bir
sekilde ilerleme saglayan bir alandir. Her gecen yil diinya genelinde daha fazla
insanin havayolu ulagimini tercih ediyor olmasi, bunun en dnemli gostergelerinden
biridir ve bu durumdan en fazla havacilik sektoriiniin karli ¢ikmasinin yanisira alanin
gelisiminin saglandig tilkede degisik alanlarda da 6nem arz etmekdedir. Dolayistyla

havacilik sektoriinii bir iilke i¢in 6nem arz etmektedir.
2.1 Sivil Havacihk Kavram ve Tanim

Sivil havacilik, islevsel alani olarak havaciligin spor veya ticari kisimlari ile
faaliyet gosteren bir sektordiir. Temel olarak, askeri amaci olmayan faaliyetlerin
yiiriitiilmesini esas alir.

Cagimizda gelisen teknoloji ile birlikte olduk¢a 6nemli bir yeri bulunan sivil
havacilik kavrami i¢in bir¢ok tanim bulunmaktadir. Bu tanimlardan bazilari su
sekildedir:

“Sivil havacilik, ihtiyaclara gére zaman ve mekan faydasi saglayacak sekilde
havayolu araciligiyla insan veya esyanin yer degistirmesini saglayan hizmet
sektoriidiir” (Yildirim, 2007: 66).

“Sivil havacilik, havayolu ile ticari tagimaciligi, ulastirma dis1 olan ve
ulasgtirma dis1 olmayan ticari uguslar, havaalanlart ve navigasyon hizmetlerinin
olusturuldugu altyap: ve imalati ile ilgili faaliyetlerin tiimiidiir” (Istanbul Ticaret
Odas1 (ITO), Tiirkiye’de Sivil Yerli Ugak Uretiminin Stratejik Analizi, 2013: 6).

“Sivil havacilik, birbiriyle iligkili seyahat edenleri ve yiik tasimaya yonelik
aktivitelerin ve bolimlerin meydana getirdigi sektordiir” (Yurttas, 2007: 2).
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“Sivil havacilik, havaalanlar1 ve havayollar1 aracilifiyla mal ve insanlarin
taginmasidir” (Bag, 2008: 2).

“Sivil havacilik, havacilik alanlarindan askeri amaglar disinda kalan tiim
havacilikla ilgili alanlarin uygulandig: bir sektordiir” (Sunar, 2008: 27).

“Sivil havacilik, insanlarin ve esyanin (bagaj, posta, kargo) bir havaalanindan
digerine havadan taginmasini saglayan bir sektordiir” (Demir, 1997: 2).

“Sivil havacilik, teknik olarak insanlarin bir hava aracina sahip olmasi ve
bununla ugabilme yetisini kazandig1 bir sektordiir” (Kiling, 2010: 3-4).

“Sivil havacilik, havacilik faaliyetlerinin tiimiinii kapsayan, askeri faaliyetleri
bu kapsam disinda tutan sektordiiR” (Ekinci, 2011: 12).

Yukaridaki tanimlardan da goriildiigli iizere sivil havacilik kavraminin tanimi
icin en belirgin husus, askeri uguslar disinda ve askeri amaglar giitmeden havadan

tagima saglayan faaliyetler biitiinii olmasidir.
2.2 Sivil Havacihgin Onemi

Sivil havacilik, teknolojide meydana gelen gelismelere paralel olarak hizli bir
sekilde ilerleme saglayan bir alandir. Her gecen yil diinya genelinde daha fazla
insanin havayolu ulagimini tercih ediyor olmasi, bunun en 6nemli gostergelerinden
biridir ve bu durumdan en fazla havacilik sektortiniin karli ¢ikmasinin yanisira alanin
gelisiminin saglandigi tilkede degisik alanlarda da 6nem arz etmekdedir.

Sivil havaciligin, gelisim sagladig: iilkede genel olarak askeri, ekonomik ve
toplumsal agidan 6nemi ¢ok biiyiiktiir. Sivil havaciligin, bulundugu konum itibariyle
dikkate alindiginda dort farkli alanda 6nem arz ettigi goriilmektedir;

1) Ulkeleraras: saygmligimn ve gelismisligin katkist ile siyasi,

2) Turizme ve sivil hava ulagimina katkisi ile ekonomik,

3) Parasiitgiiliikteki kullanimi ile sportif,

4) Gigli ve vazgegilmez bir silah olmasi nedeni ile askeri alanlarda 6nemli

bir gosterge haline gelmistir (Cebi, 2014: 4).

Bu sebeplerden dolay1 sivil havacilik, tiim diinyanin ilgisi ¢eken ve ilgilendiren
bir sektdr haline gelmistir. Ozellikle uzun mesafeli yolculuklarda, hava tasimacilig
insanlarin vazgegemeyecekleri bir ulasim araci olmustur. Hem konforlu bir sekilde

seyahatin saglanmasi hem de uzun siireli yolculuklarin hava tasimacilig1 sayesinde
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kisa siireli son bulmasi sektore vazgegilmezlik 6zelligi kazandirmistir (Cebi, 2014:
4).

Kiiresellesen diinyada iilkeler arasindaki fiziki ulasim sikintisinin ¢oziimiinde
en onemli arag, hava ulasimi olmustur.

Ozellikle denizasir1 iilkeler arasinda olmak iizere, iilkelerarasi tasimacilikta
sivil havaciligin konumu neredeyse alternatifsizdir. Sivil havacilik iilkeler arasindaki
bircok bagi kurmada koprii gorevini iistlenmistir. Bu baglar kiiltiirel, ekonomik,
sosyal ve siyasi olarak belirtilebilir. Arazisi biiylik olan ve ¢ok dil kullanan tilkeler
dikkate alindiginda diger ulagim araclarinin yetersiz kaldigr ve sivil havacilik
sektoriiniin etkin bir rol oynadigi goriilmektedir (Unlii, 2009: 56).

Sivil havaciligin 6nemini daha iyi kavramak i¢in yukarida bahsedilen havacilik
sektorlinlin bir iilke i¢in onem arz ettigi alanlar1 li¢ ayr1 baslik altinda incelemek

gerekir.
2.2.1 Sivil Havacihgin Toplumsal Onemi

Sivil havacilik sektoriiniin toplumsal Onemini gosteren en Onemli gosterge,
toplumdaki insanlarin sivil havacilik sektoriinii kabullenmesidir. Insanlarin sivil
havacilik sektoriinii  kabullenmesi, tliketici egilimleri, tliketici memnuniyetinin
seyahat etme aliskanliklarindaki degisimin havayolu seyahatine ilgiyi artirmasi,
sektorlin amaclar1 dogrultusunda ilerlemesini kolaylastirip, hizlanmasinda 6nemli rol
oynamistir (Cebi, 2014: 5).

Sivil havacilik tiim diinyaya yeni imkanlar ve faydalar saglamaktadir. Ornegin;
kisileri birbirine sik sik goriismesini kolaylastirarak ve daha hizli yakinlastirarak,
kiiresel biiyiimeye katkida bulunan ¢ok Onemli Ozellige sahiptir. Ekonomik
kalkinmaya ve toplumsal gelismeye etken olan ve iilkelerin maddi olarak daha ¢ok
kazanimini saglayan ve hizla gelisen bir sektdrdiir. Insanlarin bos vakitlerini ve
kiiltiirel alandaki tecriibelerini artirarak zenginlestirir. Yasam kalitesini olumlu yonde
etkiler ve is imkanlar1 saglar. Kisiler, toplumlar ve kiiltiirler arasinda etkilesim
saglarlar, uluslararasi pazarlarda s6z sahibi olma imkanini saglar ve turizme katkida
bulunur (Karadeniz Ekonomi Isbirligi Raporu (KEI), 2010: 1).

Sivil havacilik, sagladig1 ekonomik ve sosyal faydalarla insanlara daha iyi bir
yasam olanag1 saglamaktadir. Diinyada ticaret ve turizm i¢in en hizli ulasimi

yalnizca havayolu tasimaciligi sunmaktadir. Turizm aracilifiyla iilkelerarasi kiiltiir
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aligverisi saglanabilmekte, bu sayede kiiltiir, insanlar i¢in ulagilabilir, 6grenilebilir ve
aktarilabilir bir hal almaktadir (Cebi, 2014: 5).

Sivil havaciligimin sosyal avantajlari, gelismekte olan tlkeler ile gelismis
tilkeler arasinda kiiltiirel, etnik ve egitsel baglantilar kurmasiyla daha iyi goriilebilir.

Hava tagimacilig1 ayrica, turizm endiistrisinin desteklenmesinde de 6nemli bir
yere sahiptir. Birgok insan hava yollarmi farkli sebeplerle tercih etmektedirler. Ornek
olarak; turizm amach kullanim, arkadas veya akraba ziyaretleri bu tercihler arasinda
gosterilebilinir. Boylece Havayolu, iilkeler arasindaki baglantiy1 arttiran seyahatlerin
ve daha genis alanda turizm faaliyetlerinin gergeklesmisine olanak saglarken diger
taraftan, saglik hizmetlerinin diinyanin her yerine hizlica ulagtirilmasina imkan verir.
Hava hizmetleri, diger ulasim tiirlerin imkansizlagtig1 anlarda deprem, sel gibi doga
olaylarina kars1 miicadele eden iilkelere insani yardim gotiiriilmesinde rolii biiytiktiir
(KEI Raporu, 2010: 32).

Sivil havacilik sektorii sadece ulasimdaki kolayliklartyla degil kiiresel agidan
genel bakildiginda istihdam saglayan en 6nemli sektorlerden biri olarakda toplumsal

alandaki 6nemini gostermektedir.
2.2.2 Sivil Havaciigin Askeri Acidan Onemi

Bir tilkedeki sivil havaciligin teknolojik alanda gelisme kaydetmesi, o lilkenin
havacilik sektoriinde hangi seviyede ilerleme gosterdigi ile parelel yapidadir. Bu
gelisim seviyesi de siire¢ i¢inde askeri havaciliga direkt katki yapacak duruma
gelecek, iilke savunmasi ve giiveni i¢in 6nemli etken durumuna doniisecektir (Cebi,
2014: 6).

Sivil havacilik sektorliniin  teknolojide meydana gelen degisimleri ve
geligsmeleri yakindan takip ediyor olmasi, Sivil havacilik sektdrii ile askeri alandaki
meydana gelen teknolojik gelismeleri bir birine yakinlagtirmaktadir.

TUBITAK Vizyon 2023 projesinde; havacilik sektériinde teknolojiyi sivil,
asker ortak kullanim amaci ve toplumsal veya kalkinma politikalari g6z Oniinde
bulundurularak, tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de askeri ve sivil havacilik
sektoriindeki tim kurum ve kuruluslarin sahip oldugu bilimsel altyap:r ve
teknolojileri gelistirme gayretlerinde atilmasi1 gereken adimlarinda is birligi
yapilmas1 ortak amag olarak belirtilmistir (TUBITAK Panel Raporu, 2003: 5).
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Havaciligin Tiirkiye’nin yer aldigi stratejik cografi pozisyonu sebebiyle
mecbur oldugu savunma sanayi giderlerinin olmasi; havacilik ve uzay endiistrisi
vasitasiyla, sektordeki tilkenin ekonomik alandaki kazanimi arttirarak iilkenin sahip
oldugu imkanlarin etkili ve saglikli faydalanma gayretleri, savunma, havacilik ve
uzay sektoriinde hayata gecirilecek ortak teknoloji ve donanim gelistirme cabalari ile
tilkenin sahip oldugu bilim, teknik ve teknoloji yapilarinin gelistirilerek havacilik
sektorii. Turk Silahli Kuvvetleri’nin harekat ve imkan (ates giicli, ekipman ve
donanim) faaliyetlerine sahip olmasinda 6nemli ve &ncii bir etkisi vardir (TUBITAK,
Panel Raporu 2003: 43).

Bu degerlendirmeler 1s1ginda; havacilik uluslararasi alanda tilke menfaatlerini
dikkate alan, milli giivenlik ihtiyaglarimi gideren bir yap1 ve sektordeki teknoloji
degisimlerini kendine ozgii nitelik tasiyacak bir sekilde arastirip, yenileyen ve
olusturan; bu yap1 ve teknolojik degisimlerde kiiresel anlamda rekabet, birlikte
calismay1 veya menfaatleri dogrultusunda birbirleriyle ¢aligsan; {ilkenin sahip oldugu
bilim ve teknigin giinden giine ilerlemesinde etkili olan; iilkenin kalkinmasinda milli
miidafaa, havacilik ve uzay endiistrisine sahip olma temel amaci olarak sdylenebilir
(TUBITAK Panel Raporu, 2003: 43).

Havacilikta ulusal gelisimini genel olarak etkileyen en 6nemli etkenlerden biri
sivil ve askeri havacilik endiistrilerinin kaynak ve faaliyetlerinin temel anlamda
teknoloji ve bilgi paylasimi kapsaminda biitiinlestirebilmektir. Bu sayede, iilke
savunma mekanizmast ve saldirt giicli, sivil havacilik araciligiyla arttirilmis

olacaktir.
2.2.3 Sivil Havacih@in Tiirkiye Ekonomisi A¢isindan Onemi

Sivil havacilik iilkelerin refah seviyesini uzun dénemde istikrarl bir ivmeyle
arttiran, kapsamli ve ekonomiye katkis1 biiylik olan birka¢ sektorden biri olarak
goriilmektedir.

Sivil hava tagimaciligi, turizm endiistrisinin gelismesinde biiyiik katkis1 olan ve
dolayisiyla ekonomideki payr da kiigimsenmemesi gereken dev bir sektordiir.
1900'li yillarin baglarinda ugmak romantizmiyle baslayan sivil havacilik, zamanla
ticari amaglara doniistiiriilmiistiir (Cebi, 2014: 5).

Baz1 kesimler sivil havaciligi yalnizca bir yolcu ve kargo faaliyetleri seklinde

gormektedir. Sivil havacilik sektoriiniin is alani yaratma, maddi ¢ikar, doviz, ticaret,
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dis alim, dis satim, karsilikli etkiletisim ve teknoloji gibi faktorleri olumlu yonde
etkileyerek iilkelerin kalkinmasindaki ©6nemli role sahip olmast goz ardi
edilmemelidir. Havacilik endiistrisi; havayolu ile ulasim ve havaalani faaliyetleri,
“hava aracit bakim, hava trafik kontrolii ve ydnetimi ve check-in, bagaj tasima,
perakende satis noktalar1 ve yiyecek-igecek hizmetleri gibi direkt olarak ugak
yolcularina hizmet eden faaliyetler araciligi ile istihdam ve ekonomik™ faaliyet
meydana getirir (KEI Raporu, 2010: 32).

Sivil havacilik ayn1 zamanda, mevcut olan biiylik ve 6nemli pazarlara ulasim
stirecini hizlandirmak ve hizmetlerin tim diinyaya ulagimini saglamak sartiyla
tilkelerin diinya ekonomisinde saglam ve istikrarli olmas1 yolunda kilit rol oynayarak
ticari faaliyetleri arttirir. Havacilik sektorii; isletmelere teslim zamanini azaltma,
tiretim ve depolama masraflarint minumum seviyeye diisiirme ve karsilagilabilecek
tiretim giderlerini kontrol altina almay1 saglar. Havacilik sektorii, 6zellikle zaman
siirlamasi olan malzemelerin iilkeler arasi alis verisi igin 6nemli role sahiptir.
Zamaninda teslim, “misterileri hizli tiretim prosesleri yiiriiten veya makine ve
ekipman yedek pargalarinin acil teslimine ihtiya¢ duyan isletmeler ve ayn1 zamanda
cabuk bozulabilen iiriin ihracatcilart igin o6zellikle” (KEI Raporu, 2010: 33).
onemlidir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin yaymladig: Tiirkiye Ulagim
ve lletisim Strateji Hedef 2023’ gore havacilik sektérii, iilkemizde gergeklesen son
yillardaki milli gelirin artmasinda yaklasik olarak %14 oraninda olumlu yonde etkisi
olmustur. Tirkiye’nin iktisat yapist acisindan stratejik bir yeri olan ulastirma
sektoriindeki talep, ortalama %8 gibi yiiksek bir oranda yiikselme gostermistir.Bu
biiylimede yer alan hava tagimaciligindaki talep yillik %16'dan fazla bir artis
gostermistir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi Hedef 2023, 2011: 82). Bu
yiikselis, sivil havacilifin Tiirkiye'nin ekonomik alandaki islemlerinde 6nemli bir
yere sahip oldugunu ve kiiresel alanda en hizli gelisim gdsteren sektorler iginde yer
aldigin1 gostermektedir.

Sivil havacilik sektort, tilkeler i¢in siyasi oldugu kadar, ekonomik agidan da
onem arz etmektedir. Gelisimine paralel olarak havayolu endiistrisi, Amerika'da
1950Q'lerden itibaren ekonomiye katkist en ¢ok olan endiistriyel sektor haline
gelmigtir. Hatta 1986 yilinda Amerika ekonomisi i¢inde ger¢eklestirdigi 19,7 milyon

dolarlik ithalat ve 7,9 milyon dolarlik ihracatla ekonomi icinde rekor seviyelere
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ulasmig ve her gecen yil ekonomi icindeki paymi arttirmaya devam ettigi tespit
edilmistir (Unlii, 2009: 51).

Sivil havacilik, buna benzer olumlu katkiy1 Tiirkiye ekonomisinde de gostermis
ve ekonominin gelisiminde etkili rol oynamustir. Tiirk sivil havaciligi, Tiirkiye nin
ekonomik ve toplumsal gelisimi ile diinyayla entegrasyonu i¢in havacilik sektoriine
verilen onem ve etkili ¢caligmalar sayesinde son 11 yil i¢erisinde ekonomiye sagladig:
katkilar ile diinyada 6rnek gosterilen gelismeler kaydetmistir (Tirkiye Odalar ve
Borsalar Birligi (TOBB) Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu, 2014: 5).

Sivil havaciligin iilkedeki ekonomik biiylimeye etkisini gdsteren en Onemli
gostergelerden birisi taginan kargo/ylik miktaridir. Tiirkiye'deki 2005-2014 yillari

arasinda tasinan yiik artis1t asagida yer verilen Sekil 2.1°de incelen sivil

havaciligin ekonomiye olan katkis1 daha iyi anlasilabilir.

Tiirkiye Geneli Havalimanlan Yiik Trafigi (2005-2014) (Ton)
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Sekil 2.1: Tiirkiye 2005-2014 i¢ hat—dis hat taginan yiik (kargo posta bagaj-ton) (www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspXx,
01.01.2015).

2003-2014 yillar1 arast tagman yolcu sayilarinda gerceklesen artisla sivil
havaciligin Tiirkiye ekonomisine sagladigi katki asagida yer verilen Sekil 2.2°de
daha 1yi degerlendirilebilir.

Yukarida yer verilen Sekil 2-1 ve asagida gosterilen sekil 2-2’den goriildiigii
lizere, taginan yolcu ve yiik sayist artis icindedir ve iilke ekonomisi icin katkisi
asikardir. Sivil Havacilik Sektorii insanlara yeni ¢alisma sahalar1 saglayarak 2003

senesinde yaklasik 65.000 olan personel miktar1 2014 senesi sonunda 180.000’t
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geemistir. Gegen 11 senede havaciligin iilke ekonomisine etkisi 2,2 Milyar Dolardan

23,8 Milyar Dolara seviyelerine gelmistir.
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2014 85607565 BO.360. 476 223,047 166.491.088

Sekil 2.2: Tiirkiye 2003-2014 i¢ hat—dis hat taginan yolcu sayis1 (SHGM 2014 faaliyet raporu, 2015:
29).
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Sekil 2.3’de goriildiigii tizere, sivil havacilik sektoriiniin son 11 senedeki
gelismelere bagl olarak iilke istihdam ve ekonomi agisindan onemi sayisal degerler

tizerinden de goriilebilir.
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Sekil 2.3: Tiirkiye havaclik sektoriinde istihdam ve ciro (SHGM 2014 faaliyet raporu, 2015: 37).

2.3 Sivil Havacih@n islevleri

Sivil havacilik sektorii kapsami i¢cinde yer alan hizmetlerin birbiri ile ilgili
vazife, yetki ve sorumluluklari bulunmaktadir. Sivil havacilik, uluslararasi kurallarin
koordinasyonu ve denetimi kapsaminda 6nemli islevlerden olusmaktadir. Bu islevleri
genel asagidaki gibi siralanabilir;

Sivil Havaciligim Havayolu Isletmeciligi Islevi: Giiniimiizde sivil havacilik
sektoriinlin en 6nemli iglevi olan ve sivil havaciligin baslica varolus amaglarindandir.
llerleyen kisimlarda agiklanacak olan Sikago Konferansi’ndan sonra tarifeli
seferlerin ortaya ¢ikmasiyla olusum igerisine girmisdir (SHGM Teskilat ve Gorevleri
Kanun No. 5431, 2005:Madde 9).

Sivil Havacihigm Havaalanlar1 Isletmeciligi Islevi: Havaalanlari, havayolu
isletmeciliginin gereksinimleri sonucunda ortaya c¢ikan bir kavramdir. Havaalanlar
ile havayollar1 isletmeciligi birbirini tamamlayan ve devamliliklarin siirdiiriilmesini
saglayan  islevlerdir  (www.airportturk.net/sivil-havacilik-shgm-gorevleri.html,
17.01.2015).

Sivil Havaciligin Hava Seyriisefer ve Hava Trafik Kontrol Hizmetleri Islevi:
Hava araci ile belirli bir yerden diger bir noktaya gecisi esnasinda yol haritasinin
ortaya ¢ikarilmasi ve emniyetli bir sekilde saglanmasi durumudur (SHGM Teskilat

ve Gorevleri Kanun No. 5431, 2005:Madde 10).
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Sivil Havacihgin Yer ve Tkram Hizmetleri islevi: Sivil havacilik denildiginde
akla ilk olarak ucakla seyahat gelmektedir. Ancak mutlaka ucakla seyahat etmeden
oncesi de vardir. Bir yolcunun havaalanina giris yaptig1 ve ucaga bindigi ana kadarki
ve ucaktan inip havaalanindan ¢iktig1 ana kadarki tiim islemler yer hizmetlerinin
gerektirdikleridir. Ikram hizmetleri ise havayolu sirketleri tarafindan ucak icerisinde
yapilan veya ucus iptalinde ya da uzun siireli gecikmelerde yolculara yapilan
hizmettir (Cebi, 2014: 14).

Sivil Havaciigin Egitim Islevi: Egitim faktdrii sivil havacilik sektdriiniin
meydana gelisinde ve gelisimindeki 6nemli faktorlerden birisidir.

Ulke politikalar1 gergevesinde sektdriin gelistirilmesi ile gerekli goriilen
kalifiyeli isgiicii ihtiyacin1 devamliligini gerekli kilmaktadir. Dolasiyla, etkin bir
sekilde sorumluluk alabilecek, aktif, gelisime ve degisime agik, ulusal ve uluslararasi
seviyede kabul goren, kiiresel degere sahip sivil havacilik personelinin yetistirilmesi
icin egitim iglevinin O6nemi artmaktadir. Sivil havacilik egitim islevi agisindan
endiistrinin gerek gordigin Kalifiyeli insan giiciiniin olusturulmasi: kapsaminda,
teknolojiyle uyumlu ve profesyonel kabiliyeti olan, uluslararas1 alanlarda iletigim
faaliyetlerinde etkin rol alabilecek, is yeterlilige, toplumsal farkindaligi ve ¢6ztiimci
diisiince kabiliyeti olan, ekip calismasi ve yardimlagsmayi benimseyen, kariyer ve
kigesel ilerlemeye yatkin insan giicii yetistirmeyi amaglamaktadir. Ayrica egitim
gosterilen sektor, iilkemizde devamli ve hizli bir sekilde ilerlemekte, hatta sektor
uluslar arasi alanda etkinligini arttirabilmek i¢in devlet yardimi avantajina da sahiptir
(ikincidiploma.istanbul.edu.tr/havacilikta-yer-hizmetleri-yonetimi-onlisans.
html.,01.11.2014).

Sivil Havaciligin Bakim Islevi: Hava araci ya da genel tabir ile ucak, sivil
havaciligin, temel varolus amacidir. Bu baglamda ucak faktoriiniin varligi, gelisimi
ve bakimi ¢ok biiyiik 6nem teskil etmektedir. Sektorde istenilen biiylimenin yerine
getirilmesi, sektorel alanda teknolojik ve diger ilerlemeleri zamaninda takip etmek,
daha fazla miisteri ucagina nitelikli ve gecerliligi olan faaliyetleri saglamak amaci
gdz Oniline alindiginda, bakim islevinin 6nemi kaginilmazdir. Sivil Havacilik
Yonetmelikleri’'ne uygun genel anlamda bakim islevi ucaklarin ve diger hava
araglarinin konstriiksiyonu, takat sistemleri ve calismasi, mekanik ve elektrik
sistemlerinin ¢aligmasini iginde bulunduran bakim iglemleri, “bakim ¢ikis sertifikas1”

diizenlemeleri olarak ifade edilebilir (Cebi, 2014: 15).
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2.4 Sivil Havaciliigin Tarihsel Gelisimi

Sivil havacilik tarihi, 180014 yillarin sonunda baslaylp ozellikle askeri
ithtiyaglardan sonra hizli bir sekilde gelisme gosteren ve giinlimiizde vazgecilmez bir
sekilde kullanilan bir ulagim sekt6rii halini almistir.

Sivil havacilik sektoriiniin  gecmisten gilinlimiize gelisimi incelendiginde;
Avrupa ile Giiney Amerika {ilkelerinin bas1 ¢ektigi ve ticari hava seferlerin ilk olarak
bu bolgelerde yapildigi goriilmektedir. 1937 senesinde Alman Lufthansa havayolu
sirketi, Atlas Okyanusu’nda yiizen ana istasyonlar1 kurmak amaciyla diizenli
seferlere baglamigtir. Avrupa'nin Kuzey Amerika ile ticari uguslari ancak II. Diinya

Savagi’ndan sonra baglayabilmistir (Sayin, 2011: 3).
2.4.1 Havaciigin i1k Yillart

Ugmak, gecmisten giiniimiize insanoglu i¢in ka¢inilmaz, hatta kimileri i¢in
kesinlikle yerine getirilmesi gereken bir ihtiras olmustur. Milattan Once 3.yy’da “Bir
kiitle eger i¢inde bulundugu siviya esit agirlikta veya ondan daha hafif ise, o kiitle
yiizer” prensibini ortaya koyan Arsimed, diinya atmosferinin de siviya benzer bir
kaldirma kuvvetine sahip olmas1 sebebiyle, u¢gma fikrinin dayandigi en eski bilim
adamu olarak kabul edilebilir (Freer, 1986: 32).

Insanin u¢ma ihtiras1 ve istegi insanlar arasinda bir ¢ok hikayede konu olarak
yerini almistir. Bunlardan en yaygin olani, eski Yunan mitolojisindeki Daidalos ve
oglu Ikarus’un oykiisiidiir (etext.lib.virginia.edu/latin/ovid/trans/Metamorph8. htm
01.11.2014).

Sekil 2.4: Daidalos ve Ikarus (etext.lib.virginia.edu/latin/ovid/trans/Metamorph8. htm 01.11.2014)
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Hikayeye gore; mahkum olan Daidalos ve oglu ikarus, mahkum oldugu adadan
kagmak icin tliyler toplamiglar ve topladiklar1 tiiyleri mum ile yapistirarak suni
kanatlar yapmislardir. Babasi gozlemleri sonucunda c¢ok algaktan uctuklarinda
denizi neminden, yiiksek ugarlarsa da giinesin sicakligindan etkilenebilecegi bilgisine
erismistir ve bu konuda oglunu uyarmistir.Ancak oglu bu 6nemli uyariyr dikkate
almamis yliksekten ucarken kanatlarindaki mum erimis ve denize diismiistiir. Boylece
dikkatsizlikten kaynaklanan ilk olimli hava kazasti meydana gelmistir
(etext.lib.virginia.edu/latin/ovid/trans/Metamorph8. htm 01.11.2014).

Tarih boyunca ugma konusunda degisik bi¢imlerde bir ¢ok tecriibe kazanimi
olmus; ugaga benzer motorsuz hava tasitlart (plandr, balonlar vb.) yapilmis ve
ugurulmaya caligsilmis, hatta 17.yy’da Lagari Hasan Celebi kendisini mekanik olarak
yon verilebilen rokete benziyen bir cisime tesbitleyerek havada bir siire yol kat
edebilmistir (www.osmanli.org.tr/yazi.php, 01.12.2014).

19.yy’da havacilik detayli bir sekilde incelenmeye baslanmis ve sayisiz
denemeler yapilmistir. Ancak 20.yy’1n ilk yillarinda basarili sonuclar elde edilmistir.

Zaman zaman uzmanlar arasinda ilk motorlu ve giivenli ucus kimin tarafindan
yapildigi konusundaki tartismalara sahit olsak da, kabul edilen ilk motorlu ve
kontrollii ucus 1i¢in Oncli olarak Amerikali Wright Kardeslerin oldugu
belirtilmektedir. “Gustave Whitehead, Lyman Gilmore, Richard Pearse, Karl Jatho,
Preston Watson gibi isimler ilk ugusu kendilerinin yaptigim1 iddia etmis, ancak
ellerinde yeterli gorsel delil olmadigindan bunlar pek kabul gérmemistir” (Atik,

2012: 5).
2.4.2 11k Uc¢aga Dogru

Montgolfier kardesler 05 Haziran 1783 tarihinde Fransa’nin Annonay sehrinde
sepetsiz bir sekilde icersinde herhangi bir canli olmadan igersi sicak hava dolu bir
balonu (Globe Aerostatique) ilk kez ugurmayi denemisler ve basarili olmuslardir. Bu
olaydan cesaret ile bundan yaklasik doksan giin sonra, 19 Eyliil 1783°te balonu bu
denemede igerisine ii¢ canli hayvan yerlestirerek (bir 6rdek, horoz ve koyun) Versay
Sarayi lizerinde yiikseltmeyi basarmiglardir (Freer, 1986: 34).

Hemen kisa bir siire sonra, 21 Kasim 1783’te iki Fransiz, Jean-Frangois Pilatre
de Rozier ve Marquis d’Arlandes’nin katildiklar1 deneme ise ‘insanli ilk balon ugusu’

olarak tarihin altin sayfalarindan birine yazilmistir. Fransa’daki denemeleri,
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Avrupa’daki diger iilkeler ve Amerika Birlesik Devleti (ABD) takip etmistir. 07
Ocak 1785’te yine bir Fransiz, Blanchard, ingiltere-Dover’dan balonla havalanip
Fransa’nin Calais kentine inerek sadece Mans Denizi’ni havayolu ile gecen ilk kisi
olma {invanin1 kazanmasmin yani sira, havaciligin uluslararast bir nitelik
kazanmasini da saglamigtir (Kansu v.d., 1971: 7). Boylece hava trafigi yogunlasarak
karmagik bir yapiya biirlinmiis ve resmi bir denetime tabi olmayan s6z konusu
ucuslar sebebiyle acil diizenlemeler yapilmasi gerektigi giindeme gelmistir. Bunun
sonucunda 1819°da Fransa’da; sicak hava ile ugan balonlar yasaklanmis, balonlarda
parasiit bulunmasi sart1 getirilmis ve ¢iftgilerin hasat tarihinden 6nce balon ugusu
yapilmasint Onleyici diizenlemelere gidilmistir. Boylece bir bakima, ilerleyen
yillarda sivil havacilik agisindan birer doniim noktasi olan 1919 Paris ve 1944 Sikago
Sozlesmeleri’nin temelleri atilmigtir (Nergiz, 2008: 3).

Tablo 2.1'de tarihte u¢gmak i¢in yapilan ya da yapilmaya calisilan balon

caligsmalarina yer verilmistir.

Tablo 2.1: Balon araciligiyla yapilan ugus denemeleri (Saldinarer, 2011: 4).

Tarih | Ulke Kisi Fikir ve
Denemeler
1767 | ingiltere | Henry Cavendish Balon Fikri
[k Sicak Hava
1783 Fransa | Montgolfier Kardesler
Balonu Ugusu
[k Hidrojen
1783 Fransa Jacques A. Cesar Charles & M. N. Robert Gazli Balon
Ucusu
1783 Fransa Montgolfier Kardesler flk Canli Ugusu
] ] [k Balonlu
1783 Fransa Jean Pilatre de Rozier .
Insan Ugusu
Ik Giig ile
1784 Fransa Jean Baptiste Meusnier Yonetilen
Balon

Zaman igerisinde yavas yavas ‘kontrollii’ ucus denemeleri yapilmaya

baslamistir. La France adli balonda (1884), {izerindeki pervanelere gii¢ saglayan bir
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elektrik motoru bulunmaktaydi. Ancak, bu ve benzeri hava tasitlar1 en hafif
rizgardan dahi etkileniyor ve amaglanan kontrollii ucus bir tirli
gergeklestirilemiyordu. 19.yy’1in sonlarina dogru; kii¢iik, hafif, benzinle ¢alisan, icten
yanmali motorlarin havacilikta kullanilmasi giindeme geldi. Sekil 2.5’de Ferdinand
Graf von Zeppelin (1838-1917) adli Alman havaci, uzun yillar harcadigi emegin
sonucunda 128 metre boyunda ve her biri 14,2 beygir giiciine sahip iki Daimler

motor ile donatilmis bir ‘hava gemisi’ yapmay1 basarmustir (Nergiz, 2008: 4).

Sekil 2.5: Luftschiff Zeppelin — ilk zeplin (en.wikipedia.org/wiki/LZ1).

Zeppelin, LZ1 (Luftschiff Zeppelin) adin1 verdigi araciyla 02 Temmuz 1900
tarthinde Almanya’daki Bodensee iizerinde 18 dakikalik bir tur atmis ve gerek sivil
gerekse askeri havacilik tarthinin mihenk taglarindan biri haline gelmistir. LZ1
ticlincli ucusunda, La France’a ait olan 3 m/s’lik hiz rekorunu 6 m/s ile eline
gecirmistir (en.wikipedia.org/wiki/LZ1, 01.12.20014).

Zeplin’in ilk basarili ugusunun yaklagik 10 yil kadar oncesinde ise, 1889
yilinda, diinyanin ilk uluslararasi havacilik kongresi ABD, Brezilya, Fransa,
Ingiltere, Meksika ve Rusya’dan katilan delegelerle Paris’te toplanmis ve kongre
boyunca ¢esitli sorulara cevap aranmistir (en.wikipedia.org/wiki/LZ1, 01.12.20014).
Ornegin; sivil havacilik devletlerin iznine tabi olmali m1? Havacilarin; yolcularina,
kamuoyuna ve inis yaptiklari arazinin sahiplerine karst olan sorumluluklarini
diizenleyen 6zel yasalar mi1 olmali, yoksa standart hiikiimler mi gecerli olmali?
Havaciliga ait enkazlar, denizcilik kanunlaria gére mi iglem gérmeli? Ugusa giden

ve hakkinda haber alinamayan havacilarin 6lii veya kayip olduklarina dair
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hiikkmetmek {izere yeni kanunlar m1 ¢ikmali ? gibi sorulara cevap aramistir.Hemen
ertesi yil sonra yine Paris’te, bu kez daha genis katilimla bir havacilik kongresi daha

diizenlenmis ve sivil havaciligi gelistirmenin yollar1 aranmistir (Nergiz, 2008: 5).
2.4.3 Ikinci Diinya Savasi’na Kadar Olan Gelismeler

Ugak teknolojisindeki hizli gelisme bir ¢ok ilki de beraberinde getirmistir.
1908 yili Mayis ayinda, Charles Furnas adli Amerikali, Wright Kardesler’in
ucaginda kisa uguslar yaparak, tarihe ilk hava yolcusu olarak ge¢mistir (Nergiz,
2008: 7). Mans Denizi’'nin balonla gegilmesinde oldugu gibi yine bir Fransiz pilot,
Bleriot, bu kez ayni giizergah1 (Dover-Calaise) tersinden izleyerek, Mans Denizi’'ni
ucakla gegen ilk kisi tinvanini almistir (Freer, 1986: 33).

Bleriot’nun Ingiltere’ye ucusu, Alman baloncularin Fransa topraklarma inisi,
Zeplin pilotlarinin Isvigre iizerinde uguslar1 gibi denemelerin hi¢ birinin resmi izni
bulunmuyordu. Bu yiizden s6z konusu ve benzeri ugus denemeleri; uluslararasi
havacilik kurallarinin gelismesi ve genele yayilip yerlesmesi acisindan ilk kivileimi
cakmustir denilebilir (Atik, 2012: 4).

16 Kasim 1909’ da, tamamiyla zeplinlerden olusan Deutsche Luftschifffahrts-
Aktiengesellschaft (DELAG) adi altinda Frankfurt’ta kurulan sirket, diinyanin ilk
havayolu sirketi olarak tarihe ge¢mistir (Nergiz, 2008: 8).

1910 yilinda ilk kez yapilmaya baglayan gece uguslarini, 1911 yilinda tasiman
ilk hava postas1 takip etmistir. Posta, Hindistan’in Allahabad kentinden Naini
Junction boélgesine Henri Pequet tarafindan iletilmistir. 12 Nisan 1911°de Pierre
Prier, Londra ile Paris arasini araliksiz ugan ilk pilot tinvanin1 kazanirken, ayni yilin
Temmuz ayinda General Electric elektrik lambalar1 dolu bir kutunun taginmasi i¢in
100 Pound 6deyerek ilk ticarl hava kargosuna imza atmistir (Nergiz, 2008:9).

1914’te baslayan ve yaklasik olarak dort yil siiren 1.Diinya Savasi’ndan dolay1
sivil havacilik biitlin bir sekilde bitme durumuna gelmistir. Bununla birlikte savas
sirasinda ortaya ¢ikan askeri ihtiyaglardan dolayi, ucak teknolojisinde ¢ok hizli ve
cok degerli gelismeler yasanmis ve bundan dolay1 da sivil havaclik sektorii, 1918
yilindan sonrasindaki dénemde 1.Diinya Savasi’nin getirdigi gelismelerden olumlu
bir sekilde faydalanmaya baslamistir (Kansu v.d., 1971:17).

1919 yili, gergeklesen bir ¢ok ilk sebebiyle sivil havacilik agisindan bir hayli

onemlidir. Hatta 1919, ‘havaciligin mucize yili’ olarak da anilir (Freer, 1986: 33).
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Giiniimiizdeki Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Orgiitii’niin (IATA-International
Air Transport Association) atas1 sayilan Uluslararas1 Hava Trafik Orgiitii’niin (IATA
- International Air Traffic Association) Hollanda’nin Hague kentinde kurulmasi
(www.iata.org/about/history.htm, 01.12.1012), Atlas Okyanusu’nun araliksiz ugusla
gecilmesi, Ingiltere’den Avustralya’ya ucakla gidilmesi, Londra-Paris arasinda ilk
uluslararas1 ‘tarifeli’ gilinliik seferlerin baglamasi, diinyanin dort bir yaninda ilk
olarak tanimlanan uguslarin yapilmasi gibi gelismeler (Freer, 1987: 23), 1919 yilinin
hakli olarak ‘mucize’ sifatin1 kazanmasini saglamistir. 1919 Subat ayinda, Farman
adli sirket ilk uluslararasi havayolu firmasi oldugunu iddia ederek Paris-Londra
arasindaki ilk ticari ugusu gergeklestirmistir (en.wikipedia. org/wiki / Aviation
_history, 02.12.2014). Sivil havacilik tarihi agisindan 1919 yihiyla ilgili bir baska
onemli gelisme, Hollanda Kraliyet Havayollari’nin (KLM-Koninklijke Luchtvaart
Maatschappij) 07 Ekim 1919 tarihinde Amsterdam’da kurulmasidir. Dolayisiyla
KLM, giiniimiizde faaliyet gosteren havayollar1 arasinda en eski olanidir.

Sivil havacilik alanindaki gelismeler bir yandan hizli bir sekilde devam
ederken,diger yandan bazi olumsuzluklar da yasanmustir. Ornegin; Nisan 1922°de
Daimler Havayolu’na ait bir ‘De Havilland DHI8A’ ile Compagnie des Grands
Express Aeriens havayoluna ait ‘Farman Goliath’, Fransa iizerinde garpismustir. Iki
ucakta bulunan toplam yedi kisinin 6ldigii bu kaza, tarihe iki ug¢agin havada
carpistigi ilk olay olarak gegmistir (query.nytimes.com/gst/abstract.html 02.12.2014).

06 Mayis 1937°de ABD’nin New Jersey kentinde, Alman zeplini
Hindenburg’un aniden alev alarak ¢ok kisa bir siire igerisinde tamamen yanmasi, bir
taraftan zeplinlerin sonunu getirirken diger taraftan ABD kamuoyu hafizasina yillar
boyu silinmeyecek bir sekilde ‘savas’ cagrisimlarini yerlestirmistir. Zira Hindenburg,

Nazi Almanyasi’nin simgesi haline gelmis olan zeplinlerin en {inliisii ve en

biiyligiidiir (Nergiz, 2008: 4).
2.4.4 Ikinci Diinya Savasindan Sonra Sivil Havacilik

Sivil havacilik sektdrii Ikinci Diinya Savasi sirasinda da Birinci Diinya
Savasi’nda oldugu gibi, yine duraklama durumuna gelmis ve ilerleme gostermesi igin
savasin sona ermesi beklemek zorunda kalmustir. ikinci Diinya Savasi sirasinda
askerl havacilikta yasanan teknolojik gelismeler, savas sonrasinda yine sivil

havaciligin da kullanimina sunulmustur (Cebi, 2014: 17).
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Sivil havacilik faaliyetleri savas sebebiyle kesintiye ugramis olsa da savas
sonrasinda yapilan faaliyetler en onemli calismalardir ve havacilik i¢in doniim
noktast olmustur. 1942 yilinda; ABD, Ingiltere ve Kanada’da kendi aralarinda sivil
havacilig1 gelistirmeye yonelik siyasi ve ekonomik c¢alismalar kapsaminda yapilan
gizli anlagsmalar neticesinde ortak hareket etmeye baslamislardir (Duanne W.Freer,
En route to Chicago 1943 — 1945 www. http://www. 1cao.org/about/history.htm
15.04.2015).

Agustos 1943’te, daha sonraki yil icra edilecek olan Normandiya
Cikartmasi’nin  hazirlik konularinin goriisiilmesi i¢in Kanada’nin Quebec City
sehrinde toplanan ingiltere Basbakani Churchill ve ABD Baskani Roosevelt,
goriisme konulari arasina sivil havacilik mevzusunu da almiglardir. Boylece sivil
havacilik ilk defa uluslararasi bir platformda goriigiilmiistiir. Bagskan Roosevelt’in
belirtigi ve agikladigi memorandum c¢ok biiyiik bir adimdir (Duanne W.Freer, En
route to Chicago 1943 — 1945, www.www.1cao.org/about/history.htm 15.04.2015).

Buna gore; “Mihver devletlere (Almanya, italya, Japonya) sivil ya da askeri hig
bir havacilik hakki taninmayacak, s6z konusu iilkelerdeki i¢ hat tagimacilig1 Miittefik
devletler tarafindan gergeklestirilecektir”’(Nergiz, 2008: 15).

Roosevelt’in memorandumunda 6ne ¢ikan diger bir 6nemli konu; Havacilikta
0zel sektoriin ilerlemesi icin ABD devletinin tekelinde bulunan havayollarma 6zgii
herhangi bir imtiyaz, 6zel bir ayrimcilik yapilmayacagi, sektoriin gelismesi i¢in
rekabet olanaklarinin saglanacagidir. Savas miiddetince siirdiiriilen temaslar
neticesinde ABD, SSCB ve ingiltere arasinda ciddi bir sekilde fikir farkliliklar:
olusmustur. Ancak buna ragmen, sivil havaciligin savas sonrasi donemdeki
vaziyetini gorlismek i¢in 1 Kasim 1944’te ABD’nin Sikago sehrinde bir ¢ok iilkenin
bir araya gelmesiyle toplanti yapilmasi konusunda fikir birligine varilmistir (Duanne
W.Freer, En route to Chicago 1943 — 1945 www.icao.org/about/history. htm
15.04.2015).

1-7 Aralik 1944 tarihlerinde ABD hiikiimeti tarafindan miittefik ve tarafsiz
olanlara verilen davette, 52 iilke yetkilisi Sikago kentinde biraraya gelerek
konvansiyon olusturulmustur. Bu konvansiyon Sikago Konvansiyonu adini almis ve
uluslararas1 havaciligin gelistirilmesi amag¢ konmustur. Sikago konvansiyonunun iki
temel hedefi vardir. Bunlar;

1) Uluslararasi sivil havaciligin evrensel bir ¢ati altinda toplanmast,
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2) Uluslararasi hava hukukunun cari kurallariin belirlenmesidir (T. C. Devlet
Denetleme Kurulu Raporu, 2011).

Sikago organizasyonunun resmiyet kazanabilmesi, davete katilan 52 iilkenin en
az yarisinin meclisinden gegmesine bagliydi. 5 Mart 1947 yilinda beklenen onay
sayisina ulasilmistir ve Sikago Konvansiyonu resmen faaliyete baslamistir.

Tiirkiye ise bu faaliyete 5 Haziran 1945 tarihinde dahil olmus ve bugiine kadar
taraf tlkelerin tiyeligi artarak devam etmistir. Sikago anlasmasi ile genel ve gayri
ticari alan konularda asagida siralanan konularda 6nemli diizenlemeler yapilmistir
(Sorgucu, 2005: 30):

1. “Hava Seyriiseferi,”

2. “Hava araglarinin uygunlugu ve tescili, lisanslanmasi ve sertifikasyonu,”

3. “Hava ulagimin kolaylastiric1 6nlemler,”

4. “Meydana gelen kazalarin aragtirilmasi,”

5. “Uluslararas1 prosedurler ve metodlar” (www.legalis platform. net/ hukuk

metinleri/Sivil%20Havacilik%20Cok%20Tarafl%C4%B0%20Anlasmalar.p
df 15.04.2015).

Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA) savas sonrasindaki hizli gelisme
doneminde, havayollarina ticari konularda destek vermeye devam ederken,
Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO) da teknik agilardan ve sivil
havacilik kurallar1 bakimindan yardimlarini siirdiirmiistiir ve Sekil 2.6°da ICAO
seyriisefer bolgeleri gosterilmistir. ilk jet motorlu ucak olan Vickers Viscount’un test

ucuslart 1951 yilina gelindiginde baslamistir (Nergiz, 2008: 20).
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Sekil 2.6: ICAO seyriisefer bolgeleri (Nergiz, 2008:20).

Ikinci Diinya Savasi’nin bitimine dogru, uluslararasi alanda hizmet veren
ICAO gibi havayollar1 seviyesinde hizmet verecek olan Uluslararasi Hava
Tasimaciligi Birligi-lIATA da havacilik alininda faaliyetlerine tekrar baglamustir.

ICAO’nun disinda, sivil havacilik sektoriine 1919 yilindan sonra 1945 yilinda
tekrar giris yapan IATA asagida siralanan maddeleri ilke edinmistir;

1. “Giuvenilir”,

2. “Emniyetli”,

3. “Ekonomik havacilik faaliyetlere 6zendirme,”

4. Havayolu isletmelerinin seyahat edeler ile iletisimde seyahat edenlerin

avantajina yonelik gelismeler (Cebi, 2014: 19).

Sivil havacilik sektorii diinyada insanlarin hayallerinden ¢ikmis, artik kontroli

devlet tarafindan yapilan ve zorunlu uyulmasi gereken kurallar getiren sektor olmaya

baslamistir.
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2.45 1970 - 2000 Doneminde Sivil Havacilik ve Etkili Olan Faktorler

Ikinci Diinya Savasi sonrasindaki doénemi ozetlemek gerekirse; uluslararasi
sivil havacilik sektorii 1973 yilinda yasanan petrol krizine dek her yil ortalama iki
haneli rakamlarla biiylimiistiir. Bu biiyimeye hiz kazandiran kuvvetin ¢ogu
teknolojik yenilik ve icatlardan gelmektedir. 1950’lerin basinda turbo-prop ugaklarin,
1958°de transatlantik jetlerin ve nihayet 1970’lerde genis govdeli yeni teknolojili jet
ucaklarinin devreye girisi gelismis seyriisefer sistemleriyle desteklenerek sivil hava
tagimaciliginin biiyiik bir ivme ile biiylimesinin yolu acilmistir. Bu gelismeler daha
fazla siirat, daha biiylik ugaklar ve maliyetlerin diismesi anlamina gelmistir ki bu da
bilet fiyatlarindaki ucuzlama olarak yolculara yansimistir (Nergiz, 2008: 25).

Insanlarin reel gelirlerindeki artis ve kisilerin kendilerine ayiracak daha fazla
vakit bulabilir hale gelmesi ile bilet fiyatlarindaki ucuzlamanin birlesmesi hava
seyahatlerine olan talepte biiyilk bir patlama yasanmasii saglamistir. Sonugta,
1940’larin  sonlarinda adeta bir ‘bilimsel fenomen’ olan havayolu tasimaciligi,
1970’lerin basma gelindiginde tiim diinyanin kullanimina sunulmus durumdaki bir
‘kamu  hizmeti’ gorlinimiine  birinmistir  (www.iata.org/about/history.htm
02.11.2014).

Bu donemde Boeing firmasi ticari havacilik alaninda, hava tasimacili§inin
gelecegini yansitan Boeing 747 tasarimiyla tiim dikkatleri lizerine ¢ekmistir (Ekinci,
2011: 12). Uretimi saglanan ve giiniimiizde hala aktif kullanilan bir ugak tipi olan
Boeing 747, ticari havaciligin baslangicinda dnciiliik gérevini iistlenmistir.

Yine bu donemde petrol krizi sebebi ile ekonomide ¢okiis denilebilecek
seviyeye getiren ve sektorii de etkileyen olaylar meydana gelmistir.Bunalardan biride
Sekil 2.7°deki grafikte gosterilen Yom Kuppur Savast ve petrol ambargosudur
(Nergiz, 2008: 27).
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Sekil 2.7: Reel bazda ham petrol fiyatlar1 (Nergiz, 2008: 26).

23 Eylil 1971 yilinda Montreal’de Montreal sozlesmesi diizenlenmistir.Bu
sozlesmeyle sivil havacilikta giivenlik faktorii g6z ontline alinmis ve gerekli kurallar
konulmustur (Sayin, 2011: 23). Montreal sézlesmesinde gére one ¢ikan maddeler
asagidaki gibidir;

1. Seyir halindeki bir ugakta ugagin giivenligini tehlikeye diisiirecek bir siddet

hareketinde bulunulmasi,

2. Ugus sirasinda emniyetin tehlikeye diisiiriilmesi ve servisteki bir ucagin
tahrip edilmesi veya bir hasara ugratilmasi,

3. Ucgaga zarar verebilecek bir maddenin veya cihazin, kullanilan ugaga
yerlestirilmesi ve bu olayin ugagin ugus ile ilgili faaliyetlerini emniyet
acisindan olumsuz etkilemesi gibi durumlar sug teskil etmektedir (Sayn,
2011: 23).

ABD ise bu arada havacilik sektoriine bliyiik degisiklikler saglayacak
yaptirimlar ~ planlanmistir.  Serbestlesme hareketi, ilk zamanlarinda halkin
cogunlugunda kabul gorememis bir faaliyet olmustur (Cebi, 2014: 21).

Voorde’ye gore Amerika Birlesik Devletleri sivil havacilik sektorii igin
uygulamaya aliman deregiilasyon faaliyetlerinin sonuclar1 {ic baslhik altinda

toplanabilir. Bunlar kisaca asagida agiklandig gibidir;
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a. Verimlilik Artisi:  Deregiilasyon uygulanmasindan sonra yardimlarin
yapilmamasi, havacilik sektoriiniin verimliligini yiikseltmek amaciyla sektorde tekrar
diizenlemelere ve bazilarinin da 6zellestirilmelerine sebeb olmustur.

b.Bilet Ucretleri: Serbestlesme hareketinden 6nce bulunan yapi harcanan
degerler toplamini ve kazang¢ paylasimini dnemsedigi i¢in havacilik sektoriindeki
yarigst ortadan kaldirmistir. Bu durum bilet fiyatlarinin yukari seviyelerde
seyretmesine sebep olmustur.

. Pazar Yapisi: Amerika Birlesik Devletleri’nde serbestlesme uygulamasinin
ardindan baslangicta rekabet artis1 gozlemlenmistir. Gozlemlenen bu artis ilerleyen
yillarda daha biiyiik bir boyutta olmus, sektore yogunlasma daha da artmistir
(Voorde, 1992: 507).

Bu gelismelerle beraber, birgok havayolu isletmesi, biinyelerinde bulundurmak
zorunda olduklari, gelir getirmeyen hizmet birimlerini kapatmislardir. Bugiin ise
ABD’ de serbestlestirme yasasinin etkileri, tiim diinyada, giderek artan bir oranda

hissedilmistir (Biiyiik Larousse: 5101).
2.4.6 2000 Sonrasi ve Giiniimiizde Sivil Havacilik

2000’11 yillarda sivil havacilik sektdriine bakildiginda, tiim diinyay: etkileyen
olaylar gergeklesmis ve sivil havacilik sektorii de bu gelismelerden kendi paymnda
etkilenmistir.

2001 yilina gelindiginde, 11 Eyliil tarihinde ABD’ye diizenlenen havadan terdr
saldirisi, 2002 yilinda diinya genelinde yasanan ekonomik krizlerin etkileri havacilik
sektoriine kars1 bulunan talep tlizerinde negatif etkisi olmustur. Tarifeli yolcu trafigi
sayilarinda, tasman tcretli yolcu trafigi bakiminda yalmzca %0,5 seklinde bir
gelisme olmustur. 2003 senesinin birinci doneminde SARS (Severe Acute
Respiratory Syndrome) ve Irak Savaginin etkisinden dolay1 sektérde gerileme
baslamistir. Senenin ikinci doneminde diizelen sektoriin %0,9 bi¢iminde bir
yiikselme sagladigi gozlemlenmistir (Yurttas, 2007: 3). Bu gelismeler sonrasi sivil
havacilikta giivenlik faktorii tekrar giindeme alinmis, siyasi gelismelerin ardindan
havadan teror saldirilart diigiindiiriicti olmustur.

11 Eylil sonrasindan sivil havaciligin en kotii donemlerinden oldugu
sOylenebilir. Ciinkii, ikisi American Airlines, ikisi United Airlines’a ait yolcu

ucaklarinin kullanildig1 saldir1 sonrasinda yasananlar, yukarida da belirtildigi gibi
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havayolu firmalarin1 bir hayli zor durumda birakmistir. Sektorde 2000 yili
ortalarindan itibaren hissedilmeye baglanan durgunluk tam anlamiyla bir ¢okiise,
depresyona doniigmiistiir. Azalan is seyahatleri, diisen yolcu sayisi ve artan
maliyetler, zaten bigak sirtinda olan havayolu sektoriine ¢ok sert bir darbe indirmistir
(news.bbc.co.uk/2/hi/business/7532129.stm, 15.01.2015).

Bir¢ok havayolu bu sikintili durumdan kurtulmanin yollarin ittifaklar kurarak
veya birleserek agmaya ¢alismistir. 5 Mayis 2004 tarihinde, Air France ile KLM
birlesme karar1 almis ve bu birlesme sonucunda ortaya ¢ikan yeni yapilanma, yillik
ciro bakimindan diinyanmn en biiyiik havayolu sirketi konumuna gelmistir. Ote
yandan, ABD’de konkordato ilan ederek iinlii Chapter 11 kapsamina giren
havayollar1 da tamamen iflas etmekten kacinmaya calismislardir. Bu kapsamdaki
sitketlerden ikisi, America West ile US Airways, US Airways catis1 altinda
birlesmistir (Nergiz, 2008: 36).

11 Eylil olaylarindan sonraki siirecte havacilik sektdriindeki birgok igletme
zarar etmis, bir kismi da iflasla karsi karsiya kalmiglardir. 2002-2003 yillar1 igersinde
ABD havayolu sirketleri toplamda yaklasik 20 milyar dolar zarar ederken, 100.000
kadar personel issiz kalmistir (Nergiz, 2008: 36).

2000 yillardan sonra sivil havacilik sektorii diizenli yiikselisine devam etmistir.
Sekil 2.8’de verilen 2005-2014 yillar1 arasindaki Tiirkiye geneli havalimanlar ugak

trafigi atis verileri incelendiginde, gelisme daha iyi anlasilacaktir.
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Sekil 2.8: Tiirkiye geneli havalimanlari ugak trafigi (www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx, 25.03.2015).
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Tiirkiye’de ucak trafigi arttigi gibi ayn1 zamanda bu artistan etkilenen veya
etkilenen havacilik sektoriiniin bilesenlerinde de de artis gostermistir. 2003-2014
yillart arasindaki durum Sekil 2.9°da gosterildigi gibidir (SHGM Faaliyet Raporu
2014, 2015: 15).

Hava Araci Sayilan
I(nltuk Kargo Hava Genel Zirai
Kapasitesi | Kapasitesi (Kg) | Taksi | Havacilik Miicadele

2003 27599 302737

2004 202 34403 L1736 129 202 36 130 699
2005 240 35903 649562 157 240 36 123 796
2006 259 42.335 §73537 192 259 43 127 880
2007 250 40.185 962539 243 129 A 78 744
2008 270 43524 10930% 223 136 a7 63 749
2009 297 47.972 1121108 254 153 67 60 831
2010 L9 56.638 1118933 244 196 97 59 945
201 L6 55.662 1136866 244 241 108 69 1008
2012 ar 65.208 1266513 198 243 167 60 1038
2013 385 66.639 1639130 214 283 203 58 1143
2014* 422 75.700 1.393.602 220 321 213 62 1238

Sekil 2.9: Hava arac1 yolcu ve kargo kapasiteleri (SHGM Faaliyet Raporu 2014, 2015: 28).

Uygulamaya koymus oldugu yaptirimlar sonucu sivil havacilik sektoriinde
etkili adimlar atan {ilke konumundaki ABD, sektor gelisimini engelleyici faktorlere
ragmen gelisimini hizli bir sekilde siirdiirmistir. FAA (Federal Aviation
Administration) verilerine bakildiginda, Amerika Birlesik Devletleri’ndeki hava
tasimacilig1 piyasasinda 2000’li yillarin sonlarina dogru i¢ hatlarda %3,4 bi¢ciminde
seyahat edenlerin sayisinda yiikselis beklenmistir. Bu degerin diinya sektoriindeki
orani ise %b5,1’e yiikselmesi Ongoriilmiistiir. Ayni g¢alismanin yiik tasimacilik
sektoriinde, i¢ hatlardaki ugus sayilarindaki yiiklesin %5,3, dis hatlarda ise %6,6
olacagi tahmin edilmistir (Devlet Planlama Teskilati Raporu, 2001: 2).

Uluslararas1 havayolu sektorii asagida siralanan olaylar sebebiyle sekteye
ugramistir.

a. Irak Savasi

b. Ekonomik Kriz
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. Petrol Fiyatlarindaki Artig (Sarilgan, 2007: 8).

2001 yilindaki havacilik sektoriinde seyahat edenlerinde 9%5,1 oraninda
yikselme tahmin edilirken %-2,1°lik disiis, kargo tasimaciliginda ise %5,4’lik
oraninda yiikselis dngdriiliirken %-7,7 oraninda diisiis meydan gelmistir. Uluslararasi
Hava Tasiyicilart Birligi trafik verileri incelendiginde, 2004 yilinin eyliil ayina kadar
tim uluslaraaras1 hatlar tarifeli yolcu trafiginde 2003 yilina oranla %17,7, kargo
trafiginde ise onceki yila gore %14,1°liik yiikselme meydana gelmistir. Tiirkiye’nin
de aralarinda yer aldig1 Avrupa boélgesinde ise tasinan yolcu sayisinda %8,2 oraninda

artis meydana gelmistir (Yildirim, 2007: 98).
2.5 Tiirkiye'de Sivil Havacihigin Gelisiminde Etkili Olan Kisiler

Tiirkiye'de sivil havaciligin gelisiminde etkili olan kisiler basta Ulu Onder
Mustafa Kemal Atatiirk olmak iizere asagida belirtilen isim basliklar1 altinda
incelenecektir:

a. Mustafa Kemal Atatiirk

b. Mehmet Fesa Evrensev

c. Selahattin Resit Alan

d. Nuri Demirag

e. Vecihi Hiirkus

f. Sabiha Gokgen

2.5.1 Mustafa Kemal Atatiirk

Tiirkiye i¢in doniim noktas1 sayilabilecek havacilik sektdriine giris, Mustafa
Kemal Atatiirk’iin Trablusgarp’ta Italyanlara karsi savasirken, ugagin savasta
kullanilmasiyla gerceklesmistir. Ucgaklarin kendi askerleri iizerinde olusturdugu
moral bozuklugu goren ve moral seviyesinin savasta iist diizey tutulmasi gereken en
onemli faktor oldugunu bilen Atatiirk i¢in havacilik ¢ok 6nemli bir boyut kazanmistir

(Y1lmaz, 2005: 54).
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2.5.2 Mehmet Fesa Evrensev

Fesa Evrensev 1878'de Istanbul'da Gedikpasa'da dogmustur. Ogrenimini
Galatasaray Lisesi’nde tamamlamistir. Egitimini devam ettirmek {izere Harp
Okulu'na girmis ve Siivari Tegmeni olarak 1899 yilinda egitimini tamamlamistir.
Siivari Dairesi’nde gorevli oldugu esnada zamanin {inlii Bekiraga Boliigii’'nde 97 giin
tutuklu kaldiktan sonra Erzincan’a siirgiin edilmistir. 1908 yilinda Ikinci
Mesrutiyet’in ilanindan sonra gorevli olmak iizere Istanbul'a tayin edilerek Siivari
Boliik Komutanligina getirilmistir (Aksu, 2010: 12).

1911 yilinda Osmanli Ordusu igin yetistirilmek iizere pilot adayi ihtiyact
oldugu stirecte Yiizbast olan Fesa Bey, ilk bagvuru yapanlardandir.

Yiizbas1 Fesa Bey sinavda en yiiksek puani alarak Fransa’ya ugus egitimine
tertip edilmistir. 1912 yilinda egitimini tamamladiktan sonra, kendisine Osmanli
Ordusu’nun 1 no’lu ugus brovesi kendisine verilmistir. Bu gruptaki subaylardan
Mehmet Fesa Bey 1912 yilinda dondiigiinde Tiirkiye’nin ilk ugus brovesi alan pilotu
olarak tarihe gegmistir (Aksu, 2010: 12).

1933 yilinda; Tirkiye’nin ilk pilotu Mehmet Fesa Bey, iilkemizin ilk hava
ulastirma sirketi Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi’nin genel miidiirliigiine
getirilmistir. Bu gorevde yaklasik bir yil ¢alistiktan sonra, Tirk Hava Kurumu’nda
gorev alarak hayatinin kalan kismimi burada tamamlamis ve 9 Nisan 1951 tarihinde
Istanbul’da vefat etmistir (Aksu, 2010: 12).

Sekil 2.10: Mehmet Fesa Evrensev (Aksu, 2010: 12).
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2.5.3 Selahattin Resit Alan

Tiirk Tayyare Cemiyeti biinyesinde ¢aligsmakta olan ve Fransa’da miihendislik
egitimi alan Selahattin Resit Alan, Eskisehir Ugak Bakim fabrikasinda gorevli iken
tek motorlu ve ¢ift kisilik MMV-1 adim1 verdigi kendi ucagini iiretmistir. Ancak
Savunma Bakanligi’ndan onay alamamistir. Bu gelismeden sonra Nuri Demirag’in
kendisine yaptig1 teklifi kabul ederek onunla beraber c¢alismaya baslamstir. ikili
kendi modellerini yapmak amacii giitmiistir. Bu noktada amaglar1 birlesince
birlikte hareket etmis ve Tiirk sermayesi ile Tiirk miihendisliginin bir araya

gelmesine sebep olmuslardir (Aksu, 2010: 12).
2.5.4 Nuri Demirag

Sekil 2.10’da goriilen Tiirk sivil havaciligina damgasin1 vuran kigilerden biri

olan Nuri Bey Sivas’in Divrigi ilgesinde diinyaya gelmistir.

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

Bir yandan 1929 ‘Biiyiik Buhrant’, diger taraftan silahlanma yarisi, 1930’Iu
yillart iktisadi agidan bir hayli zor hale getirmistir. Bu yiizden Tiirk Silahli
Kuvvetleri’nin ihtiyact olan ucaklarin satin alinmasi biiyilkk bir problem hale
gelmistir. 11 ve ilgelerin ucak satin alabilecek kadar paray: ‘géniillii’ olarak toplamasi
ve isadamlarinin bireysel bagislariyla Sekil 2.12°de de goriilen ugak satin alinmasi, o
giinlerde yaygin olarak kullanilan bir yontem olmustur (nuridemirag.com/
hakkimizda. asp, 03.12.2014).
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Sekil 2.12: Nuri Demirag ile bir ugak (nuridemirag.com/hakkimizda.asp, 03.12.2014).

1932 yilinda yine boyle bir kampanya basladiginda, Nuri Bey; “Madem ki bir
millet tayyaresiz yasayamaz, Oyleyse bu yasama vasitasini baskalarinin litfundan
beklememeliyiz. Ben bu ugaklarin fabrikasin1 yapmaya talibim” ifadesini sdyleyerek,
Tiirk Sivil Havacilik Tarihi’nin en énemli girisimini yapmistir (Incedz, 1996: 16).

flk etapta on senelik bir plan yapan Nuri Demirag, bir Cekoslovak firmas ile
anlasma yaparak Besiktas-Barbaros Hayrettin Iskelesi yakininda, giiniimiizde Deniz
Miizesi olarak kullanilan yeri yaptirarak; 17 Eyliil 1936’da ¢alismalara basglamis, 10
Subat 1937°de faaliyete gecmistir. Planlara gore bir etiit merkezi tarzinda olacak bu
yerin asil fabrikasi, Demirag’in memleketi Divrigi’de diisiiniilmiistiir (Incedz, 1996
17).

Tiirk Hava Kurumu, Nuri Demirag’a 10 egitim ucag1 ve 65 adet de plandr
siparisi vermistir. Bu siparislerin yani sira, Nu.D.38 adli alt1 kisilik, ¢ift motorlu,
govdesi alliminyum kapli bir yolcu ucagi iizerinde calisiyorlardi. Yurtdisinda da
genis yank1 bulan bu ¢alismalar iizerine, Amerikan Ugak Imalatcilar1 Birligi Baskani
Mr.Todd, tetkiklerde bulunmak tizere Tiirkiye’ye gelmistir (Nergiz, 2008: 62).

Ote yandan, ugaklarin test edilmesi icin gereken alan, Yesilkdy’de bugiin
iizerinde havaalani bulunan arazideki Elmas Pasa Ciftligi satin alinarak temin
edilmistir. Araziye yapilan 1.000 x 1.300 metrelik ugus sahasi1 iizerine Nuri Demirag
Gok Okulu (150 yatakli 6grenci yurdu ile), ucak tamir atdlyesi ve hangarlar insa
edilmistir (Nergiz, 2008: 63).

Nuri Demirag’in en biiyiik yardimcisi, Fransa’da egitim gorerek Tiirkiye nin

ilk ug¢ak miihendisleri arasina girmis bulunan ‘Selahattin Alan’ idi. Demirag ile
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birlikte ise baglamasindan 6nce, Tiirk Hava Kuvvetleri’nin Eskisehir’deki ugak
bakim ve onarim tesislerinde caligmaktaydi. Alan, Sekil 2.13’de MMV 1 (Milli
Miidafaa Vekaleti 1) ad1 verilen ve Tiirk Sanayii’nin tirettigi ‘ilk’ olarak kabul edilen
ucagin planini ¢izmis ve iiretilmesini saglamistir (Kline, 2002: 38).

Fakat cesitli engellemeler sonucunda bu ucgaklar1 Tiirkiye i¢inde satamayarak
yurt disina ydénelmek durumunda kalan Demirag; Ispanya, Iran, Irak ve Suriye’ye
tayyare satmayl basarmistir ve o zamanki yOnetim Demirag’in Yesilkdy’deki
arazisini istimlak ettirmis, ardindan da Gok Okulu kapatilmistir. Nuri Demirag,
elinde kalan son ugaklar1 kilo hesabi ile bir hurdaciya satarak ve miicadelesini bir

baska mecraya tasimistir (incedz, 1996: 80).

Sekil 2.13: Milli Miidafaa Vekaleti 1 adli ucak (Nergiz, 2008: 64).

2.5.5 Vecihi Hiirkus

Vecihi Hiirkus, Tiirk Havacilik tarihinin 6nemli sahsiyetlerden biridir. Tiirk
Havaciligr ve Tiirk Ordusu i¢in Kurtulus savasinda basarili gorevler iistlenmistir.

Vecihi Hiirkus I. Diinya Savasi’nda Kafkas Cephesi’nde ilk Rus ugagini
diisiiren ve Istiklal Savasi’nda da ilk ve son ucusu yapan pilot konumundadir (Cebi,
2014: 29).
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Vecihi Hiirkug’un havacilik ile ilgili bu c¢aligmalar1 bunlar ile simirli degildir.
Yunan Ordusu’nun ardinda biraktigt motor parcalarindan faydalanarak, ilk ugagi
olan Vecihi K VI’y1 imal eder ve 28 Ocak 1925°te ilk ugusunu yapar (Karabacak,
2007: 34).

Vecihi Hiirkus, 1930’da Kadikdy’deki yerinde ikinci ucagimi (Vecihi XIV)
tiretmistir. ik ugusunu Kadikoy-Fikirtepe’de 16 Eyliil 1930°da yapan Hiirkus,
buradan Ankara’ya ucarak kentin iistiinde bir gosteri yapmustir. Basbakan Ismet
Inénii ve bazi generaller ucag tetkik ederek Hiirkus’u tebrik etmislerdir. Fakat
Hiirkus’un, Tiirkiye’de iiretilen ilk olarak kabul edilen bu tayyare igin ugabilirlik
sertifikas1 almak amaciyla iktisat Bakanhigi’na yaptigi miiracaat, 14 Ekim 1930
tarthinde “Tayyarenin teknik wvasiflarin1 tespit edecek kimse bulunmadigindan
gereken vesika verilmemistir” cevabiyla karsilasmustir. Ugagi {iretirken gerekli
yerlere haber verilmemesi ve ucagi kontol ettirmeden Istanbul-Ankara arasinda ugus
yapmasi, ‘Seyrii Sefer-i Havai Kararnamesi’ kurallarina uygun olmadigi tesbit
edilmistir (http://www.tayyareci.com/hvtarihi/vecihihurkus/index.asp,04.12.2014).

Bunun {izerine Hiirkus, gerekli onayir alabilmek i¢in 06 Aralik 1930°da
Cekoslovakya’nin baskenti Prag’a gitmistir. Gerekli kontrol ve uguslarin ardindan,
23 Nisan 1931°de Cekoslovak yetkililer gerekli izni vermislerdir. Hiirkus, 25
Nisan’da ucagiyla ugarak, 5 Mayis’ta Tiirkiye’ye ulasmistir. Ugagin kullanim dist
olmamasi amaciyla Posta Idaresi’yle goriisen Hiirkus, Ankara-Erzurum ve Ankara-
Istanbul arasinda faaliyet gostermeyi planlamistir (Nergiz,2008:56).

Vecihi Hiirkus, 6 Ekim 1933’te Nuri Demirag’in siparis ettigi, Sekil 2.14°de
gosterilen tayyare ilele deneme ugusu yapmustir. Bu olay ayni zamanda Demirag’in
ucak fabrikasi yapma fikrini tetikleyerek hizlandirmigtir (Www.tayyareci.com
/hvtarihi/ vecihihurkus/ index.asp,04.12.2014).
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Sekil 2.14:Vecihi ugagi (www.tayyareci.com).

Hiirkus, 29 Kasim 1954’te, bu kez Tiirkiye'nin ikinci 6zel sivil havayolu
firmas1 olan‘Hiirkus Hava Yollari’n1 kurarak, THY nin seferden kaldirdigi sekiz

tayyareyi bilinyesine katmistir (Nergiz, 2008: 59).
2.5.6 Sabiha Gokcen

Atatlirk’lin manevi kizi olarak Soyad: Kanunu’ndan sonra “Gdk¢en” soyadi
Atatiirk tarafindan verilen Sabiha Gokgen 1913 yilinda Bursa’da diinyaya gelmis ve
tarihe ilk kadin savas pilotu olarak ge¢mistir.

1935 wyilinda Tiirkkusu’nun agilis toreninde plandrlerle yapilan hava
gosterilerinden etkilenen Gokgen, Atatlirk’lin arzusu ve destegiyle Tirk Hava
Kurumu’na bagl Tiirkkusu Sivil Havacilik Okulu’na ilk kadin 6grenci sifatiyla kayit
olmus ve egitimine baslamistir. Sabiha Gdékgen hayati boyunca havacilik ile ilgili
bir¢ok odiile layik goriilmiistiir (Karabacak, 2007: 34). Bu 6diillerin bazilari,
Romanya Ordusu’nun havacilik brovesi,

Yugoslav Ordusunun Beyaz Kartal Nisan1 ve ordu brovesi,
THK imzali Oviing (Murassa) Madalyas1 ve berati,

Trakya ve Ege manevralarindan dolay1 verilen hatira madalyalari,

N oo T

Tiirk kadininin se¢me ve se¢ilme hakki kazanmasinin 50. Yilinda
TBMM'deki térende verilen mesleklerinde 6ncii kadinlar plaketi,
a. Selguk Universitesi'nin fahri doktorluk payesi,

b. FAI altin madalyasi,
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c. THK tarafindan 1989'da verilen altin madalya,
d. 1996'da ABD'nin Maxwell Hava Ussii'ndeki térende diinya tarihine adim
yazdiran 20 havacidan biri unvan1 (Karabacak, 2007: 34).

2.6 Tiirkiye'de Sivil Havaciligin Gelisiminde Etkili Olan Kurumlar

Calisma kapsaminda ele alinacak olan Tiirkiye’de sivil havaciligin gelisiminde
etkili olan kurumlarin bazilar1 sunlardir;

1. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi

2. Tirk Hava Kurumu

3. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi

4. Devlet Hava Meydanlari Isletmeciligi

5. Silahli Kuvvetler

2.6.1 Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi

Tiirkiye’de sivil havacilik ile dogrudan en yetkili kurum olan Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin misyon ve vizyonu asagida yer verildigi
gibidir:

a. Misyonu; ulastirma ve iletisim hizmetleri ile ilgili tiim faktorlerin insanlar
icin daha kullanilabilir olanaklar sunmasini denetlemek ve saglamak Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi 2011 Faaliyet Raporu, 2012: 17).

b. Vizyonu; ulasim ve iletisim hizmetleri ile ilgili tiim faktorlerin ¢agdas
uygarlik seviyesinin de {istlinde sunulmasii saglayarak, iilkemizin uluslararasi
rekabet gliciinii ve insanlarin yasam kalitesini artirmak (Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanlig1 2011 Faaliyet Raporu, 2012: 17).

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi'nin sivil havacilik ile ilgili
baslica gorevleri su sekilde siralanmaktadir;

a. Havacilikla ilgili sanayinin ve uzay teknolojilerindeki gelismelerin takip
edilmesi, tesis edilmesi ve ettirilmesi, sektoriin isletilmesini saglamak ve isletmek,
havacilik sektorii ve uzay biliminin gelistirme faaliyetlerinde bulunmak;

b. “Hava araglari, simiilatorler, uzay platformlar1 dahil havacilik sanayi, uzay
teknolojileri ve uzayla ilgili her tiirlii irlin, teknoloji, sistem, arag ve gerecleri

yapmak, yaptirmak, kurmak, kurdurmak, isletmek, islettirmek, gelistirmek,”
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c. Havacilik sanayi ile ilgili tiim iiriinlerin milli smirlar igersinde dizayni,
tiretimi, arge calismalar1 ve ihtiya¢ duyulan kontrollerin yerine getirilmesi i¢in plan,
programlar ve ¢alismalar i¢inde bulunmak,

d. Havacilikla ilgili amaglarin yerine getirilmesinde 6zendirici faaliyetlerle
destekte bulunmak, bu faaliyetlerle ilgili kanun ve yonetmelik hazirlamak, bu
konularla alakali sektordeki faaliyet gosteren isletmeler ve egitim faaliyeti saglayan
isletmeler ile devlet kurumlarinin birlikteligini saglayacak gerekli isbirligi ve
entegrasyonu siirdiirmek,

e. Havacilik sektoriindeki faaliyetleri gergeklesmesi igin gerekli gordigii
kiiresel alanda karsilikli iligkileri devam ettirmek, denetlemek ve takip etmek,

f. Havacilikla ilgili uluslararasi alanda yiiriitiilen faaliyetlere taraf olmak ve
bu sektorde uluslararasi hiikiimlerin gerekli gérmesi halinde ulusal alanda ki kanun
ve hiikiimlerin uluslararas1 alana entegrasyon gerekliliklerini yerine getirmek
(Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi 2011 Faaliyet Raporu, 2012: 17).

2.6.2 Tiirk Hava Kurumu

Tiirk Hava Kurumu'nun tarih¢esi 1900'li yillara kadar gitmektedir. Tiirkiye
Cumbhuriyeti, Cumhuriyet’in kurulus zamanlarina dogru Osmanli Devleti'nin maddi
manevi birgok mirasin1 da devralmis konumdaydi. Inkilap déneminin gergeklestigi
zamanlarda ise bazi kurumlar sekil degistirmis, bazilar1 kaldirilmis, bazilar1 da yeni
kurulmustur. Ik kurumlardan birisi de Tiirk Hava Kurumu olmustur (Yal¢in, 2012:
268).

Cumbhuriyet'in ilanindan sadece 16 ay sonra kurulan Tiirk Hava Kurumu, 16
Subat 1925'te Mustafa Kemal Atatiirk'in emriyle "Tirk Tayyare Cemiyeti" adini
alarak faaliyete baslamistir. 1935°de alinan kongre karart ile ismi Tirk Hava Kurumu
olan Cemiyet’in misyonu Ulu Onder Atatiirk tarafindan bizzat su sekilde
belirtilmistir;

a. Milli havacilik endiistrisini kurmak,

b. Askeri,ekonomik, sosyal ve siyasal alanlarda havaciligin 6nemini belirtmek,

c. Askeri, sivil, sportif ve turistik alanlarda havacilik sektoriiniin yaygin

kullanimin1 saglamak,

d. Havacilik sektoriinde ihtiyag duyulan malzeme ve techizalarin teminini

saglamak,
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e. Nitelikli eleman yetistirmek ve ucabilen bir Tiirk Gengligini olusturmak
(www.thk.org.tr/web2011/thk_sg2014.html,05.12.2014).

THK; 1926 yilinda ilk kez "Tayyare Makinist Mektebi"ni, daha sonra
Kayseri’de teskil edilen TOMTAS Ucak ve Motor Fabrikasi’ni isletmeye baglayarak
faaliyete gegirilmistir. Boylece, A-19 ve A-20 ugaklarinin imalat ile tadilat ve kontrol
faaliyetleri iilkemizde hayata gecerilmistir. Ancak faaliyetine devam eden fabrika
1929 yilinda Milli Savunma Bakanlig1 biinyesine girmistir. Tiirk halkinin yardimiyla
toplanan gelirler ile ilk 10 yil i¢inde THK, 351 ugak iireterek ya da ithal edilerek
Tirk Hava Kuvvetleri’nin envanterine dahil etmistir (Hv.K.K.lig1., Havacilik
Tarihinde Tiirkler 2, 1971: 120).

THK, 1929 yilinda, 1905 yilinda hizmete baslayan Uluslararasi Havacilik
Federasyonu’na katilarak iilkemizde sportif alanda sektoriin gelismesi ve halka
tanitilmasi amaglanmistir (Hv.K.K.l1g1., Havacilik Tarihinde Tirkler 1, 1971: 98).

Cumbhuriyetin ilk yillarinda Vecihi Hiirkus, Mithendis Selahattin Resit Bey ve
isadami1 Nuri Demirag da havacilik sektoriin faydasina ¢alismalar yapmiglardir. Ugak
imali hususunda TOMTAS’tan sonra THK at6lyesi bilyiitiilerek iiretim tesisi
bi¢imini almis ve Ingiliz Magister egitim ucaklarmin iiretilmesine baslayarak
ekonomik alanda kazanimlar elde etmistir (www.isteataturk.com/ haber/ 4513/turk-
hava-kurumu, 05.12.2015).

Etimesgut’ta teskil edilen ugak imalat fabrikasi 1940’da tam anlamiyla
faaliyetlerine baglamistir. Bu yildan sonra Etimesgut Ucak Fabrikasi’nda sadece
Magister ucaklar1 degil egitim, gosteri, saglik ve ulasim alanlarinda kullanilmak
tizere THK-1, 3,4, 7,9, 13 planoérleri ile THK-2, 5 ve 10 gibi ugaklar tiretilerek ¢ok
onemli ve detayli bir girisim oldugu ispatlanmistir (www.thk.org.tr/ web2011/ thk_
sg 2014. html, 05.12.2014).

Kurum, “bugiine kadar aralarinda Atatiirk'tin manevi kiz1 ve diinyanin ilk kadin
savas pilotu olan Sabiha GOKCEN'in de bulundugu” (https://tr.wikipedia.org/wiki/
Tirk Hava Kurumu, 05.12.2014), bircok degerli insan1 yetistirmistir.

Tirk Hava Kurumu bu siirecte, ucak iiretimi ile ilgili faaliyetlerini
sonlandirmasindan sonra havacilik sektoriinde egitim ile ulusal ve uluslararasi sportif
havacililik faaliyetlerine baslamistir (www.thk.org.tr/web2011/thk_ sg2014. html,
05.12.2014).
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2.6.3 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

Ikinci Diinya Savasi’nin ardindan, diinya sivil havaciliginin hizli bir gelisme
gostermesi sonucunda, Tirkiye’nin milll menfaatler goz Oniine alinarak ve kiiresel
baglamda iliskilerinin diizenli bir bigimde siirdiirebilmesi ve denetlenmesi igin 1954
senesinde Ulastirma Bakanligi igersinde yer alan “Sivil Havacilik Dairesi
Baskanlig1”, 1987°de “Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii” (SHGM) adi altinda,
bugiiniin sartlarina gore tekrar yapilandirilmistir. SHGM, Ulastirma Bakanligi’nin
“Ana Hizmet Birimi” olarak 5431sayili, Ulastirma Bakanligi’'nin Tegskilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun kapsaminda gorevini siirdiirmektedir. SHGM, “2920
sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve bunun dahilinde belirtilmis olan yonetmelik ve
Havacilik Talimati kapsaminda faaliyetlerini stirdiirmektedir” (web.shgm.gov.tr/tr/
kurumsal/ 1--tarihce,05.12.2014).

SHGM yayinladig stratejik rapora gore iistlendigi baslica gorevler;

a. Tirkiye'de uygulanacak sivil havacilik uygulamalarmin kamu faydasina,
mali ve toplumsal gelismelere ve iilke giivenligi amaglariyla uyumlu bir
sekilde yapilmasi ve ilerlemesini saglamak igin, Bakanlik tarafindan
belirtilecek ve yapilacak plan ve prosediirleri yerine getirmek ve izlemek.

b. Uygulamalarin kitalararasi havacilik sektorii kural ve standartlarmna gore
diizenlenmesini, siirdiiriilebilirligini ve gelismesini saglayacak sartlar
belirlemek.

c. Kitalararas1 sivil havacilik konusundaki gelismeleri takip etmek, sivil
havacilik sektorii ile ilgili kitalararas1 organisazyonlara katilim saglamak,
destek olmak veya katilma gerekliligi icin maddi ylikiimliilikleri yerine
getirmek, bu organisazyonlarla isbirligi i¢erisinde olmak.

d. Kitalararas1 kuruluslara iiye olarak bu kuruluslarin yasal diizenlemeleri ve
standartlarinin giincel olarak tatbik edilmesi i¢in ihtiya¢ duyulan faaliyetleri
yerine getirmek ve tatbikini saglamak ve denetlemek.

e. Kurul tarafindan gerekli tedbirlerin alinarak, sivil havacilik mevzuatlarina
aykir1 eylemlerin 6nlenmesini saglamak.

f. Gorev ve sorumlulugunda bulunan kitalararasi hava bolgelerinin kullanimi

ile alakali plan ve prosediirlere temel olacak prensiplerin tesbit edilmesi
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amactyla caligmalar1 Tiirk hava sahasi ve uluslararast anlagsmalar geregince
yapmak.

g. Tirkiye hava bolgesinde bulunan sivil ugaklarin tabi olmasi gerekli
kurallarla 1ilgili diizenlemelerin iliskili kuruluslarin goriislerini almak
suretiyle giincellemek yapilmasi.

h. Ilgili kuruluslarla koordineli bir sekilde, Tiirk hava sahasinda arama ve
kurtarma faaliyetlerinin mevzuata ve uluslararas1 yasalarla uyumlu olacak
sekilde yapilmasini saglamak.

I. Hava ulastirma faaliyetlerinde bulunma amaci giiden 6zel veya tiizel bireyler
icin gerekli olan izin kosullarimi belirlemek, ihtiya¢ gorildigi takdirde
sorumlu bakanlik, kamu kurum ve kuruluslari ile isbirliginde olmak (SHGM
Stratejik Plan1, 2007: 3).

SHGM tarafindan, sektorde faaliyet gosteren isletme temsilcileri ile periyodik
olarak sektore yonelik toplantilar diizenlenmektedir. Gergeklestirilen bu
toplantilarda;

a. Sivil havacilik sektoriinde meydana gelen uluslararasi giincel gelismeler,

olusturulan yeni regiilasyonlar ve uygulamalar goriisiilmekte,

b. Tirkiye'de sivil havacilik sektériinde meydana gelen degisimler tespit
edilerek sektoriin  gereksinim  ve isteklerine iliskin  Ongiiriilerde
bulunulmakta,

c. Turkiye sivil havacihiginin sektoriin giivenligi ve ugus faaliyetlerinin
emniyetli bir sekilde devam edilmesi amaciyla nelerin uygulanmasina
ihtiya¢ duyulacagi ve yeni plan ve fikirler {izerinde degerlendirmede
bulunarak, havaciligin uyumlu bir tutum i¢inde faaliyetlerini siirdiirmesi i¢in
gerekli diizenlemeler ile ilgili degerlendirmeler yapilmaktadir (Cebi,

2014:35).
2.6.4 Devlet Hava Meydanlan Isletmeciligi

Tirk sivil havacilik sektoriiniin  altyapisint  meydana getiren tesis ve
techizatiyla, 1933 senesinden giiniimiize farkli ad ve pozisyonlarda faaliyetlerine
devam etmekte olan kurulus, “233 sayili kanun hiikmiinde kararname ve ana statiisii
cercevesinde 1984 yilindan itibaren faaliyetlerine Kamu iktisadi Tesebbiisii olarak”
(Nergiz, 2008: 96) devam etmektedir.
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Sikago sozlesmesinin 1944 yilinda imzalanmasiyla beraber, lilkemiz ve diinya
sivil havaciliginda 6nemli degisiklikler giindeme gelmistir. Havacilik faaliyetleri,
uluslararasi sivil havacilik sézlesmesi ile belli hiikiimlere baglanmistir. Bu baglamda
II. Diinya Savasindan sonra teknoloji alanindaki gelismelerden dolay: biiyiik gévdeli
hava aracinin lretimine baslanmasi ve buna parelel tarifeli ticari yolcu ve kargo
tastimacilif1 faaliyetlerinin ilerlemesi ile etkileyici bir hizla ilerlemistir (DHMI
Stratejik Plan 2010 — 2014, 2009: 5).

DHMI Genel Miidiirliigii’niin gdrevlerinin bazilar1 asagida siralandig1 gibidir;

Belirtilen ilke ve talimatlarin disina ¢ikmadan havaalanm1 ve isletme
faaliyetlerinin ulusal ve uluslararas1 gereksinimlere yanit olacak bicimde ve ICAO
belirledigi standartlara gergevesinde siirdiiriilmesi amaci giidiilerek tiim hizmetlerin
yonetimi, koordinasyonu ve denetimi agisindan mesul olarak sorumluluk almak,

Genel Miidiirliik tarafindan faaliyetleri siirdiiriilen yada kiralama araciligiyla
calistirma haklar1 baska kisi yada kurumlara verilen havaalanlarinda siirdiiriilecek
faaliyetlerin ulusal ve uluslararasi alanda gegerli olacak bi¢imde kanunlara gore
tasarlamak,

Hava ulagimmin saglikli devam edilmesi amaciyla ihtiyag duyulan yer
hizmetleri yardimlarin1 temin etmek igin gerekli tiim etkinlikleri diizenlemek,
koordinasyonu saglamak ve konrol etmek,

Ucus oncesi gereken yer hizmet faaliyetleri ile alakali planlari kullanilacak
duruma getirmek, yatirnm ihtiyaci goriilen faaliyetler ile ilgili yillik biitgeyi tespit
ederek, kullanilan biit¢eye uygun faaliyetleri etkin bir bigimde planlamak,

Kaza, kirinm ve kurtarma hizmetlerinin aksatilmadan saglikli olarak
yiiriitiilebilmesini saglamak,

Kazang kaynaklarini, elde edilen kazang gesitleri icin tarifeleri belirlemek ve
tatbik etmek,

Gerekli caligmalari yaparak havacilik yaymlarinin yapilmasini saglamak,

Havacilik teknoloji ve mevzuatinda ortaya ¢ikan gelismeler ve degisiklikleri
yakindan izlemek igin kitalararasi sivil havacilik organizasyonlarinin faaliyetlerini
takip etmek, seminer ve toplantilara katilim saglamak, ilgili yazili kaynaklar takip
ederek gelisme ve yeniliklerin tasarlanarak yerine getirilmesini belirlemek,

Havaalanlar1 ve havalimanlarinda isletme faaliyetlerinin kitalararasi kurallar

gergevesinde uygulanmasiyla ilgili bilinyesinde kalite yonetim sistemi ve teknik
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kontrol yapmak, ihtiya¢ duyuldugunda Ulagtirma Bakanligi ya da IATA, ECAC,
ICAO gibi uluslararas1 organisazyonlar yerine getirilen kontroller oncesi gerekli
hazirliklarin yapilmasini saglamak,

Isletme hizmetleri ile iliskili meslek ici egitim planlarinin hazirlanmas1 ve
gerektigi bicimde yapilacak bicimde tedbirler almak,

Askeri amacl uguslar ve sivil amagl uguslar i¢in kullanilan havaalanlar ile
ilgili protokollerin iliskili mercilerle istisare edilerek diizenlenmesini saglamak,

Sivil Havacilik Kanunu geregince her tiirli tahditli sahalarin etiit ve
planlamalarinin yapilmasi, havayolu sebekesinin gelistirilmesi, ihtiya¢ duyulan hava
sahas1 diizenlemelerinin yapilarak Ulastirma Bakanligi'na teklifte bulunmak (Cebi,
2014: 46),

Yukarida oOzetlemeye calistigimiz sorumluklar sivil havaciligin en 6nemli

faktorlerinden olan havaalanlari isletiminde biiyiilk 6nem arz etmektedir.
2.6.5 Silahh Kuvvetler

Tirkiye Cumhuriyeti topraklarini her tiirlii tehlikeden savunmak amaci ile Tiirk
Silahli Kuvvetleri kurulmustur. Tiirk Silahli Kuvvetleri, T.C Anayasa’sinda sinirlari
belirlenen milli glivenlik stratejisinin uygulanmasindan ve devamindan sorumlu olan
organlarin en 6nemli faktdrlerinden birisidir (Milli Giivenlik Ders Kitabi, 2009: 27).

Hava Kuvvetleri Komutanligi, Genelkurmay Baskanligi tarafindan verilen
sefer ve barig gorevlerini en iyi sekilde gerceklestirmek ve her seviyedeki birliklerini
her an savag olacak sekilde tedbirli ve hazir konumda bulundurmakla yilikiimliidiir
(Cebi, 2014: 39).

Tiirk Hava Kuvvetleri’nin ge¢misi incelendiginde, 1900'lii yillara kadar gitmek
miimkiindiir. Ik calismalar 1909 yilinda baslamistir. 1910 yilinda Avrupa'ya bir
inceleme heyeti gonderilmistir. Bu heyet, Paris'te toplanan Uluslararas1 Havacilik
Konferansi'na istirak etmistir. Bu heyete Osmanl askeri atageside dahil olmak iizere
iist diizey askeri personel katilim saglamistir (Cebi, 2014: 40).

Sivil havaciligin kurulusunda ve gelisiminde Silahli Kuvvetlerin énemi ¢ok
biiyiiktir.

Barig donemine gegisle birlikte Tiirkiye de diinya havaciligi ile ilgilenmeye ve
kaydedilen gelismeyi izlemeye baglamistir. Bu arada hava tasimasi ve turizm

havacilig1 yoniinden hiikiimete bazi bagvurular olmustur. Bu basvurular1 uygun bir
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sekilde cevaplandirabilmek i¢in Hava Kuvvetlerinden istenen raporun Onemi
biiyiliktiir. Raporda bir memleketin havacilikla olan ilgisinin tamamen askeri
havacilig1 ile degil sivil havaciligi da icermesi gerektigi de siliphesizdir. Siiratle
gelisen havacilik karsisinda ileri {ilkelerin ¢ogunlugu sivil havacilik teskilatini
kurmak zorunda kalmistir’ ifadesi yer almaktadir (Taskesen, 2006: 72).

Hali hazirda hava trafik kontrol, haberlesme ve havaalanlarinin sivil hava
ulagimina kullanimina da verilmesi amaciyla Genel Kurmay Baskanlig: ile Ulastirma
Bakanlig1 yetkililerin bir araya gelmesiyle ile 19 Kasim 1986 tarihinde bir protokal
yapilmigtir. Bu protokol goére bazi askeri meydanlar sivil havacilik sektoriin

ulagimina agilmastir.

2.7 Diinya’da ve Tiirkiye'de Sivil Havacihk

Havayolu ile ulagim bi¢imi, yakin zaman i¢inde en ¢abuk gelisme gosteren en
onemli ulagim tiirli olmustur. Sivil havacilik sektorii, 20.yiizyilda, kitalararasi uzaklik
kavramini ulasim agisindan ortadan kaldiran ve iilkelerin diger iilkelerle ekonomik,
sosyal, kiiltiirel ve turistik iligkilerin saglanmasinda ve gelistirilmesinde basrol
oynamistir (Cebi, 2014: 41).

Havaciligin pazar potansiyeli ile ilgili goriisler 1927 yilinda Linderbergh'in
Atlantigi tek basina ge¢cmesiyle degismeye baslamistir. Aslinda daha 1911 yilinda
ucakla posta tasimaciligl basladiginda, bu degisim kendini hissettirmeye baslamistir.
Yolculugun sivil asamasina gegisten 6nceki posta tasimaciligindaki gilivenli ucus
stirecinin gelisimi, gilivenli sivil hava tasimacilig1 siirecine bir asama olusturmustur
(Hos, 2003: 3)

Diinya iizerinde gerceklesen havayolu tasimaciligi uygulamasinin %901
Amerika, Avrupa ve Asya-Pasifik bolgelerinde daha ¢ok goriilmektedir (Cebi, 2014:
41). Kiiresel alanda gerceklesen ic-dis hat tarifeli seyahat edenler bakimindan 1960-
1999 seneleri arasina bakildiginda seyahat edenler senelik yaklasik olarak %7,29
seklinde yiikselmistir. 2000-2013 seneleri arasinda bu oran yaklasik %4,9 seklinde
artis gostermistir. Sekil 2.15’de biiylimenin seyri agikga goriilebilmektedir (TOBB
Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu, 2014: 45).

79



DUNYA TARIFELI YOLCU TRAFIK GELISIMI (Milyar Yolcu)
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Sekil 2.15: 2000-2013 yillar1 diinya yolcu trafik gelisimi (www.icao.int/sustainability /Documents/Yearly-
Monitor.pdf, 08.12.2014).

Tablo 2.2°de gosterilidigi lizere sektorde 2013 yilinda, 2012 yilina kiyasla
seyahat edenlerin iilkeler arasi uguslarinda yaklasik %5,2 i¢ hat uguslarinda yaklasik
%S5,1 ve toplam ucuslarda yaklasik %5 oraninda yiikselme meydana gelmistir. Ayn
yillar arasinda, sektordeki isletmelerin arz edilen koltuk kapasiteleri (ASKs) %5,2
seklinde yiikselmis, yolcu doluluk orani (LF) da %79,1 oraninda meydana gelmistir
(TOBB Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu, 2014: 47).

Kiiresel alanda sektordeki gelismeler bolgesel olarak incelendiginde,
uluslararas1 alanda seyahat edenler i¢in ugus faaliyetleri %11,2 ile Ortadogu
bolgesinde meydana gelmistir. Asya ve Pasifik, %7,2 ve Afrika %7 oranlar ile
sektorde onemli bir yer almaktadir. Uluslararasi trafikte bu oran %38 ile sektorde soz
sahibi olan en biiyiik sahip Avrupa Bélgesi’ndeki artis orani ise %3,8°dir. I¢ hat
ucuslarda ise, en biiyiik ylikselis %16,1 ile Ortadogu Bolgesinde ger¢eklesmistir
(TOBB Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu, 2014: 46).
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Tablo 2.2: Diinya bolgesel yolcu trafik kapasitesi artislari, pazar paylari ve doluluk oranlari (TOBB Tiirkiye Sivil
Havacilik Meclisi Sektor Raporu, 2014: 46).

2013 YILI BOLGESEL YOLCU TRAFIK VE KAPASITE ARTISLARI, PAZAR PAYLARI
VE DOLULUK ORANLARI
. KAPASITE | DOLULUK
. ULUSLARARASI iC HAT TOPLAM
BOLGELER ARTISI | ORANI
Artis% | Pay% | Artis% | Pay% [Artis% | Pay% [ ASKs LF %
AFRIKA T4 | 3 [Ua2 | 1 (U0 | 2 [U 52 69,6
ASYA ve PASIFiK Ts2 | 27 (D96 | 37 (072 | 31 |[f 67 772
AVRUPA 138 | 38 [F37 | 8 [U38 | 27 [T 26 79,9
LAT. AMERIKA VE KARAYIBLER |{] 8,6 4 [T42 | 7 |163 | 5 |f 50 76,1
ORTADOGU oo | 13 (a1 | 1 (2 | 9 ([ 115 76,9
KUZEY AMERIKA 26 | 14 [T19 | 46 [T22 | 26 [T 19 83,0
DUNYA 152 | 100 51 | 100 |52 | 100 [ 46 79,1

Diinyada sivil havaciligi incelerken Sekil 2.16°de gosterilen asagidaki
sektordeki oncii lilkelerden yola ¢ikacagiz;

a. Amerika Birlesik Devletleri'nde Sivil Havacilik,

b. Almanya'da Sivil Havacilik,
c. Cin’de Sivil Havacilik,
d

. Ingiltere'de Sivil Havacilik,

@

Fransa'da Sivil Havacilik,

—h

Japonya'da Sivil Havacilik,
g. Birlesik Arap Emirlikleri'nde Sivil Havacilik.
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Sekil 2.16: 2013 Yili diinya toplam ugak hareketinde ilk 20 iilke (Uluslararast Havalimanlar: Konseyi (ACI),
2013 World Airport Traffic Report).
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2.7.1 Amerika Birlesik Devletleri'nde Sivil Havacilik

Sivil havacilik sektorii gelisimine Onciiliik eden iilkelerin basinda Amerika
Birlesik Devletleri gelmektedir.

ABD Ikinci Diinya Savasi’nda cephelere yiiz binlerce asker tasimistir. Ayrica
lokomotif gibi agir malzemeler de sevk etmistir. ABD, ugaklarin en fazla imal
edildigi devlet olmakla birlikte, diger iilkelere yedek parga saglayan tek tilkedir.
Diger iilkeler, ABD'den yedek parca tedarik ettigi oranda ugak sahibi olabilecektir.
Havayolu seferleri Amerika, Avrupa ve Asya'ya uzanmaktadir (Sengiir, 2004: 6).
Sikago hava meydanmma 1944 yilinda giinde ortalama 760 yolcu ucagi inip
kalkmaktadir. Savasin sona ermesiyle 50.000 adet agir bombardiman ugaginin, yolcu
ucagma cevrilerek sirketlere ucuz fiyatlardan satilmasi karar1 alinmistir (Kiling,
2010: 21). Amerika Birlesik Devletleri disinda diger iilkelere bakildiginda Ikinci
Diinya Savasindan sonra biiyilk zarar gormislerdir. Dolayisiyla bu iilkelerde
havacilik sektorii de sekteye ugramistir (Sengiir, 2004: 6).

Ilerleyen zamanda, Amerika Birlesik Devletleri, sivil havacilig: gelisimini daha
da hizlandirmistir. Ancak 2001 yilinda ABD'de ger¢eklesen 11 Eyliil olaylari, daha
cok ulusal olmak tiizere uluslararasi sektdrde de biiyiikk hasarlara yol a¢mustir.
Saldirinin ardindan giivenlik faktoriiniin 6ne ¢ikmasi, ABD'nin Irak ile savasi ve
farkli yerlerdeki ter6r faaliyetleri, bugiin havayolu sektoriinii ilgilendiren en 6nemli
bir gelisme olarak tarihteki yerini almistir (Sengiir, 2004: 6).

Zor gecen malum siirecin ardindan bolgedeki tasiyicilar 9 milyar USD zarar
oldugunu agiklamislardir. Sektorde etkin veya verimli olma gayretleri kurumsal
sikintilar1 ¢gozememistir. Calisanlarin igletmelere yiikledigi masraflar giiniin sartlarina
gore seviyenin iistiinde kalmis, daha az maliyeti olan sektordeki tasiyici sirketlerden
dolay1 rekabet ise kazanci azaltmistir. Bu bolgedeki asirt rekabet sartlari ayni
zamanda bazi tasiyici firmalarinin piyasadan g¢ekilmesine yol agmistir. “Tamamen
serbestlesen bir pazar1 temsil eden bu bolgede, artan ekonomik gelisme ve niifus
artisina paralel olarak havayolu trafiginde 2024 yilina kadar her yil ortalama yiizde
4,1 bliyiime beklendigi” (Yurttas, 2007: 5) ifade edilmektedir.

ABD'de bu siirecte onde gelen havacilik sirketlerinden bazilar1 asagida
belirtildigi 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 Havacihk

Almanya, Uluslararast Sivil Havacilik Sozlesmesi’nde belirtilen sartlarin
biiyiik bir boliimii ile uyumlu ve kapsamli bir havacilik mevzuat sistemi kurarak hava
ulasim hizmetleri i¢in 6nemli bir adim atmistir (Devlet Denetleme Kurulu Raporu,
2011: 24). Bu mevzuata gore;
Havacilik Enformasyon Hizmetleri (AIS),
Hava Sahas1 Yo6netimi (ASM),
Hava Trafik Akis1 Yonetimi (ATFM),
Hava Trafik Hizmetleri (ATS),
[letisim ve Ulagim Hizmetleri (CNS),
Meteorolojik Hizmetleri (MET),
Arama ve Kurtarma (SAR) hizmetlerine yer verilmektedir.
Almanya; AIS, ATS, CNS ve Meteoroloji ile ilgili olarak 2004'te yiirtirliige
giren Avrupa Parlamentosu ve Konseyi Avrupa Hava Sahasi (Single European Sky-
SES) Yonetmeligi’ni olusturan dort madde kapsaminda diizenleme yapmistir.
Bunlar;
a. Tek Avrupa Sahalar1 konseptinin ¢ercevesini ortaya koyan Avrupa
Parlamentosu ve Konsey Karar1 549/2004,

b. Tek Avrupa Sahalar1 kapsaminda saglanacak hava ulasim hizmetleri ile
ilgili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Karar1 550/2004,

c. Tek Avrupa Sahalari kapsaminda hava sahasinin diizenlenmesi ve
kullanilmas ile ilgili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Karar1 551/2004,

d. Avrupa'nin hava trafigi yoOnetim sebekesinin miisterek ¢alisabilmesini

belirleyen Avrupa Parlamentosu ve Konsey Karar1 552/2004.
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€. Yonetmelige alinan bu kararlar neticesinde Almanya sivil havacilig
Avrupa'da 6nemli bir konuma gelmistir (Cebi, 2014: 44).
Gliniimiizde Almanya'daki sivil havaciligin gelisiminde etkin rol oynayan
havayolu sirketleri ise sunlardir:
a. Air Berlin
b. Condor
. German Wings

c
d. Germania

@

Hamburg Airways
f. Lufthansa
g. TUlIfly

2.7.3 Cin’de Sivil Havacihk

Cin sivil havacilik faaliyetleri, 1996 tarihinde yiiriirliige giren Cin Halk
Cumhuriyeti Sivil Havacilik Yasasi kapsaminda yiiriitiillmektedir. Sivil Havacilik
Yasasi’na ek olarak Cin Halk Cumhuriyeti Ceza Kanunu, Cin Halk Cumhuriyeti
Glimrik Kanunu ve Cin Halk Cumhuriyeti Cevre Koruma Kanunlar1 da sivil
havacilik faaliyetleri ile ilgili kararlar igermektedir (Cebi, 2014; 45).

Gilintimiizde Cin'deki sivil havaciligin gelisiminde etkin rol oynayan havayolu
sirketleri sunlardir:

a. China Southern Airlines

b. China Eastern Airlines
. Air China Limited
. Shenzhen Airlines

o O

D

. All Nippon Airways Group
2.7.4 ingiltere’de Sivil Havaciik

1944 yilinda ABD'nin Sikago kentinde diizenlenen konferansta, ABD tezine
kars1 bir grup devlet itiraz etmistir. Bu devletlerin iginde ingiltere ve Fransa énemli
rol oynamustir. Bu iki devleti Ingiltere'nin sdmiirgeleri de desteklemistir. Diizenlenen
konferansta Ingiltere, ABD'nin serbestlik fikrine karsin korumaci bir tutum hali

seyretmistir. Ingiltere, “hava ticaretinde yer alan serbestlik fikri haksiz rekabet
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ortami1 saglayacak ve bu durum gii¢lii hava donanimina sahip tilkeleri basat ve karl

aktor konumuna getirecektir” (Kiling, 2010: 23-24) diislincesini belirtmis, gligsiiz

aktorlerin ise ulasim rejimi igerisinde esit sekilde yer alamayacagini savunmustur. Bu

davranigi ile haksiz rekabete kars1 durmay1 amaglamastir.

Sivil Havacilik Otoritesi (Civil Aviation Authority-CAA) Ingiltere'nin sivil

havacilik alanindaki yetkili kurulusudur. Parlamento tarafindan 1972'de kurulan

CAA, havacilig1 diizenleyici ve hava trafik hizmet saglayicis1 bagimsiz uzman bir

kurulustur (Devlet Denetleme Kurulu (DDK) Inceleme Raporu, 2011: 24). Bu rapora

gore CAA’nin bazi iglevleri asagida siralandigi gibidir:

a.

CAA Ingiltere'deki sivil havacilik sektdrii standartlarmin olusturulmasini,
stirdiiriilmesini ve takibini saglar.

Sivil havacilik sektoriiniin rekabete dayali yapisinin giiclendirilmesini
saglar.

Ulkenin, ulusal hava trafik hizmetleri, havayollar1 ve havaalanlarinin
ekonomik faaliyetlerini saglar.

Ingiltere'deki havayolu isletmelerinin lisans islemlerini yapar.

Seyahat glivenligi planlamasini yiiriitiir.

Ingiltere Hava Seyahat Organizasyonlarmin (Air Travel Organisations-

ATOL) lisanslama islemini yapar.

g. Kurulus, Ingiltere hiikiimetine havacilik konularinda tavsiyelerde bulunur.

h.

J-

Miisteri menfaatlerini temsil eder.
Istatistik veriler tiretir ve uzmanlik hizmetleri sunar.

Ekonomik ve bilimsel arastirmalar yiiriitiir (Cebi, 2014: 47).

Giiniimiizde Ingiltere'deki sivil havaciligin gelisiminde havayolu sirketleri

O6nemli rol oynamistir Bu havayolu sirketleri sunlardir.;

a.
b.

a o

o Q —Hh o

Aurigny

Bmi Regional
British Airways
Eastern Airways
Easyjet

Flybe

Jet2

Logan Air
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J-

Monarch Airlines
Thomsonfly

k. Virgin Atletic

2.7.5 Fransa'da Sivil Havacilik

Fransa ve Almanya 19601 yillarda, biitiin iriinlerde ugusa elverisliligi

saglamak maksadiyla ortak ¢alismalar baslatmistir. Bu birliktelikle beraber Airbus ve

Concorde ucaklarinin tasarim ve imalat c¢alismalari esnasinda teknik alanda

yardimlagmayi taahhiit etmislerdir (Dikyol, 2007: 15). Bu ¢alismalar dogrultusunda,

1970 yilinda Avrupa ulusal sivil havacilik teskilatlar1 asagida siralanan amaglari

edinmistir;

a.
b.

C.

Isbirligi icinde ortaya ¢ikarmus olduklar iiriinleri sertifikalandirmak,
Avrupa tilkeleri arasinda {irlinlerin ithalat ve ihracatinda kolaylik saglamak,
Avrupa Birligi ¢ercevesinde Avrupa'nin entegrasyonu i¢in havacilik

konularinda ortak standartlar gelistirmek (Dikyol, 2007: 15).

Bu girisimler sonucu Fransa, sivil havacilik sektoriiniin  vazgecilmez

yapitaslarindan biri olmustur.

Gilinlimiizde Fransa'daki sivil havaciligin gelisiminde 6nemli rol oynayan

havayolu sirketleri sunlardir:

a.
b.

o o

o Q —H~ o

Aigle Azur

Air Austral

Air Corsica

Air France
Air-Mediterranee
Airlinair

Brit Air

Corsair

Open Skies

XL Airways
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2.7.6 Japonya’da Sivil Havacilik

Japoya’daYiiz yillik bir gecmisin s6z konusu oldugu sivil havacilik sektoriinii
degerlendirirken, 1945 sonrasinda gerceklesen hizli gelisim donemini Ozellikle ele
almak gerekir. Havayollar1 tarafindan uluslararasi tasinan yolcu sayis1 1950 ve
1960 yillarda yillik ortalama %15 civarinda artis kaydetmistir. Ozellikle deregiile
edilen pazarlarda artan rekabetin getirdigi diisiik bilet fiyatlari talebin ciddi miktarda
artmasini, hatta zaman zaman talep patlamalar1 yasanmasini saglamistir. ABD,
Japonya ve Avustralya gibi pazarlarda bu durum ¢ok agik bir sekilde tespit edilmistir
(Nergiz, 2008: 36).

Bir ihracat kredi ajansit olan NEXI Japonlarin kendi imalatlarinda sivil hava
tagit1 liretim programlari olmadig: icin, artan miktarlarda Boeing'in yedek parca
tireticisi konumuna gelmistir (Isik, 2010: 45). Bu duruma, tiim Boeing B767 (ugagin
govde kismimin %15'), B777 ve B787 projelerinde yedek parca desteginin verilmesi
ornek gosterilebilir. Ajans, Japonya hava tasiti maliyetinin %65 civarina destek
saglamaktadir. Ajansin islerinin biiyiikk bolimii ithalat kredilerinden gelmektedir.
Ajans, ulusal uguslarda faaliyet gosteren havayollarina yabanci markali hava tasiti
aliminda da finansman saglamistir (Cebi, 2014: 49). Dolayisi ile Japonya sivil
havacilik sektoriiniin NEXI ajansinin destegiyle bugiinkii itibarli konumuna geldigi
anlasilmaktadir. Giiniimiizde Japonya'daki sivil havacilifin gelisiminde 6nemli rol
oynayan havayolu sirketleri sunlardir:

a. Japan Airlines

b. All Nippon Airways

New Japan Aviation

o o

. New Central Airlines
Japan Air Commuter
Nippon Cargo Airlines
. Ryukyu Air Commuter

o Q —Hh o

. Japan Transocean Air
. J-Air
j. AirDo
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2.7.7 Birlesik Arap Emirlikleri'nde Sivil Havacihk

Birlesik Arap Emirligi, yedi emirligin birlesmesinden meydana gelen federatif
yapida bir devlettir. Federasyonun baskenti Abu Dhabi olup, Dubai ise daha ¢ok
finans ve turizm konularinda 6ne ¢ikmistir.Bazi Arap iilkeleri ile Israil arasinda
yaganan gerginlik yasanmasi ve bir siire sonra bu gerilimin diismesi, bu yerlere gezi
ve turizmi sektoriinii hareketlendirirken; Korfez Krizi bu alanda havacilik sektoriini
negatif bir sekilde etki yapmustir. Bolgedeki istikrar1 geri getirme faaliyetlerinin ¢ok
agir bir bicimde devam edilmesi ve Birlesmis Milletler' in Irak'a bazi yaptirmlari
olmasi, bolgedeki hava ulagimimin gelisimine engel olmaktadir (Devlet Planlama
Teskilatt Sekizinci Bes Yillikk Kalkinma Plani, 2001: 14). Birlesik Arap
Emirlikleri'nde petrol, diger iilkelere gore oldukca ucuz oldugundan, harcamalar
diger hizmetlere kaymaktadir. Bu sebepten Birlesik Arap Emirlikleri'ne ait havayolu
sirketleri hizmet olarak uluslararasi alanda basi ¢cekmektedir (Cebi, 2014:50-51).

Gliniimiizde Birlesik Arap Emirligi'ndeki sivil havaciligin gelisiminde 6nemli
rol oynayan havayolu sirketleri;

a. Emirates

b. Etihad

c. Air Arabia

d. Flydubai

e. RAK Airways

f. Gulf Air

2.7.8 Tiirkiye'de Sivil Havaciik

Sivil havacilik sektorii; Tiirkiye’de gecmisten bugiine kadar artarak gelisim
gostermis ekonomik, sosyal ve turizm alanlarinda en etkili operasyon
faaliyetlerinden birisi haline gelmistir.

Sekil 2.17°de gosterildigi tizere, 2003 yilinda baglatilan Tiirkiye’de 6zellikle
bolgeye 0Ozgii olan havacilik politika,diizenleme ve gergeklestirme esaslari
kapsaminda, sivil havacilik sektoriindeki faaliyetler hizli bir sekilde ilerleme
gostermeye baslamigtir (TOBB Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektér Raporu,
2014: 47). Turkiye havacilik sektoriinde 10 yilllik veriler dikkate alindiginda ugus
trafigi %122, sektordeki yolcu miktar1 %196 ve gerceklesen yiik trafigi %122
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seklinde yiikselme gostermistir. 2013 senesinde 1.504.973 olarak gergeklesen
Tiirkiye geneli ucak havalimanlart trafigi %115 yiikselis ile 2014 senesinde
1.678.971 olarak artig gostermistir (Www.dhmi.gov.tr/ istatistik.aspx, 01.01.2015).

Tiirkiye Geneli Havalimanlari Ugak Trafigi (2005-2014)
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Sekil 2.17: Tiirkiye geneli havalimanlar1 ugak trafigi (www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx, 01.01.2015).

Sektdrde havaalanlarinda seyahat edenlerin miktarindaki yiikselis; “Istanbul
Sabiha Gokgen (%26), Ankara Esenboga (%18), Adana (%15) ve Istanbul Atatiirk
(%14)” (Tirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu, 2014:,47) oranlarinda
gerceklesmistir. Turizm sektoriinde kullanilan ve One ¢ikan havalimanlarindan
“Antalya (%8), Mugla Dalaman (%6) ve Mugla Milas-Bodrum (%3)” (Tiirkiye Sivil
Havacilik Meclisi Sektor Raporu, 2014:,47) oranlarla yolcu hareketliliginde daha
onceki senelere kiyasla gore yavaglama gerceklesmistir.

2012 senesindeki seyahat edenler dikkate alindiginda Avrupa iilkeleri arasinda
6. sirada yer alan Tiirkiye 2013 senesinde italya’yr gegerek Avrupa’da 5. siraya
ulagsmustir (ubak.gov.tr/images/faaliyet/aSec26a31a72281.pdf,01.01.2015).

Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi’nin, 6nemli diinya havalimanlar1 yolcu
bilgileri gdz Oniine alindiginda seyahat edenlerdeki yiikselis orani siralamasinda
“%26,1 biiyiime ile Istanbul Sabiha Gékgen Havalimani Avrupa’da birinci” (TOBB
Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu, 2014: 47) sirada yer almustir.
Bunlarin yani sira Adana Havalimaninda meydana gelen “%214,7’liikk yolcu sayisi
artist sebebiyle Avrupa” (TOBB Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektdr Raporu,

2014: 47) iilkeleri arasinda ikinci siraya ulasmstir. Istanbul Atatiirk Havalimani ise
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ayni donemde, yaklasik kalkis oranlar1 dikkate alindiginda bir seviye yiikselerek
dordiincii sirada yer bulmustur.

Sekil 2.18’de goriildiigi iizere, i¢ hat yolcu hareketliliginin biiyiik bir kismi
“Istanbul Atatiirk (%23), Istanbul Sabiha Gékcen (%16), Ankara Esenboga (%12),
Izmir Adnan Menderes (%10) ve Antalya (%7)” (ubak.gov.tr/ images/faaliyet/
abec26a31a72281.pdf, 01.01.2015) havalimanlarinda meydan gelmistir.

2013 YILI HAVALIMANLARI iC HAT YOLCU PAYLARI

Gaziantep; 2%

Mugla Milas-
Bodrum; 2%

istanbul Atatiirk;

Diyarbakr; 2% 239%

Trabzon; 3% - g
_ Istanbul Sabiha

h ~
Adana; 5% A GOkcen 16%
Antalya; 7%
izmir Adnan

Menderes; 10%

Sekil 2.18: 2013 Yili havalimanlari i¢ hat yolcu paylar1 (ubak.gov.tr/images/faaliyet/a5ec26a31a72281.pdf s.
253, 01.01.2015).

Sekil 2.19’da goriildiigi tlizere, 2013 senesinde, en ¢ok toplam dis hat yolcu
hareketliligi, “Istanbul Atatiirk (%47), Antalya (%29), Istanbul Sabiha Gokgen (%9)
ve Mugla Dalaman (%#4) havalimanlarinda” (TOBB Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi
Sektor Raporu, 2014: 49) meydana gelmistir.

2013 YILI HAVALIMANLARI DI$ HAT YOLCU PAYLARI

Ankara
Mugla Milas- Esenboga; 2% Diger: 3%

Bodrum; 3%\

izmir Adnan_—— 2
Menderes; 3%

Mugla Dalaman; \
- istanbul

4%
Ataturk; 47%

istanbul Sabiha
Gokcen; 9%

Sekil 2.19: 2013 Yili havalimanlari dis hat yolcu paylari (ubak.gov.tr/images/faaliyet/abec26a31a72281.pdf
5.253, 01.01.2015).

90


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

Ayrica Tiirkiye’de yolcu sayisindaki meydana gelen yiikselis, Sekil 2.20°da
goriildiigii tizere son yillarda kargo trafiginde de goriilmeye baglamistir. 2013 yilinda
i¢ hatlarda 744.028 ton, dis hatlarda 1.851.289 ton olarak toplam 2.595.317 ton kargo
tagimaciligl yapilmistir. 2014 yilinda i¢ hatlarda 810.858 ton, dis hatlarda 2.082.142
ton toplam 2.893.000 ton kargo tasimaciligi gerceklismistir. 2013/2014 seneleri
degisim oran1  %11,5 artis seklinde meydana gelmistir (www.dhmi.
gov.tr/istatistik.aspx, 01.01.2015).

Tiirkiye Geneli Havalimanlan Kargo Trafigi (2005-2014) (Ton)
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Sekil 2.20: Tiirkiye geneli havalimanlar yiik trafigi (www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx, 01.01.2015)

Bu gelismelere paralel olarak, sektorde bulunan hava araci sayisinin Sekil

2.21°de gorildigi tizere, artarak devam ettigi sOylenebilir.
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Sekil 2.21: Toplam havaaraci sayis1 (ubak.gov.tr/images/faaliyet/aSec26a31a72281.pdf 5.257, 01.01.2015).

Tiirkiye sivil havacilik sektdriinii meydana getiren havayolu sirketleri ve filo

yapilarina bakildiginda 2014 yil1 itibari ile durum Sekil 2.22°deki gibidir.

ACT HAVAYDLLARI AS. 4 454 300 4
ATLASJET HAVACILIE AS. 18 3.594 18
BORAJET HAV. TAS. UCAK. BAK. g 635 8
GUMES EKSPRES HAVACILIK A5, 23 2672 53
HORKUS HAVA YOLU TAS. TIC.AS. & 1520 8
IHY 1ZMIR HAVA YOLLARI AS. & 116 6
MNG HAVA YOLLARI VE TAS.AS. 7 353.000 T
ONUR AIR TASIMACILIEK A5, 21 4.809 21
PEGASUS HAVA TASIMACILIGI A5 46 8.634 46
TAILWIND HAVAYOLLARI A5, T 1218 T
THY AD. 224 43250 7 421.000 23
TURISTIK HAVA TASIMACILIK A5 10 1849 10
ULS HAVAYOLL AR KARGO TASAS 3 121575 3

Sekil 2.22: Havayolu sirketleri ve filo yapilari (SHGM 2014 faaliyet raporu, 2015: 30).
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2.8 Sivil Havacilikla Tlgili Uluslararas: Kuruluslar

Sivil havacilik sektoriinde kuruluslarin orgilitlenmesi asamasindaki gelismeler
iilkelerin kosullar dogrultusunda farkli bir sekilde olusmaktadir (Cebi, 2014: 53).

Sivil havacilik sektoriiniin yapilanma ve gelisim sathalarinda ulusal ve
uluslararasi bir¢ok orgiit ya da kurulus mevcuttur. Sektérde 6ne ¢ikanlardan bazilari
sunlardir:

1. ICAO (Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilat1)

2. |ATA (Uluslararas1 Hava Tagimacilig1 Birligi)

3. AEA (Avrupa Havayollar1 Birligi)

4. ECAC (Avrupa Sivil Havacilik Konferansi)

5. EASA (Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansini

2.8.1 ICAO (Uluslararas: Sivil Havacilik Tegkilati)

ICAO, ABD'de imzalar1 atilan Sikago konvansiyonundan sonra uluslararasi bir
teskilat yapisinin  kurulmasi  gereksinimi ile ortaya cikmustir.  Sikago
konvansiyonunda, iilkeler tarafindan farkli goriisler ortaya sunulmustur. ikinci
Diinya Savasi'ndan sonra, etkilerinin halen yogun olarak yasandigi bir donemden
gecen devletlerin kaygilarii tagiyan bu goriisler, yine de sadece uluslararasi sivil
havaciligin ekonomik ve siyasi ¢ikara yonelik yonlerini tartismakla kalmamis, ayni
zamanda bu sektore yon verecek uluslararasi bir sivil havacilik otoritesinin
kurulmasinin sart oldugunu da kabul etmistir (Unal, 2009: 56-57). Bu gériislerden
her biri, kendi iddialarina uygun diisen bir uluslararasi sivil havacilik otoritesinin
kurulmasini talep etmistir. Boylece, ICAO kurulmus olup, amag¢ ve hedefleri ana
hatlar1 ile su sekilde belirtmektedir;

1. Sivil havaciligin uluslararasi alanda ve sektérce kabul goren degerde

emniyetli ve standart bir sekilde ilerlemesinigerceklestirmek,

2. Ugus emniyeti arttirmak ve diizenlemek,

3. Ucus ve havaliman1 emniyet faaliyetlerinin saglik bir sekilde yerine

getirebilmesine yardimci olmak,

4. Hava araglarinin barigsever hedefler i¢in {iretim ve kullanimlarin1 amaciyla

yardimda bulunmalk,
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5. “Daha etkin uluslararasi sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlar1 ve
hava ulasim tesislerinin gelisimini saglamak,”

6. Emniyetliuyumlu  ve ekonomik havacilik sektorii  faaliyetlerinin
uluslaraarasi ihtiyaglarini yerine getirmek,

7. Rekabetden kaynaklanacak savurganligi onlemek igin tedbirler almak,

8. “Taraf iilkelerin haklarin1 tam olarak korumak ve iilkelere uluslararasi
havayolu isletmeciligi konusunda firsat esitligi saglamak, taraf iilkeler
arasinda ayrimcilik yapmamak,”

9. Kiiresel sivil havacilikla ilgilili olan tiim hususlarin ilerletilmesi ve
gerekerirse  degisiklik yapilmasi amaciyla gayret etmek (Tirkiye
Cumbhuriyeti Dasisleri Bakanligi icao.pr.mfa.gov.tr/ShowInfoNotes.aspx?
ID=121387 08.12.2014).

ICAO’nun yapist 1) “Genel Kurul (GK)”; biitiin iiye iilke temsilcilerin bir
araya gelmesiyle normal bir sekilde ii¢ senede bir toplanti diizenlenir. GK
toplantisinda her temsilci bir oy kullanma hakkina sahiptir. Anlasmada karst bir
durum yoksa hususlar ile ilgili karar verilmesinde oy coklugu gereklidir. “GK
toplantilarinda ICAO’nun teknik, ekonomik, hukuk ve teknik isbirligi alanlarindaki
tim g¢aligmalar1 ayrintili olarak gbézden gegirilmekte, oOrgiit birimlerine gelecekteki
caligmalara” (Tirkiye Cumhuriyeti Disisleri Bakanligi http://icao.pr.mfa.gov.tr/
ShowInfoNotes.aspx? 1D=121387, 08.12.2014) destek olmak ve yol géstermek
amaci giidiilmektedir.

2) “Konsey”; Teskilatin yasama ve ylirliitme faaliyetlerinden sorumlu olan
konsey, Genel Kurul’a karsi sorumludur. 2002 senesinde gergeklestirilen son
uyarlamalarla GK tarafindan ii¢ seneligine gorevlendirilen iiye devlet temsilcisinden
meydana gelen Konsey temsilcilerin se¢iminde, kiiresel sivil havacilik ile bu
sektorde hizmet eden sanayi endiistrisine devletlerin destek seviyesi ve jeopolitik
dagilim esaslar1 géz oniinde bulundurulur. Konsey, faaliyetlerini “her y1l Ocak-Mart,
Mayis-Haziran ve Eyliil-Kasim” (http://icao.pr.mfa.gov.tr/ ShowInfo Notes.aspx?
ID=121387,08.12.2014).aylarinda olmak iizere ii¢ donem seklinde siirdiirmektedir.

Genel olarak Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)' niin hizmet kapsami
ve fonksiyon ise asagida belirtildigi gibidir;

a. Birlesmis Milletler’e bagli bir uzmanlik teskilati olan ICAO, 1947

senesinden bu zamana sivil havacilik sektoriinde uluslararas1 kapsaminda
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etkin ve siirekli gelismelere onciiliik etmistir. Temel gorevi; ugus emniyeti
(safety) ve giivenligi (security) ile ilgili kiiresel hiikiim ve prosediirler
uyarlayarak kiiresel olgekte sektoriin saglikli bir sekilde ilerlemesini ve
yonetmeliklerin uluslaraarasi seviyede yerine getirilmesini temin etmektir.

b. ICAO; “egemenlik ve tanmima” gibi politikalar kapsamindaki konularda
Birlesmis Milletler hiikiimleri dikkate alinir. Konsey veya GK, belirtilen
hususlarda Birlesmis Milletler’den miistakil bir sekilde karar vermemekte,
belirlenen davraniglar geregi, siyasi alanlarda karar verme gerektiginde
karar verme hususunda taraf olmaz ve bu tip problemler konsey bagkaninin
uzlagsmaya yonelik faaliyetleri ile gerceklestirilir.

c. ICAO, kiiresel hava tasimaciligi ile ilgili belli kurallarin bir araya
getirilmesine iliskin gelistirilmesi ve uygulamaya dokiilmesi kapsaminda
tiye tilkelere genel yazigsmalarla (state letter) davet ederek taraf olmayi teklif
edebilir. Ancak, tilke ya da s6zlesme ayirmaksizin bu islemleri yapar.

d. Sikago Sozlesmesi ve ilaveleri, bulundurdugu esaslar kapsaminda yalnizca
tilkelerin sorumlulugu vardir. Ancak Soézlesme, tye iilkelere, Sozlesme
esaslarma uygun olmayan bir sekilde faaliyetlerde yer alan havayolu
orgiitlerine karsi miieyyidede bulunma sorumlulugu olan bazi esaslar yer
almaktadir (Tirkiye Cumhuriyeti Disisleri Bakanligi, icao.pr.mfa.gov.tr/
ShowlInfoNotes. aspx? ID = 121386, 08.12.2014).

Diger tarafdan, ICAO Konseyi’nin karar verme fonksiyonu yaninda, taraf
devletlerin biribiri ile yasadiklari sorunlarin giderilmesinde, bu anlasmazliga iiye
devletlerden bir tanesinin miiracaati sonucunda hukusal faaliyetlerde yer almaktadir
(icao.pr.mfa.gov.tr/ShowlInfoNotes.aspx?1D=121387, 08.12.2014).

Sivil havaciligin emniyeti ve giivenligi kapsaminda ihtiya¢ duyulan politikalar
kurum tarafindan belirlenirken, bu hususlarin kiiresel alanda uygulanmasi, ICAO
icersinde yer alan organlar vasitasiyla teftis edilir. Uye iilkelerden birinin kiiresel
alanda sivil havaciligin emniyetini saglayan hiikiimlere riayet etmemesi, bu iilkeye
uluslararasi alnada ugus faaliyetlerinin gergeklesmemesine, boylece sivil havaciligin
blinyesinde yerine getirilen hizmetlerin yiiriitilmesinde zarar ve kazang kaybina
sebebiyet vereceginden, taraf iilkeler, ICAO hiikiimlerine riayet etmeye ¢alisirlar
(icao.pr.mfa.gov.tr/ShowInfoNotes.aspx?1D=121386, 08.12.2014).
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Uluslararas1 alanda “giivenlik, emniyet, ¢evre” ve havacilik faaliyetlerinde
gelismis  teknolojilerden faydanlanmasini  saglama ve imkanlar dahilinde
serbestlesme hususlari, “ICAO’nun temel Stratejik Eylem Plani’nda” 6nem verdigi
faaliyetleri arasinda oncelikli olarak yer aldigi alanlardir. Ayni1 zamanda, ICAO’nun
ana faaliyetlerinden bir tanesi de taraf temsilcilere, kiiresel alanda hava tasimaciligi
hususlarinda, ekonomi stratejilerini olusturmada ve yargisal diizenlemeler meydana
getirmede  damismanlik  yapmaktir  (icao.pr.mfa.gov.tr/ShowInfoNotes.aspx?
ID=121386, 08.12.2014).

Ozetle, yukarida bahse gecen konular kapsaminda sivil havacilik sektoriiniin

gelisiminde ve denetlenmesinde ICAO’nun etkisi ¢ok 6nemli yer tutmaktadir.
2.8.2 TIATA (Uluslararas1 Hava Tasimacihig: Birligi)

IATA, simdiki ismini almadan 6nce 1919 yilinda Uluslararas1 Hava Trafik
Birligi ismi altinda calismalarini siirdiirmekteydi. 1945 yilinda su andaki son adim
Kiiba'da IATA (Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi) olarak almis ve kurulmustur
(Erdem, 2010: 10).

IATA'nin amaglar asagida belirtildigi gibidir;

1. Emniyetli, uluslararasi toplum ¢ikarlarina uygun, ekonomik ve diizenli hava

tasimacilig saglamak ve siireklilik kazandirmak,

2. Uluslararas1 hava tagimaciligima bagli kuruluslar arasinda koordinasyonu

temin etmek, (Erdem, 2010: 10).

Genel olarak tilkeler ve kurumlararasi koordinasyonu saglamak, giivenli,
diizenli havayolu endiistrisini gelistirmek i¢in arastirmalar yapmak, ekonomik hava
tagimaciligl ortami yaratmak gibi gorevleri bulundurmaktadir. IATA'nin amag¢ ve

gorevleri incelendiginde, ICAO ile birgok ortak amag i¢in ¢alistiklart soylenebilir.
2.8.3 AEA (Avrupa Havayollarn Birligi)

AEA, Avrupa'da tarifeli seferler yapan uluslararasi isletmelerden meydana
gelen bir Orgiittiir.

1954 yillarinda "Hava Arastirma Biirosu" adini1 alarak kurulan AEA, aym yil
icinde "Avrupa Tasiyicilar Arastirma Biirosu" adin1 almistir. Aradan gegen yaklagik

20 yil sonra, yapisinda yetki ve diizey degisikligi yapilmistir. Bu diizenlemeler
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sonucunda adini da gilinlimiizdeki sekliyle (Avrupa Havayollar1 Birligi) almistir.
Briiksel, birligin merkezi konumundadir. AEA, adindan da anlasilacagi iizere Avrupa
havayollar1 sirketlerinin birligini saglayarak ekonomik ve hizmet anlaminda daha

giiclii konuma gelmesini amaglayan bir kurulustur (Birgoren, 2004; 58).
2.8.4 ECAC (Avrupa Sivil Havacilik Konferansi)

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi, takriben 1955 senesinde Avrupa hava
tagimacilik sisteminin diizenlenmesi i¢in kurulmus olan Avrupa iilkelerinin katildigi
bir orglittiir.

ECAC, merkezi Paris'te bulunan bir kurulustur. Kurulus, tiye devletler arasinda
sivil havacilik politikalarinin  ve uygulamalarinin  diizenlenmesini  saglamaya
calismaktadir. Ayn1 zamanda diger diinya devletleri ile olan sivil havacilik iligkileri
politikalarinin da diizenlenmesi ve gelistirilmesini de ama¢ edinmistir. ECAC'n
gorevlerinin ana hatlari; Avrupa hava tasimaciligi sisteminin emniyetli, verimli ve

siirdiiriilebilir bir sekilde gelismesini tesvik etmektir (Unal, 2009: 87).
2.8.5 EASA (Avrupa Havacihik Emniyeti Ajansini)

Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA), Avrupa Birligi'nin sivil havacilik
emniyeti kapsaminda meydana getirilen ve 2010 senesi sonrast JAA'min (Joint
Aviation Authorities - Miisterek Havacilik Otoriteleri) sorumluluklarini iistlenerek
teskil edilen bir tesebbiistiir. A.B.D’de yer alan FAA’ya benzeri {istlendigi
sorumluluk Avrupa hava sahasi kapsaminda, detayl1 bir sekilde havacilik sektoriinde
her ¢esit hava araci, ugus faaliyeti, imalat, bakim, faaliyet ve uygun emniyet
hususlarinin izlenmesi ve yapilmasimi denetleyip, Avrupa’da sivil havacilik
sektdriindeki emniyetini temin etmektir (Istanbul Universitesi Uluslararas1 Sivil
Havacilik Orgiitleri Ders Yansisi, 2015).

EASA’nin sorumluluklar su sekilde 6zetlenebilir;

1. Avrupa Birligine yeni yasalarla alakali uzman olarak katkida bulunmak,

2. Uye devletler iginde emniyet kurallarmin uygulanmasi ve gdzetimini

saglamak ve denetimlerde bulunmak,
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3. Ugak ve komponentlerinin tip sertifikasyonunu ve havacilik {irlinlerinin
dizayni, iretimi ve bakimima iliskin organizasyonlarin onaylarmini
gerceklestirmek,

4, Avrupa Birligi 1iiyesi disinda bulunan iilkelerin operatorlerinin
yetkilendirilmesini gergeklestirmek,

5. Emniyet analizi ve aragtirmasi yapmak.

EASA’nin  gelistirmeyi zorunlu kildig1 alanlardan bir tanesi Avrupa
vatandaslar1 i¢in yiiksek kaliteli ¢evre koruma programidir. Bu sebeptendir ki
havacilik endiistrisinin ¢evreye olumsuz etkilerini ortadan kaldirmaya yonelik olarak
EASA’nin genel yapisi, kural ve uygulamalar sekillenmistir. Ucak ve moturunun
iiriin tasarim bi¢imi de dahil olmak lizere EASA havaciligin ¢evre iizerinde olumsuz

etkilerini azaltmaya yonelik ¢alismalar i¢cinde bulunur (Uncular, 2014: 18).
2.9 Sivil Havacihikla Tlgili Uluslararasi Diizenlemeler

Sivil havacilik sektoriiniin  gelisme donemlerinde yanlizca Orgiitler etkin
olmamugstir. Sektoriin ilerlemesine isletmeler haricinde olusturulan diizenlemelerde
etkili ve fadali olmustur. Bahse konu diizenlemeler uluslararasi alanda devlet

sorumlulular tarafindan bir araya getirilerek karar verilen maddeleri belirtmektedir.
2.9.1 Paris Havacihik S6zlesmesi (1919)

Havacilik sektoriiniin ciddi anlamda diizen olusturmasi i¢in hazirlanan ilk
anlagma 0zelligi olan diizenlemedir.

Birinci Diinya Savasi'na son veren baris konferansinda, Paris Uluslararasi
Seyriisefer Sozlesmesi'nin ortaya ¢ikmasi fikri dogmustur. Bahsi gecen konferansta
Fransa hiikiimeti davetlilere, hava seyriiseferinin uluslararasi bir rejime uydurulmasi
teklifini iletmistir. Fikrin kabul edilmesinin ardindan teknik, hukuki ve askeri olmak
tizere ti¢ farkli komisyon olusturulmustur (Kiling, 2010: 10).

Bu komisyonlar araciligryla Avrupa iilkeleri tarafindan sivil havaciligin ti¢
onemli faktorii goz oniine alinmistir. Teknik agidan ugaklarin bakim onarimi, hukuki
acgidan iilkeleraras1 hava sinirlarinin belirlenmesi, askeri agidan ise savas durumunda

uyulmasi gereken kurallar belirlenmistir (Cebi, 2014: 58).
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Paris Sozlesmesi, yalniz barig zamanindaki durumda ilgilidir. S6zlesmenin
maddeleri arasinda her ulusun kendi hava sahasinda “Mutlak ve Miinhasir
Egemenligi” ilke bigciminde ifade edilmistir  (www.legalisplatform.net/
hukukmetinler i/Sivil/Havacilik 08.12.2014).

Sivil Havacilik sektoriinde gerceklesen diizenlemeler ile ilgili, Ulkeler arasi
“Kamu Hukuku” mevzuatim1 tanzim eden Paris Sozlesmesini, 6nce Madrid ve
sonrasinda Havana Sozlesmeleri izlemistir. Madrid Sozlesmesi 1926, Havana
Sozlesmesi ise 1929 yilinda diizenlenmistir. Yiriirliige giren Paris Sozlesmesi, 17
Aralik 1944 tarihli Sikago Sozlesmesi uygun goriiliinceye kadar faaliyet gostermistir
(Sorgucu, 2005: 27).

Sikago so6zlesmesinde bahse konu maddeler daha oOnceki diizenlemelerin
amacina tam hizmet edemedigi sonucunu ¢ikarmis ve sonug olarak Paris, Madrid ve
Havana Sozlesmelerinin bir anlam1 kalmamis ve gecerliligini yitirmistir.

18 Mayis 1910 tarihinde gerceklestirilen Paris Anlasmasi, Uluslararasi
Havaciliga Gegis toplantisidir. Uluslararas1 Havacilik Ulastirma Konferansi, ICAO
toplantilarinin yapilmaya baslanmasinda 6nemli yer almistir. Fransa'nin nciiliigii ile
ile, Di1s Isleri Bakanliginda Tiirkiye’nin de i¢inde oldugu 20 iilkenin bir araya
gelmesi ile yapilmistir. Kurulan Hava Ulagim komisyonu, 3 ek iizerinde ¢alismistir;

1. “Milliyet Isareti ve Kayit”

2. “Ucak Karakteristigi” ve

3. “Hava Trafik Kurallaridir” (www.servetbasol.com/Articles/ucuyorum/

APH-1303.htm, 10.12.2014).

Bu diizenleme icinde; 1922 ile 1946 seneleri arasinda hava araglarinin
kategorilere ayrilmasi, belirli agiklamalar ve belirtme isaretleri, ucusa elverislik
belgesi, dokiimantasyon i¢in “kayit defterleri”, “hava trafik kurallari, isaretler ve
1siklandirma, isletecek ekip, havacilik haritalar1 ve yer isaretleri, meteorolojik”
(www.servetbasol. com/Articles / ucuyorum/ APH-1303. htm 10.12.2014) verilerin
bir araya getirilmesi ve sektor i¢inde paylasilmasi ile giimriik konularini igeren ilave

calismalar yer almaktadir.
2.9.2 Madrid Sozlesmesi (1926)

Paris konferansi, uluslararasi diizeyde katilim saglayan ve saglayamayan tiim

devletler tarafindan kabul edilen bir s6zlesme olamamuistir. Devletler, bu husustan
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sonra yakin iliskide bulundugu {ilkeler arasinda hava ulagimini diizenleme yoluna
gitmistir. Bu nedenle Madrid So6zlesmesi imzalanmistir (Sorgucu, 2005: 30). Bu
s0zlesme de ana hatlariyla Paris S6zlesmesi’ni andirmaktadir.

Ispanya, Portekiz ve 19 Latin Amerika iilkesinin 1926 tarihinde bir araya
gelerek kabul ettikleri Madrid Sozlesmesi, Paris Konferansindaki hususlarin
goriilsiilmesi baglaminda tekrar niteliginde yapilmistir. Madrid Konvansiyonu, Paris
Konvansiyonu’ndaki esitliklikler ile ilgili problem goriilen hususlara kars: olarak
meydana getirilmistir. Bu konvansiyon uluslararas1 alanda gegerliligi olmamis ve
Chicago Konvansiyonu’nda da Dbiitlin olarak gegersiz kabul edilmistir
(iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-anlagsmalari, 11,
12.2014). 7 Aralik 1944 tarihinde Sikago Sozlesmesi onaylanana kadar kullanilmaya

devam edilmistir.
2.9.3 Havana Sozlesmesi (1928)

Amerika kitasinda bulunan iilkeler arasinda meydana getirilen uluslararasi bir
s0zlesme olarak gecmisteki yerini almistir.

Amerika'nin eyaletlerinden birisi olan Havana'da gergeklesmis olan
sOzlesmede, Bat1 yarimkiirede bulunan Amerika Birlesik Devletleri ve diger yirmi
devlet, havada mutlak ve miinhasir egemenligini kabul etmekle beraber, belli
konularda Paris ve Madrid S6zlesmelerinden farkliliklara dikkat ¢ekmistir (DDK
Inceleme Raporu, 2011: 4). Havana Sozlesmesi 21 iilke tarafindan imzalanmustir.
Diger sozlesmelerden en farkli yonii ticari amacla kullanilan ucaklara daha ¢ok
serbestlik taninmasidir.

Bu sézlesme ile 6zel ugak miinhasiran uygulanan ve her devlet kendi topraklari
tizerinde hava sahasinda tiim ve miinhasir egemenligi seklinde onaylayan, hava
trafigi icin temel ilke ve kurallar koyuldu (iguhavacilik.jimdo.com/sivil-

havacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-anlasmalar1 11.12.2014).
2.9.4 Varsova Sozlesmesi (1929)

Sadece havacilik ile ilgili uluslararasi yargisal boyutta hukuk ile ilgili
regiilasyonlar gerceklestirilirken degil, aym1 zamanda uluslararast 6zel hukuk

meseleleri ile milli hitkiimler arasindaki ihtilafli konularla da ilgilenilmesi gerekliligi
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ortaya ¢ikmustir (iguhavacilik.jimdo.com/ sivil-havacilik/ uluslararasi-sivil-havacilik-
anlagsmalar1 11.12.2014). Ayrica tasima akdi kosularinin, faaliyetin yerine getirildigi
uluslarda, degisik yargisal hiikiimlerinin olmasi sebebiyle birbirinde degisik bir
sekilde anlasilmasi, seyahat edenlerin adalet konusundaki olaylarda ciddi sikintilara
sebeb verdigi, tasima antlasmasinin gergeklestigi, tasima olayinin basladigi,
tasimanin bittigi, bekleme ve seyahat edenin bagli oldugu bdlge mahkemelerinin,
meydana gelen hadiselerde bizzat kendi mahkemlerini salahiyetli gérmesi ve degisik
hukuk kurallarim yiiriittiikleri i¢in birbirlerini tutmayan ve tekrarlayan maddi yaptirm
gerektiren kararlarin alinmasi, teknik ve emniyet bakimindan daha yeni ilerlemekte
olan ve maddi bakimdan yetersiz ugak iireticilerini ve yonetimlerini negatif yonde
etkilemistir (DDK Inceleme Raporu, 2011: 5).

Bu ¢ercevede, uluslararast yolcu ve yiik tasimaciligi konularindaki esaslari
belirlemek iizere, 12 Ekim 1929'da Varsova'da yapilan konferans neticesinde tatbik
edilen Varsova Sozlesmesi, 31 tilke tarafindan kabul edilen ve 1933'de uygulanmaya
baslanmistir (DDK Inceleme Raporu, 2011: 5).

Hava Hukuku’nda, Varsova Sozlesmesinin iist seviyede bir yer almasinin en
gegcerli sebeblerinden biri Hava Hukuku ile ilgili uluslararasi sézlesmeler arasinda en
cok kabul edilen anlagsmalardan biri olmasidir (Yurttas, 2007: 17).

Hava yolu ile gergeklestirilen uluslararasi tasimacilik kosullarinin, tasiyicilik
faaliyetini iistlenenin sorumlulugu ve bu faaliyetlerde gecerli olan belgeler agisindan,
bir araya getirilerek tertip edilmesinin faydalari géz Oniine alinarak, bu amagla
sozlesmeyi yapmak ve imzalamak ig¢in {ilkeler temsilcilerini tayin etmislerdir
(coktaraflianlasmalar.blogspot.com.tr/2008/11/varova-konvansiyonun.html, 11. 12.
2014).

Varsova Sozlesmesi, uluslararast hava tagimaciligl ile ilgili; “tasima belgeleri
(md.3-9)”, “esya (yiik) tasimasinda hukuki iliskiler (md. 10-16)” ve “hava
tasimacisinin sorumlulugunu (md.17-30)” (DDK Inceleme Raporu, 2011: 5) detayh

bir sekilde hazirlanmis ve bu hususlarda ortak goriis saglamistir.
2.9.5 Sikago Konvansiyonu (1944)

Paris S6zlesmesi'nin kiiresel anlamda havacilik sektoriindeki faaliyetleri konrol
etmesinin etkisizligi, meydana gelen teknolojik gelismeler ve gereksinimler, bu

sektorde ihtiyag duyulan dnlemlerin g6z 6niine alinmasi gerektirmistir.
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Ikinci Diinya Savasi’nin sona ermesiyle birlikte, Amerika Birlesik Devletleri
Hiikiimeti’nin daveti lizerine, 1-7 Aralik 1944 tarihleri arasinda dost ve bu siirecte
tarafsiz olan iilkelerin 52 tanesi, ABD'nin Sikago sehrinde toplanarak, uluslararasi
havacilik sektoriiniin gelistirilmesi i¢in bir anlagma tizerinde uzlasmislardir. 37 giin
stiren konferansa, aralarinda Sekil 2-22’de goriildiigii tlizere Tirkiye’'nin de
bulundugu 52 iilkenin katilimi ile yapilmistir (DDK inceleme Raporu, 2011: 6).

Sikago Konvansiyonu, Uluslararas1 Sivil Havacilik sektoriiniin temel yapisin
kiiresel boyutta kontrol altina alan ve Uluslararas1 Hava Hukuku’nun yiiriirlikte olan
kurallarini tesbit eden temel metindir (DDK inceleme Raporu, 2011: 6).

Bu anlagmanin gecgerli olabilmesi i¢in, anlagsmada imzalar1 olan 52 iilkenin
millet meclislerinde en az yaris1 tarafindan kabul edilmesi sartt konulmus ve gerekli
olan 26 yeter oranina 5 Mart 1947 tarihinde ulasilmasiyla, Nisan 1947'de Sikago
Konvansiyonu resmi olarak kabul gérmiistiir (DDK inceleme Raporu, 2011: 6).

Chicago Konvansiyonu, “7 Aralik 1944 tarihli ilk siiriimiini takiben; 1956,
1959,1963, 1969, 1975, 1980, 1997 ve 2000 senelerinde toplam 8 kere” (DDK
Inceleme Raporu, 2011: 6) degisiklik yapilarak giincelleme yapilmistir.

Sekil 2.23: Sikago Konferansi (Nergiz, 2008:14).
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Anlasma metni, toplam dort bolimden olusmustur. Ayrica, havacilik
sektoriiniin kanun ve hiikiimlerinin ayrintilari ile ilgili antlasma toplam “18 adet ek
(annex)” (DDK Inceleme Raporu, 2011: 6) icermektedir.

Anlagmanin birinci kismi; hava tasimaciligi ile alakali temel hususlara yer
verilmektedir. Ikinci kisim; konvansiyonda ifade edilen tiim esaslarin yerine
getirilmesinde kullanilacak Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin (International
Civil Aviation Organization -ICAO) kurulusu ve ¢alisma esaslarina iliskin hiikiimleri
icermektedir.Uciincii  kisim; uluslararas1 hava tasimacihigina iliskin hususlari
kapsamaktadir.Dordiincii kisimda ise nihai hiikiimlere yer verilmistir (DDK inceleme
Raporu, 2011: 5).

Chicago Konvansiyonunun bazi énemli maddeleri asagida siralanmistir;

Madde 1: “Taraf devletlerin her biri, kendi hava sahasi uzerinde tam ve
munhasir egemenlige sahiptir”.

Madde 2:. Anlasmanin esaslari sivil havacilik sektoriindeki hava araglarini
kapsamakta olup “giimriik, zabita ve silahli kuvvetlerin faaliyetlerinde” kullanilan
ucaklar icermemektedir. Bir iilkenin havacilik sektoriinde kullandigi hava araglar
sadece 6zel bir izinden sonra baska bir {ilkenin hava sahasinda ugus faaliyetlerini
yapabilir.

Madde 7: Her devlet milli sinirlar1 iginde, belirlenen yerler arasinda, belli fiyat
karsihiginda insan, kargo ve posta tasimacilik faaliyetlerini gergeklestirme hakkina
sahiptir.

Madde 15: Havalimani, hava kosullari ile ilgili veri paylasimi ve radyo hizmeti
v.b havacilik sektoriindeki yaygin olarak kullanilan hizmetlerden milli ve anlasmada
yer alan iilkelerin hava araclarida benzer bir bi¢gimde yararlanir, meydan fiyatlar1 ve
diger iicretler de benzer sekilde uygulanir.

Madde 17: “Hava araglar1 ait olduklar1 iilkenin ugak siciline kaydedilir, o
devletin tabiiyetine haiz olur ve o devletin kanun ve nizamlarina tabidir.”

Madde 25: Ulkeler kendi milli sinirlart i¢inde kaza gegirmis olan veya herhangi
bir sekilde tehlike icinde olan hava araclarma gerekli olan yardim faaliyetlerini
yerine getirmek ve kaybolan hava araglar1 igin gereklilikleri yerine getirmek

zorundadir (DDK Inceleme Raporu, 2011: 6).
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Konvansiyon’un 29-36. maddeleri, hava araglarinda olmasi istenen belgeleri,
37-42. maddeleri ise hava araclar1 ve g¢alisanlarda bulunmasi gereken yeterlilikler
tanimlamistir.

Tirkiye, Sikago Konvansiyonu’na “5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili
Kanun” (DDK inceleme Raporu, 2011: 6) ile katilim saglamistir.

2.9.6 Montreal Sozlesmesi (1999)

Havayoluyla yapilan tagimalara uzun yillar uygulanan Varsova Sozlesmesi,
birgok sayida iilkenin destekledigi, taraf olan iilkeler tarafindan onaylandigi halde,
gegerliligi kabul edildigi 1929 senesinden itibaren, 6zellikle havacilik sektoriinde
kazalardan etkilenen kisilere verilecek maddi tazminatlarin miktar1 az olmasi
sebebiyle havayolu sahiplerinin menfaatlerini daha ¢ok 6nem verdigi belirlenmis ve
seyahat edenlerin menfaatlerini gereken miktarda 6nemsemedigi tenkitleriyle karsi
karstya kalmistir (DDK Inceleme Raporu, 2011: 8).

Bu tenkitlerden sonra 1955 Lahey, 1971 Montreal ve 1975 Guatemala
Protokolleri ilk sirada yer alarak kararlastirlmis zamanlarda gerekli bazi degisikler
yapilarak giincellestirilmeye ¢aligilmistir. Ancak, sozlesmelerde gerekli etkinligi
meydana getirecek sayida destek bulamadiklarindan dolay: faaliyetlerde fikir
ayriliklar1 baglamistir (DDK Inceleme Raporu, 2011: 8). Ayrismalarin sonucunda
meydana ¢ikan istenmeyen durumlarin engellenmesi igin bir takim iilkelerin
havacilik sektoriindeki firmalar1 bizzat kendileri 6zel olarak aralarinda Varsova
Sozlesmesi'nin sinirlarindan daha st limitler belirleyen sézlesmeler yapmiglardir.

Ornegin; THY bu siire zarfinda, IATA nin Sézlesmesi’ni 1997 senesinde kabul
etmis ve dolayisiyla, “100.000 SDR'ye (yaklasik 156.348 ABD Dolar1-23.02.2011)
kadar kusursuz sorumlulugu ve bu smirin istiinde kalan kusur sorumlulugu
bakimindan Varsova Sozlesmesi'nden daha siki olan ispat yiikiinii kabul etmistir”
(DDK Inceleme Raporu, 2011: 8). Bir ¢ok Tiirk havacilik sektoriinde faaliyet
gosteren firmalarinda kabul ettigi IATA Anlasmasi benzeri konvansiyonlar, 6zel
yarg1 faaliyetlerine dahil anlagsmalar oldugu icin kiiresel baglamda yargi bakimdan
yaptirim giicii olmayan anlagmalardir. Montreal Anlasmasi, sektorde bulunan
bilesenlerin esaslarini “tiiketici/yolcu” ¢ikarlarini1 daha gegerli ve faydali savunacak

bi¢cimde biraraya getirerek bir belge sekline doniistiirmiistiir.
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Varsova Sozlesmesi’ndeki aksakliklar ve sorumlulugun sinirlart meselesi, yeni
bir sozlesmeye ihtiyacin varligini isaret etmis ve bu dogrultuda 28 Mayis 1999°da
Montreal Sézlesmesi olarak bilinen “Hava Yoluyla Uluslararas1 Tasimaciliga Iliskin
Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair Sozlesme” (Cebi, 2014: 60) taraf iilkeler
tarafindan kabul edilmistir.

Montreal Sozlesmesi; kullanicilar tarafindan 6denen paraya karsilik olarak
havacilik sektoriinde gerceklestirilen tiim uluslararas1 yolcu, bagaj ya da kargo
tasimacilik faaliyetlerini kapsar.

Montreal Sozlesmesi'nde belirtilen birtakim hususlar géz 6niine alindiginda,
daha once belirtilen ¢ikarlar sadece bir belge ile daha gecerli ve etkili bir sekilde
koruma altina alinmistir (Cebi, 2014: 62).

2.10 Tiirkiye'deki Sivil Havacihgin Gelecegine Iliskin Ongoriiler

Tiirkiye’nin sektorde gosterdigi gelisme hizi, diger iilkeler ile kiyaslandiginda
dikkat cekici bir duruma gelmistir. Beklentilere gore Tiirkiye, ilerleyen zamanda sivil
havacilik sektoriinde diinyada s6z sahibi olabilecek {ilkelerinden birisi haline
gelebilecektir (Cebi, 2014: 65).

DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan gerceklestirilen arastirmalar g6z Oniine
trafik Tablo 2.3’de
sunulmaktadir. Buna gore “2014/2013 yolcu trafik artis oran1 %11 iken, takip eden 2
yil da ise %9 ve %8, 2014/2013 ugak trafik artis %9 iken, 2014-2016 arasi1 toplam

alindiginda, sektor de gergeklesebilecek tahminleri

ucak trafik artig da takip eden yillar i¢in sirasiyla %8 ve %7” (TOBB Tiirkiye Sektor
Meclis Raporu, 2014: 53) bi¢iminde ongorillmektedir.

Tablo 2.3: Tiirkiye kisa donem yolcu ve ugak trafik dngoriisii (TOBB Tiirkiye Sektor Meclis Raporu, 2014: 53).

ARTIS
YILLAR iCHAT | DISHAT | TOPLAM | jouar | DiSHAT | TopLAM
2013 76.148526 | 73.281.895 | 149.430.421 |  18% 12% 15%
2014 86221272 | 80.352.607 | 166573879 |  13% 10% 1%
2015 93904866 | 88.387.664 | 182292530 | 9% 10% 9%
2016 102.184.452 | 95.233.901 | 197.418353 | 9% 8% 8%
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Tablo 2.3 (Devam): Tiirkiye kisa dénem yolcu ve ugak trafik 6ngoriisii (TOBB Tiirkiye Sektér Meclis Raporu,

2014: 53).

ARTIS
YILLAR iCHAT | DISHAT | TOPLAM | iGHAT | DISHAT | TOPLAM
2013 682685 | 541110 | 1223795 14 10 12
2014 765445 | 572360 | 1337805 | 12% 6% 9%
2015 842362 | 604962 | 1447324 | 10% 6% 8%
2016 912945 | 639996 | 1552941 8% 6% 7%

Ic hat yolcu oranindaki yiikselis, énce de ifade edildigi gibi, Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin “Her Tiirk vatandasi ugaga binecek” amag
ve faaliyetleri dikkate alinan faktordiir. Bu uygulamalar neticesinde, yeni
havaalanlarinin ~ faaliyete baslatilmasi, bolgeye ait havacilik  sektoriindeki
faaliyetlerinin ve ekonomik bolgesel havaalan1 plan ve programlarinin teknolojide
meydada gelen degisimlerle parelellik gosterecek bicimde sekillendirlmesi ile
Tiirkiye’nin biitiin fiziksel, ekonomik, beseri, siyasal gergekliklerin dikkate alinarak
faaliyetler siirdiiriilmektedir. Dig hat yolcu oranindaki yiikselisi etkileyen dikkate
alinmas1 gereken faktorler ise, sefer gerceklestirilen uluslararast merkezlerin
sayisinda ve uyumunda meydana gelen gelismeler ile devamlilik saglayan turizm
tagimaciligidir (TOBB Tiirkiye Sektor Meclis Raporu, 2013: 53).

DHMI Genel Miidiirliigii kisa donem ongériilerinde, Sekil 2-24 ve 2-25°de
goriildiigi tizere, 2014-2016 yillar1 arasinda i¢ hat yolcu, dis hat yolcu ve i¢ hat-dis
hat ugak trafiginde artis ongérmektedir (TOBB Tiirkiye Sektor Meclis Raporu, 2014:

54).
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2004-2013; TOPLAM YOLCU TRAFiK GERCEKLESMELERI VE
2014-2016 DHMi TAHMINLERI
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Sekil 2.24: Tiirkiye 2014-2016 DHMI tahminleri (TOBB Tiirkiye Sektor Meclis Raporu, 2014: 54).

2004-2013; iC HAT-DIS HAT UCAK TRAFiK GERCEKLESMELERI
VE 2014-2016 DHMi TAHMIiNLERi
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Sekil 2.25: Tiirkiye 2014-2016 DHMI tahminleri (TOBB Tiirkiye Sektdr Meclis Raporu, 2014: 54).

Tiirkiye yolcu trafigi oraninda meydana gelen yiikselis, son yillarda toplam
kargo tasimaciligi trafigine de gériillmeye baglanmistir. Dis hatlar kargo tasimaciligi
devaml bir sekilde yiikselis icindedir. I¢ hat kargo tasimaciligmin da toplam hava

trafigimize oranla uygun seviyede olmasa da Sekil 2-26’da goriildigii ilizere artis
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egilimi icinde olacag1 ongoriilmektedir (TOBB Tiirkiye Sektér Meclis Raporu, 2014:
55).

2004-2013; I¢ HAT-DIS HAT KARGO TRAFIK GERCEKLESMELERI
VE 2014-2016 DHMi TAHMINLERI (Ton)
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Sekil 2.26: Tiirkiye 2014-2016 DHMI tahminleri (TOBB Tiirkiye Sektor Meclis Raporu, 2014: 56).

Tiirkiye’deki havacilik sektoriindeki gerceklesebilecek biiylime ongoriileri, en
detayli ve dogru bir bigimde EUROCONTROL o6ngiiriilerinde bulunmaktadir. 2014-
2020 ongiiriilerinde Tirkiye’nin aktif bir gelisme ve ilerleme ig¢inde olacagi tahmin
edilmistir. Ozellikle 2019-2020 seneleri arasinda Avrupa’daki biitiin havacilik
sektoriinii etkileyecek olan Tiirkiye’deki kapasitesinin artig1 sayesinde ortalama
gelisme oran1 %3 seklinde olmasi Ongoriilmektedir. Yakin donem (2014-2015)
ongoriileri, Tiirkiye’de stireklilik gosteren bir biiyiime olacaktir; 2014 senesi igin
%7,3, 2015 senesi i¢in ise %7,1’lik bir gelisme Ongorilmiistir. Orta Donem
ongoriilerinde ise, Tirkiye’nin siiratli bir bigimde ilerleme gostermeyi siirdiirerek
(ortalama biiyiime orani %6,9) Avrupa’daki gelismeye olumlu yonde ciddi bir etkisi
olacag1 ongoriilmektedir. Havacilik sektoriinde kiiresel alanda faaliyet gosteren diger
organizasyonlar tarafindan yapilan ongoriilerde de, iilkemizin yolcu ve hava araci
ulasiminda devamlilik gdsteren gelismesi ve ilerlemesine devam edecegi
belirtilmektedir (EUROCONTROL, Flight Movements and Service Units, 2014-
2020).

Tiirkiye’de, 2012 senesinde 131 milyon olan yolcu trafiginin, 2023 senesinde,
senelik ortalama %7,5 yiikselis ile 297,1 milyona; 2035 senesinde de senelik
ortalama %4 yiikselis ile 477,8 milyona artacagi, 2012 yilinda 1,38 milyon olarak

meydana gelen hava araci trafiginin ise 2023 senesinde 2,02 milyon; 2035 senesinde
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de 3,04 milyon ugak olagagi 6ngoriilmektedir (TOBB Tiirkiye Sektér Meclis Raporu,
2014: 65).

Tirkiye’nin, 2035 senesine kadar gececek siire zarfinda, sivil havacilik
sektoriindeki gelisen teknolojiye parelel faaliyetlerinde mevcut biiylimesine ve
gelismesine devam ederek sektorde Avrupa’nin en hizli gelisen iilkelerinden birisi
olacag1 ongoriilmektedir.Biiylime yalnizca sektordeki havayolu firmalarinda, yolcu
ve kargo tasimaciligi faaliyetlerinde degil, aymi zamanda havaalani insasi,
yonetilmesi ve isletiminde de meydana gelecektir (TOBB Tiirkiye Sektér Meclis
Raporu, 2014: 65). Dolayistyla sektordeki bu degisimler ile birlikte havacilik
endistrisinin  devamliligin1  siirdiirebilmesi  havaciliin emniyetli bir sekilde
gerceklesetirilen faaliyetlerden meydana geldigi toplumdaki insanlar tarafindan idrak
edilmesinin devam etmesine baglidir. Bu yiizden havacilik sektoriinde emniyet
yonetimi, sektdrdeki isletmeler igin kesintiye ugratilmadan devamlilik gerektiren bir

On sartir.
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UCUNCU BOLUM

HAVACILIK EMNIYETI YONETIMIi

Gelisen teknolojiye paralel olarak havacilik sektdriinde yiiriitiilen faaliyetlerin
uygulanmasinda da degisimlerin olmast kaginilmazdir. Bu boliimde, havacilik
sektorliinde emniyet kavraminin gelisme siireci, diinya genelinde ucak kazalari
istatistikleri ve sektorde yiiriitillen faaliyetler sirasinda meydana gelen emniyet
tehlikelerinin agiklanmasi, olusabilecek risklerin belirlenmesi ve degerlendirmenin
yapilmasi, ihtiya¢ duyulan diizeltme c¢alismalar1 yapilarak bu risklerin makul
diizeylere diistiriilmesini, emniyet ile ilgili faaliyet performansinin devamli bir
sekilde takip edilmesini Ve iyilestirilmesin i¢in gerekli olan bir yonetim olan emniyet

yonetim sisteminin ulusal ve uluslararasi standartlar1 incelenecektir.
3.1 Havacilik Sektoriinde Emniyet
3.1.1 Havacihkta Emniyet Kavraminin Gelismesi

[k yillarinda havacilik alaninda emniyet; havaciliktaki gelismemis teknoloji,
uygun altyapinin eksikligi, kisitli 6ngorii, havacilik operasyonlarinda bulunan
tehlikelerin yetersiz sekilde anlasilmasi ve talepleri karsilamak i¢in mevcut olanak ve
kaynaklarla orantisiz iiretim talepleri tarafindan belirlenen, siki diizenlemelere bagl
olmayan bir etkinlik olmustur (SHGM Emniyet Yonetim El Kitab1 (SMM), 2011:2-
2).

Havacilik emniyeti biiyilk oranda kaza incelemeleri sayesinde, teknolojik
gelismelere bagli olarak uygun altyapmin da gelismesi ile birlikte kazalarin
sikliginda azalma olmasina ve bunun yaninda giderek artan bir diizenleme
gereksinimine yol agcmustir. 1950’lere gelindiginde, havacilik (kazalar bakimindan)

en emniyetli endiistrilerden biri olmaya baslamis, ama bunun yaninda en siki sekilde
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diizenlenen endiistrilerden biri haline gelmistir (Stolzer, 2008: 43). Uluslararasi sivil
havacilik organizasyonu havacilik emniyetindeki gelisimi Sekil 3.1°de gosterildigi
gibi ii¢ caga ayirmaktadir. Ilk olarak, 1900’lii baslarindan 1960’lara kadar olan siire
havaciligin ilk yillaridir. Bu ¢ag ikinci Diinya Savasi’ndan &nceki ve hemen sonraki
yillar olup emniyet sorunlarmin genellikle teknik etkenlere ve teknik kazalara
baglandig1 “Teknik Faktorler Cag1” olarak adlandirilir. Havacilik bir toplu tasima
endiistrisi olarak ortaya ¢ikmistir. Ancak, operasyonlar1 destekleyen teknoloji heniiz
tam olarak gelismediginden ve teknolojik arizalar emniyet arizalarindaki en sik
tekrarlanan etkenler oldugundan emniyetle ilgili ¢abalarin odagi dogru sekilde teknik
etkenlerin incelenmesi ve gelistirilmesi olarak belirlenmistir (ICAO Doc 9859 SSM,
2013: 2-1).

Teknik Faktorler >

| > insan Faktorleri

I_. Organizasyonel Faktorler —

Glnumaz

1950’ler 1970’ler 1990’lar 2000’ler

Sekil 3.1: Havacalikta emniyetin gelisimi (ICAO Doc 9859 SSM, 2013:2-2).

Ikinci olarak, 1970°1i yillardan ve 1990’11 yillarin ortalarina kadar siiren “Insan
Faktorleri Cag1” gelmektedir. 1970’lerin ilk yillarinda jet motorlarinin, radarin (hem
havada hem de yerde), otomatik pilotlarin, ucus yoOnlendiricilerin, gelismis
navigasyon ve iletisim becerilerinin ve hem havada hem de yerde benzer performans
arttirict teknolojilerin  kullanilmaya baglanmasi ile 6nemli teknolojik gelismeler
goriilmistiir (Ugus ve Yer Emniyet (UYEM) Egitim Komutanligi Emniyet Y onetimi
El Kitab1, 2006: 46). Bu durumu “insan ¢agiin” baslangicin1 miijdelemis ve ekip
beceri yonetimi (CRM), hat oryantasyonlu ucus egitimi (LOFT), insan merkezli
otomasyon ve insan performansia yonelik diger miidahaleler ile emniyetle ilgili

cabalarin odagi, insanlarin performansina ve insani etkenlere yonelmistir(SHGM
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SMM, 2011: 2-2). 1970’lerin ortas1 ile 1990’larin ortasi arasi, havaciligin
aciklanmasi glic ve son derece yaygin insan hatalarini kontrol altina almak igin
bliyiik yatirimlarda bulunmasina referansla havacilikta insani etkenlerin “altin ¢ag1”
olarak adlandirilmistir. Buna karsin, hatalarin azaltilmasma yonelik kaynaklara
yapilan biiyiik yatirima ragmen, 1990’larin ortasina kadar insan performansi emniyet
arizalarinda tekrarlayan bir etken olarak ayrilmaya devam etmistir (SHGM SMM,
2011: 2-2).

Son ¢ag ise 1990’11 yillardan giiniimiize kadar gelen “Organizasyonel Faktorler
Cag1”dir. Bu ¢ag1 emniyetin, orgiitlenmeden kaynaklanan etkilere ilave olarak, insan
faktoriinii ve teknik etkenleri kapsayacak, sistemli bir perspektiften goriilmeye
baslandig1 donem olarak goriilmektedir (ICAO Doc 9859, 2013: 2-2). ilk kez bu
dénemde bireylerin bir vakum ortaminda ¢aligmadiklari, tanimlanmis operasyonel
baglamlar icinde c¢alistiklar1 taninmigtir. Bir operasyonel baglamin insanlarin
performansini  nasil  etkileyebilecegi ve olaylari veya sonuglart nasil
bicimlendirebilecegi hakkinda bilimsel yayinlar bulunsa da, havacilifin bu olguyu
tanimasi ancak 1990’larda gergeklesmistir (Stolzer, 2008: 43).

Yine bu donemde emniyete bakis agis1 olarak bilgilerin toplanmasinda ve
analiz edilmesinde reaktif yaklasima ilaveten olaylardan Once sistemin igindeki
emniyet risklerinin tanimlanmasi ve bu tiirden emniyet risklerinin azaltilmasi igin
gereken Onlemlerin alinmasi ile en aza indirilebilecegi proaktif yaklasim
benimsenmistir (Ugus ve Yer Emniyet (UYEM) Egitim Komutanligi Emniyet
Yonetimi El Kitabi, 2006: 46).

3.1.2 Havacilik Emniyetinde Yonetim Ikilemi

Havacilik sektoriinde emniyet yonetimi ile ilgili olarak oncelikli emniyetin
gerekliligini agiklamak gerekmektedir. Emniyet, havacilik ile alakali sektdrde
bulunan tiim isletmelerin veya sahislarin yiiriitiilen faaliyetler esnasinda ikinci plana
birakilmayacak bir dneme sahiptir. Fakat, havacilik emniyetinin birinci derecede
onemli olarak goriilmesi kiiresel baglamda bir sozdiir. Sektordeki emniyet,
isletmelerin sektordeki operasyonel faaliyetler sirasinda veya oncesinde meydana
gelis gayelerine (“kar, orgiit stirekliligi, biilytime vs.”) (UYEM Emniyet Yo6netimi El
Kitabi, 2006: 8) yetismeyi gergeklestiren amaglarindandir.
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Havacilik igletmelerinin sahip oldugu kaynaklar sonsuz degildir. Sonsuz
kaynaklara sahip bir havacilik orgiitii yoktur. Kaynaklar, hizmetlerin sunulmasini
dogrudan ve dolayli olarak destekleyen bir orgiitiin temel operasyonel islevlerinin
yerine getirilmesinde temel 6nemdedir (Beaty, 2007: 246). Bu sebeple, kaynaklarin
kullanilmast i¢in dagitilmasi, en iist yonetimin goéz Oniine almasi gereken siirecler
icinde en oOnemlilerinden biri haline gelir. Sektordeki kurumlar igin “{iretim
(production) ile koruma (protection)”, birbirleriyle ters diisen iki amag, bi¢imde
goriilmektedir. iki P Ikilemi olarak goriilen hedef isletmelerin kar amaci ile emniyet
hedefi, bir ikilemi meydana getirmektedir (SHGM SMM, 2011: 3-2).

Yonetimin sahip oldugu kit kaynaklari kullanma esasinda karsilastigi bu
celiskide, havacilik isletmeleri {iretim ve koruma amaglar i¢inde sahip olduklarini
kullanim1 bakimindan karsilikli bir uyum meydana getirmelidir (Inanir, 2012: 113).

Sekil 3.2°de gosterildigi gibi aksi takdirde, bu durumun kaynak paylasimi
acisinda koruma faaliyetlerine fazla o6denek ayrilmasi sebebiyle faaliyetlerini
durdurma (iflas) meydana gelebilecek bu durumun karsiti olacak bi¢imde de
faaliyetlerin  siirekli  sekilde  tretime  aktarilmasi  sebebiyle  emniyet
onemsenmeyecektir. Dolayisiyla boyle bir olay, mevcut gelir ve kazanglarin uyumlu
bir sekilde dagitilmadiginin bir gostergesi olacaktir. Bu sebeple, “kaynak dagiliminin

rasyonel bir bigimde yapilmasi, etkin bir havacilik emniyet yonetimi” (SHGM

HAD/T-18, 2012: 9) gerekliligini géstermektedir.

Yonetim seviyeleri I

=

Kaynaklar ":'i 7

>
% Koruma

iflas

Uretim

Sekil 3.2: Havacilikta yonetim ikilemi (SHGM SMM, 2011:3-3).

Gegmiste, havacilik sektoriinde bu celigkinin saglikli ve etkili bir sekilde
giderilmesinin ¢ok miimkiin olmadig: sdylenebilir. Uretim ve koruma arasindaki bu

¢ekisme iligkisi nedeniyle isletmelerin kaynaklarin kullanilmasinda esit olmayan bir
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bi¢imde davrandiklaridir. Bu tiir ihtiya¢ duyuldugunda, genellikle taviz verilen kisim
koruma olur, havacilik sektoriindeki kurumlar {iretim amaglarima oncelik tanir
(SHGM SMM, 2011:3-2). Sekil 3.3°de gosterildigi gibi bu tiir bir karar verme

kaginilmaz olarak bir felakete doniisebilir.

P -
Yonetim seviyeleri

‘ Kaynaklar

Felaket

Sekil 3.3: Havacilikta yonetim ikilemi (SHGM SMM, 2011: 3-3).

Havacilik emniyeti ile ilgili konular havacilik faaliyetlerinin yapisinda bulunan
dogal kosullar degildir, aksine iiretim veya hizmetlerin sunulmasi ile ilgili
etkinliklerin getirdigi gereksinimlerin ve bu etkinliklerde bulunmanin bir yan

trtintidiir ICAO Doc 9859, 2013:2-13).
3.1.3 Havacilikta Tehlike

Havacilikta gecerli ve faydali emniyet yonetim sistemini yerine getirebilmek
icin tehlikenin ve emniyet riskinin ne anlama geldigini bilmek 6nemlidir.

ICAQ’ya gore tehlike ‘‘personelin yaralanmasi, donanim veya yapilarin hasar
gormesi, malzeme kayb1 veya belirli bir islevin gergeklestirilmesi becerisinin
azalmasina neden olma potansiyeline sahip bir kosul veya nesne’” (ICAO Doc 9859,
2013:2-24) seklinde tanimlanmaktadir.

FAA’ya gore tehlike ‘‘insanlarin 6lmesine veya yaralanmasina, malzemeye,
isletmeye ya da techizata zarar veren veya kayip yaratan, ¢evreye zarar veren veya
verme potansiyeline sahip durumdur’’(FAA Airport Cooperative Research Program

Report 1 Volume 2, 2009: 65).
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Tehlikeler hizmet sunumuna yonelik sistemin isletmeleri ile etkilesime
girdiklerinde, hasar verme potansiyelleri bir emniyet sorunu haline gelmektedir
(Beaty, 2007: 246).

Sektordeki tehlikeler; “dogal tehlikeler, teknik tehlikeler ve ekonomik
tehlikeler” (SHGM SMM, 2011: 4-3) olarak ii¢e ayrilir. Tehlikelerin neler oldugu
asagida acgiklandig gibidir.

1) Dogal tehlikeler: Hizmetlerin verilmesi ile ilgili isletmelerin iginde yer
aldig1 ortam veya tabiatin sonucudur. Dogal tehlikelere 6rnek olarak;

a) Ciddi hava veya iklim olaylar1 (6rnegin; kasirgalar, firtinalar, kurakliklar,

tornadolar, gok giiriiltiili firtinalar, 151k ve riizgar; degisimi),

b) Olumsuz hava kosullar1 (6rnegin; buzlanma, donma baslangici, siddetli

yagmur, kar, riizgar ve goriis mesafesinin azalmasi),

c) Jeofizik olaylar (6rnegin; depremler, yanardag patlamalari, tsunamiler,

seller ve toprak kaymalar1),

d) Cografi kosullar (6rnegin; olumsuz yer Kkosullar1 veya biiyiik su

birikintileri),

e) Cevre olaylari (6rnegin; orman yanginlari, vahsi yasam etkinlikleri veya

bocek veya zararl istilasi),

f) Kamu saghigi olaylari

2) Teknik tehlikeler: Enerji kaynaklarmin (elektrik, yakit, hidrolik basing,
pnomatik basing v.s.) veya hizmetlerin yerine getirilmesi ile ilgili isletmeler i¢in
gerekli emniyet bakimindan kritik islevlerin (donanim arizasi potansiyeli, yazilim
sorunu, uyarilar v.s.) sonucudur. Teknik tehlikelere 6rnek olarak;

a) Ucaklar ve ugak pargalari, sistemleri, alt sistemleri ve ilgili donanim,

b) Bir organizasyonun tesisleri, araglari ve ilgili donanimi,

¢) Organizasyonun disindaki tesisler, sistemler, alt sistemler ve ilgili

donanimlar

3) Ekonomik tehlikeler: Hizmetlerin verilmesi ile ilgili isletmelerin i¢inde yer
aldig1 sosyo-politik ortamin sonucudur. Ekonomik tehlikelere 6rnek olarak;

a) Biiytime,

b) Resesyon,

c) Malzeme veya donanim maliyeti (SHGM SMM, 2011: 2-2).
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Tehlikenin belirlenmesi, elde edilen verilerden emniyet bilgileri ayrilmadiginda
gereksiz bir hareket olur. Uluslararasi Sivil Havacilik Organisazyonu’na gore
tehlikelerin analizi ii¢ adimdan olusan bir siirectir. S6z konusu Siiregler asagida
aciklandigi gibidir;

a. Ilk adim; genel tehlikeyi (en iist seviye tehlike) belirlemektir. Genel
tehlikeden kaynaklanan pek ¢ok ayri tehlikenin izlenmesi ve siniflandirilmasini
basitlestirmeye yardimci olmanin yaninda, bir emniyet sorunu ile ilgili odaklanma ve
perspektif saglamay1 amaglayan bir olaydir (Stolzer, 2008: 118).

b. ikinci adim; genel tehlikeyi, belirli tehlikelere veya genel tehlikenin
bilesenlerine ayirir. Her bir 0zel tehlikenin muhtemelen farkli ve benzersiz bir
nedensel etkenler kiimesi olacaktir, boylece her bir tehlikenin dogasi farkli ve
benzersiz olacaktir (Stolzer, 2008: 118).

c. Son adim ise; ozel tehlikeleri potansiyel olarak 6zel sonuglara, diger bir
ifadeyle, 6zel olaylara veya sonuglara baglamaktir.

Havacilik alaninda tehlike analizi ¢esitli kaynaklardan gelen faaliyetleri temel
alir. Gerekli bilgiler toplanmali, tasnif edilmeli ve depolanmalidir. Sonraki siiregte
analiz i¢in uygun yontemler ve araglar uygulanir. Emniyet analizi tam anlamu ile
tekrarlara dayalidir, cok sayida tekrar gerektirir (Inanir, 2012: 113).

Havacilikta tehlikelerin analizinde kullanilan farkli yontemler vardir. ICAO’ya
gore en sik kullanilan analiz yontemleri; “istatistiksel analiz, trend analizi, normatif
karsilastirmalar, simiilasyon ve test, uzman paneli ile maliyet-yarar” (UYEM
Emniyet Yonetimi El Kitabi, 2006: 82) analizidir. Bu analizler kisaca asagida
aciklandig gibidir.

[statistiksel analiz: Emniyet analizinde kullanilan analitik yontemlerin gogu
istatistiksel prosediir ve konseptlere dayanir. Ornegin risk analizi, istatistiksel olasilik
konseptlerini kullanir. Istatistiksel analiz istatistik durumlarin nicellestirilmesine
yardimci olarak, boylece sayilar araciligiyla ongorii saglayarak emniyet analizinde
onemli bir rol oynar. Bu ise ikna edici bir emniyet argiimani i¢in daha giivenilir
sonuclar saglar (akinci0688.tr.gg/ 04.05.2015).

Trend analizi: Emniyet verilerindeki trendler izlenerek, gelecekteki olaylar
hakkinda tahminlerde bulunulabilir (www.akademikdestek/net/kiitiiphane/ analiz/
04.05.2015). Ortaya c¢ikmakta olan trendler, heniiz olusum halindeki tehlikelerin

gostergesi  olabilir. Istatistiksel ~yontemler algilanan trendlerin  dneminin
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degerlendirilmesi icin kullanilabilir. Mevcut performansla karsilastirmak i¢in kabul
edilebilir performansin alt ve iist sinirlart tanimlanabilir. Trend analizi, performansin
kabul edilebilir smirlarin disina ¢ikmak {izere oldugu durumlarda “alarmlar1”
tetiklemek i¢in kullanilabilir (www. akademik destek/ net/ kiitliphane / analiz
/04.05.2015).

Normatif karsilastirmalar: Giinliikk deneyimlerle incelenen olay veya durumun
ortaya ¢iktig1 ortami karsilastirmak amaciyla olgulara dayanan bir temel olusturmak
icin yeterli veri bulunmayabilir. Giivenilir normatif verinin eksikligi, ¢ogunlukla
emniyet analizlerinin kullanilmasini tehlikeye sokar. Bu tiir durumlarda, gergek
diinyadaki deneyimin benzer operasyonel kosullarda 6rneklenmesi gerekir. Normal
isletmeleri izleme programlari, havacilik igletmelerinin analizi i¢in yararli normatif
verileri saglar (www.btlcelikhsgldndnym. blogcu. com/ ihtiyac- analizi 05.05.2015).

Simiilasyon ve test: Bazi durumlarda, tehlikeler test araciligiyla agiga
c¢ikarilabilir. Ornegin; malzeme arizalarini analiz etmek icin laboratuvar testleri
gerekebilir. Kuskulu operasyonel prosediirler i¢in gercek operasyonel kosullar
altinda, alanda veya bir simiilatdrdeki simiilasyon saglanabilir (www.rmc.com.tr
/analiz - simulasyon/ 05.05.2015).

Uzman paneli: Tehlikelerin farkli dogalari ve herhangi bir giivensiz kosulun
degerlendirilmesindeki farkli perspektifler disiiniildiiglinde, meslektaslar ve
uzmanlar dahil olmak {iizere, diger kisilerin goriisleri de alinmalidir. Giivensiz bir
kosulun ortaya ¢ikisinin kanitin1 degerlendirmek iizere olusturulmus ¢ok disiplinli bir
takim, diizeltmeye yonelik en iy1 eylemin belirlenmesi ve degerlendirilmesine de
yardimc1 olabilir (Stolzer, 2008: 118).

Maliyet-yarar analizi: Tavsiye edilen emniyet risk kontrolii 6nlemlerinin
kabulii makul bir maliyet-yarar analizlerine bagl olabilir. Onerilen 6nlemlerin
maliyeti zaman iginde beklenen yararlarla kiyaslanabilir. Bazen, maliyet-yarar
analizi emniyet riskinin sonuglarini kabul etmenin diizeltme eyleminin uygulanmasi
icin harcanacak zaman, ¢aba ve maliyete tercih edilebilir oldugunu gosterebilir
(UYEM Emniyet Yonetimi El Kitabi, 2006: 82).

Havacilik sektoriinde tespit edilerek belirlenen ve analiz edilen tehlikelerin
diizgiin bir sekilde saklanmasi diyer bir deyisle dokiimantasyonunun yapilmasi
gerekmektedir. Diizglin ve gecerli bir dokiimantasyon kayit sonucunda sektdrdeki

tim personelden temel anlam olarak orgiit personelinden iletilen raporlar,

117



operasyonel eylemler esnasinda tehlikelerin ve meydana gelebilecek olaylarin agiga
¢ikarilmasini saglamaktadir (Stolzer, 2008: 118).

Havacilik sektoriinde tehlikelerin belirlenmesinin  gergeklestirilmemesinin
sebepleri, tehlikelerden dolayr meydana gelecek olumsuzluklar1 ortaya koyacak
sartlarin belirlenmemesi ve bilinmemesi, bu sartlar1 belirlemede goniilsiizlik ve
sartlarin arastirilmasi i¢in yapilacak maddi harcamadan kaginmadir.

Havacilik alaninda  tehlikenin  tanimlanmasi ve kurum  kiltiiriiniin
saglanabilmesi i¢in havacilik sektdriinde operasyonel faaliyetler esnasinda tehlikeler
ile alakali verilerin siirekli bir sekilde toplanmasi ve bir bellek gibi saklanmasi
gerekmektedir. Kurum kiiltiiriiniin yaninda, saklanan veriler, emniyet ile ilgili bir
husus oldugunda bilgi akis1 saglayacak bir temel dayanak olabilecektir (SHGM
SMM, 2011: 4-8).

Bu baglamda SHGM Emniyet Yonetimi El Kitabina gore tehlikelerin saklanma
stireci Sekil 3.4’de gosterildigi gibidir.

Yéntem Tanitma Ydnetim Dokiimantasyon Bilgi
Emniyet
Reaktif yéntem Sonuclarin fﬂnlt)_"e_
« ASR degerendiriime Sorumluluklarin P yonetimi =
« MOR {’ si ve risklerin ™ atanmasi —> bilgileri
+ Olay raparian gnceliklerinin 3
+ Kaza raporlan belidenmesi Trend
J analizi
Proaktif yéntem Kontrol ve Stratejilerin )
« ASR azalima uygulanmasi |, “Emnlyet Emniyet
’ - N an g own - . -
Anketler stralejierinin kiitiphanesi” billtenleri
« Denetimler e -
gelistirilmesi
2 \ _ J J Rapor
=l Tahmine dayal I st
= yéntem Sorumlu kisilerin - —> agitimi
/ - FDA stratejilerin Stratejilerin ve
| . _ ireglerin yeniden
> - Dogrudan gozlem s uygulanmasi sureglerin yenider
/ sistemlen igin r degerlendiriimesi | Seminer ve
bilgilendirilmesi — atélyeler
| Geri bildirim

l<
| |~

Sekil 3.4: Tehlikelerin dokiimantasyonu (SHGM SSM,2011:4-9).

3.2 Havacilik Sektoriinde Emniyet Yonetim Sistemi Bilesenleri

Sivil Havacilik Genel Midiirliigli, havacilik sektoriinde operasyonel faaliyetler
esnasinda emniyet yoOnetim sistemi olusturma sartlar1 yayinladigi talimat ile

belirlemistir. Bu talimata gore;
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a. Havaalani isletmecileri,

b. Terminal isletmeleri,

c. Hava tasiyicilarina en az yolcu trafik, yiik kontrol ve haberlesme ile ramp
hizmeti veren yer hizmetleri kuruluslari,

¢. Birden fazla havaalaninda ikram iiretim ve servis hizmeti veren yer
hizmetleri kuruluslari ile,

d. Akaryakit kuruluslari, emniyet yonetim sistemi olusturmak zorundadir.

e. Biinyesinde 15 veya daha az personel bulunduran ikram tretim ve servis
hizmeti veren yer hizmetleri kuruluslari ise emniyet yoOnetim sistemi
olusturmak zorunda degildir.

f. Birden fazla havaalaninda faaliyet gosteren isletmeciler, tiim
havaalanlarindaki faaliyetlerini icerecek sekilde yalnizca bir SMS
kurmalidir (SHT-SMS/HAD-Madde 5).

Havaalanlarinda emniyet yonetim sisteminin uygulanmasina iligkin talimata
gore, havacilik kuruluslari emniyet yonetim sistemi olusturuldugunda, ICAO’nun
hazirladigi Dokiiman 9859 numarali Emniyet Yonetimi El Kitabinda belirtigi gibi,
asagida belirtilen dort temel bilesen olan emniyet politikas1 ve hedeflerini, emniyet
risk yonetimini, emniyet giivencesini, emniyetin tesvikini ve onlar1 meydana getiren

unsurlari ihtiva etmesi zorunludur (SHT-SMS/HAD: Madde 6).

3.2.1 Emniyet Politikas1 ve Hedefleri

Havacilik sektorii biinyesinde bulunan emniyet yonetimi davranig bigimlerinde
ve amaglarinin 6ziinde, “ydnetimin taahhiidii ve sorumlulugu, emniyetle ilgili hesap
verme sorumluluklari, emniyetin saglanmasinda 6nemli rol oynayan personelin
atanmasi, acil miidahale planlamasinin koordinasyonu ve SMS dokiimantasyonunu”
(Sivil Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi Yonetmeligi (SHY-SMS), 2012: Madde
7) kapsamaktadir.

3.2.1.1 Yonetimin taahhiidii ve sorumlulugu

Havacilik sektoriinde, yukarida belirtilen doért ana emniyet bileseni
cercevesinde belirtilmis olan Havacilik sektoriindeki emniyet yonetim sistemini

uygulamasina gegmeden once dnce, SMS’nin tiim esaslariin etkili bir sekilde yerine
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getirilecegine iliskin oncelikli olarak yonetimin sorumlulugu iistlenmesine ihtiyag
vardir (SHGM HAD/T-18, 2012: 20).

Havacilik kuruluslarinda SMS’nin etkili ve etkin olmasin1 saglamanin
baslangi¢ noktasi, Orgiitin emniyet politikasidir (SHGM SMM, 2011: 8-4).
Sektordeki igletmeleri de g6z Oniine alarak herhangi bir kurumda faaliyetler
esnasinda is veya gorevleri yerine getirilmesinden ve ayrica bu hizmetler esnasinda
ihtiya¢ duyulan kaynaklarin paylasimindan, kurulus yonetimleri sorumlulugundadir.
Bu sebepten dolayi, iist yonetim tarafindan siirekli bir bicimde gelistirilmesi gereken
emniyet politikasinin altinda, sorumlu midiiriin imzas1 bulunmalidir (UYEM
Emniyet Yonetimi El Kitabi, 2006: 12). Bu durum SHGM tarafindan SMM i¢inde

hazirlanan ve Sekil 3.5’de sunulan emniyet politikasi 6rneginde goriilebilir.
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EMNIYET POLITIKASI BEYANI
Emniyet temel operasyonel islevlerimizden biridir. Hizmetlerimizi sunarken, en yiiksek performans
seviyesine ulasma ve ulusal ve uluslararasi standartlara uyma hedefiyle, tim havacilik etkinliklerimizin
orgiit kaynaklarinin dengeli bir sekilde dagitiimasi ile gerceklestiriimesini saglamak icin stratejiler ve
siirecler gelistirmeye, uygulamaya, bunlari siirdlirmeye ve sirekli olarak iyilestirmeye kendimizi
adiyoruz.

licra kurulu bagkani (CEO)/genel miidiir/veya drgiite uygun kisi] ile baslayarak tiim yonetim seviyeleri
ve personel bu en yiiksek seviyedeki emniyet performansinin elde edilmesinden sorumludur.
Asagidakilere bagli kalacagiz:

¢ Tiim uygun kaynaklarin saglanmasi ile emniyetin yénetilmesini desteklemek; bu emniyetli
uygulamalaritesvik eden, emniyetle ilgili etkili raporlama ve iletisimi cesaretlendiren ve orgitteki
diger ydnetim sistemlerinin sonuglarina gosterilen dikkatle ayni dikkati gostererek emniyeti etkin bir
sekilde yoneten bir drgiit kiltliri ortaya cikmasini saglayacaktir;

¢ Emniyetin yonetilmesini tiim yoneticilerin ve ¢alisanlarintemel sorumlulugu haline getirmek;

¢ Tim personel, yéneticiler ve ¢calisanlar v.s. icin, drgiitlin emniyet performansinin ve emniyet
yonetimi sistemimizin performansinin saglanmasina yonelik sorumluluklarinin ve hesap verme
sorumluluklarinin agik¢a tanimlanmasi;

s isletmelerimizden veya etkinliklerimizden kaynaklanan tehlikelerin sonuglarina ait emniyet risklerin
ortadan kaldirilmasi veya makul derecede disiik (ALARP) noktaya kadar azaltiimasiicin bir tehlike
raporlama sistemini de icerecek sekilde tehlike tanimlama ve risk yonetimi siireglerini olusturmak ve
¢alistirmak;

¢ Aciklama, herhangi bir kuskunun otesinde, yasadisi bir eylem, biyik bir ihmal ve dizenlemelere
veya

prosediirlere kasitli veya istekli bir sekilde uyulmamasini gostermedigi siirece, tehlike raporlama
sistemiaraciligiyla bir emniyet sorununu aciklayan herhangi bir ¢calisana karsi hicbir sekilde harekete
gecilmemesini saglamak;

¢ Yasalar ve diizenlemelerde yer alan gereklilik ve standartlara uymak ve miimkiin oldugunda asmak;
« Emniyet stratejilerini ve stireclerini uygulamak icin yeterli sayida kalifive ve egitimli insan kaynaginin
bulunmasini saglamak;

« Tim personeline yeterli ve uygun havacilikemniyeti bilgileri ve egitimi saglandigindan, emniyet
konularindan yeterli olduklarinda ve sadece becerilerine uygun gérevler verildiginden emin olmak;

* Emniyet performansimizi gercekgi emniyet performansi gdstergelerine ve emniyet performansi
hedeflerine gdre olusturmak ve dlgmek;

¢ Emniyet performansimizi uygun emniyet dnleminin alinmasini ve etkili olmasini saglayan yonetim
strecleri araciligiyla siirekli olarak iyilestirmek;

o isletmelerimizi desteklemek icin harici olarak tedarik edilen sistem ve hizmetlerinin emniyet
performansi standartlarimiza uygun sekilde saglandigindan emin olmak;

Sekil 3.5: Emniyet politikas1 6rnegi (SHGM, SMM 2011: 8-5).
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Genel olarak, havacilik sektdriinde yonetim tarafindan kabul edilen emniyet
politikast; en gegerli ve saglikli emniyet islevlerinin temel olarak alinabilen ve tek
bi¢im olacak sekilde standarttin saglanmasi, yiiriirlikteki tiim kanuni Kkurallara,
uluslararas1 prosediirlere ve yiiksek gegerliligi olan faaliyetlerdeki uygulamalarinin
yerine getirilmesi, ihtiya¢ duyulan tiim kaynaklarin yerine getirilmesi, emniyetin
faaliyetlerinin yoneticilerin sorumlulugu seklinde uygulanmasi, emniyet politikasinin
tiim calisanlar tarafindan kabul goriildiigii, yerine getirildigi ve devam ettirildiginden
kusku olmadan emin bir bi¢cimde konular1 taahhiit etmeli ve c¢alisanlara
bildirilmelidir (USAF AFP 91-215, 1998: 15).

SHGM’ye gore, havacilik kurulusunun yapisina bagli olarak emniyet
“politikasinin taahhiidii ve uygulanmasi kapsaminda tek sorumlu olan sorumlu
miidiir; icra kurulu baskani, yonetim kurulu baskani, belirlenen bir ortak veya sirket
sahibi arasindan biri” (SHGM, SMM 2011: 8-4).olabilir. Belirtilen emniyet
politikasinin uygun bir bigimde yerine getirilip ilerletebilmesi amaciyla gorevli
kiginin sorumluluklart ile yaptirnm giicii arasinda uyum gereklidir. Havacilik
sektoriinde SMS islevlerinde sorumluluk, yalnizca sorumlu kisi ile sinirli degildir,
tiim personelle paylasilmalidir. Bu sorumluklar insan kaynaklari, mali yetkinlikler,
islevlerin yiiriitiilmesi i¢in sorumluluk, emniyet konularinda yetki ve isletmenin

operasyonel faaliyetleri hakkindaki yetkileri kapsamaktadir (ICAO 9859, 2013:5-8).

3.2.1.2 Emniyetle ilgili hesap verme sorumluluklar

Havacilik sektoriinde, “seviyelerinden bagimsiz olarak, tiim c¢alisanlarin is
tanimlarinda emniyetle ilgili sorumluluklar1 ve hesap verme sorumluluklarinin”
(SHGM HADI/T-18, 2012: 25) yer almasi gerekmektedir.

Faaliyetlerde  gergeklestiren ~ 6nemli ~ personelin  emniyetle ilgili
sorumluluklarinin ve yetkilerinin belirlenmesi ile ilgili hesap verme gorevleri; her bir
list yoneticinin (boliim yoneticisi veya islevsel bir birimden sorumlu kisi) is
taniminda, boliimiin/iglevsel birimin c¢aligmasi ile ilgili sorumluluklarin yaninda,
uygun bir seviyede, SMS’nin yiiriitilmesi ile ilgili sorumluluklarin eklenmesini de
kapsar (UYEM Emniyet Yonetimi El Kitabi, 2006: 16).

Havacilik sektoriinde, temel bir operasyonel islev olarak emniyet yonetimi

perspektifinde, her bir boliim ydneticisi veya islevsel bir birimden sorumlu kisi
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SMS’nin ve emniyet performansinin yiiriitiilmesine bir dereceye kadar katilacaktir
(FAA Aurport Cooperative Research Program Report 1VVolume 1, 2007: 6).

Havacilikta operasyonel faaliyetler esnasinda tiim bdliim yoneticilerinin veya
islevsel bir birimden sorumlu kisilerin, 6zellikle de boliim yoneticilerinin emniyetle
ilgili sorumluluklari, hesap verme sorumluluklar1 ve yetkileri, emniyet yonetimi
sistemleri el kitabinda (SMSM) agiklanmalidir (SHGM SMM, 2011: 8-6).

Havacilik  sektoriinde emniyetle 1ilgili  sorumluluklar, hesap verme
sorumluluklar1 ve yetkiler, havacilikta emniyetin yonetimi ile ilgili ara kisimlar ve

birbiri ile baglant1 gosteren bir yap1 olacak sekil olarak belirtilmelidir Sekil 3.6’de

gosterildigi gibidir.
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Sekil 3.6: Emniyetle ilgili hesap verme sorumluluklari (SHGM, 2011:8-7).

Emniyet hizmetleri kismi, islevsel olaylar sirasinda ve operasyonel kisimlarinin
sorumlulart tarafindan hizmetlerin sunulmasi ile ilgili olarak verilen kararlar

bakimindan tarafsizdir.

3.2.1.3 Emniyetin saglanmasinda 6nemli rol oynayan personelin atanmasi

Havacilik sektoriinde emniyet yonetim sisteminden sorumlu personel, diger

sektorlerde oldugu gibi, yonetimin SMS’nin temel operasyonel faaliyetler sirasinda
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emniyet yonetim islevleri i¢in gorevlendirilen personel olacaktir. Bu personel etkili
bir SMS gelistirilmesi ve devam ettirilebilmesi i¢in sorumlu kisidir ve bu faaliyetin
merkez noktasidir (Inanir, 2012: 113). S6z konusu personel, kaynaklarda ICAO’ya
gore ‘Emniyet Yoneticisi’ olarak isimlendirilir. Emniyet yoneticisi; emniyet yonetimi
ile alakali hususlarda yoneticilere tavsiyelerde bulunur ve emniyet ile ilgili
problemleri havacilik isletmesinin iginde ve gerekli olursa sektdr disindaki ilgili
isletmelerle, kisacasi ilgili taraflarla iletisime geg¢mek ve iletisimi saglamaktan
sorumludur (UYEM Emniyet Yonetimi El Kitab1, 2006: 134).

Havacilik sektoriinde isletmeler, “emniyet yOnetim siirecinin etkinligini
saglamak i¢in emniyet hizmetleri birimi (EHB) teskil etmelidir. Kurulan bu emniyet
hizmetleri birimlerine, giinliikk ¢alismalardan sorumlu bir emniyet yoneticisinin
atanmas1” (SHGM HAD/T18-24, 2012: 21) ihtiyac1 vardir.

Emniyet yoneticisinin faaliyet alanlart genel olarak; SMS uygulama planini
sorumlu miidiir adina yonetmek, tehlike tanimlamayi ve emniyet riski analizini
gerceklestirmek/kolaylastirmak, diizeltme eylemlerini izlemek ve sonuglarim
degerlendirmek, Orgiitin emniyet performanst hakkinda periyodik raporlar
hazirlamak, kayitlart ve emniyet dokiimantasyonunu tutmak, personel emniyet
egitimini planlamak ve organize etmek, (UYEM Emniyet Yonetimi El Kitabi, 2006:
134) emniyet konularinda bagimsiz 6neriler sunmak, havacilik sektoriindeki emniyet
sorunlarint ve bu sorunlarin Orgiitiin hizmet sunma amacgh operasyonlarindaki
algilanan etkisini izlemek (sorumlu miidiir adina), devletin denetim kurumu ve diger
devlet kurumlariyla emniyetle ilgili konularda koordinasyon ve iletisim saglamak
(sorumlu miidiir adina), uluslararast1 kurumlarla emniyetle ilgili konularda
koordinasyon ve iletisim saglamaktir (ICAO Doc 9859, 2013: 5-10)

Havacilik  sektoriinde, emniyet yoneticisinde bulunmasi gereken bazi
gereklilikler vardir. Bunlar temel olarak, operasyonel yonetim deneyimi,
operasyonlar1 destekleyen sistemleri anlamak icin teknik bilgi alt yapisi, insanlarla
sOzlii ve yazili iletisim becerileri, analitik beceriler ve sorun ¢dzme becerileri ve

emniyet ile ilgili proje yonetimi becerileridir (Stolzer, 2008: 207).
3.2.1.4 Acil miidahale planlamasinin koordinasyonu

Havacilik sektoriinde acil durum planlarinda, acil durum sorumluluklarin

belirlenmesi, bu sorumluluklar1 igeren gorev dagilimmin yapilmasini, normal
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operasyonel faaliyetlerden acil miidahale sartlarina saglikli ve gegerli bir bigimde
gecilmesini hedeflemektedir (Stolzer, 2008: 274).

Meydana gelebilecek beklenmedik bir olay zamaninda faaliyetleri yiiriiten ve
sahislarin goérevlerini net bir bigcimde belirleyerek, sahislar tarafindan yapilacak
faaliyetleri en agik sekli ile agiklayan Acil Durum Eylem Plan1 (ADEP) yapilmalidir.
ADEP, havacilik emniyet yonetim sistemi ile oOrtlisecek sekilde hazirlanmalidir
(SHT-SMS/HAD, 2012: Ek-5).

SHGM’ye gore Acil Durum Eylem Plam1 asagidaki belirten konular
icermelidir:

a) Operasyonlarin, normal durumdan acil duruma sistemli ve etkin olarak

gecisine imkan vermelidir.

b) Acil durum yetkililerinin belirlenmesini i¢germelidir.

¢) Acil durum sorumluluklarinin belirlenmesini igermelidir.

¢) Planda yer alan faaliyetler icin kilit personelin yetkilendirilmesini
icermelidir.

d) Acil durumu gidermek icin gerekli faaliyetlerin koordinasyonunu tesis
etmelidir.

e) Isletme faaliyetlerinin emniyetli bir sekilde siirdiiriilebilmesini temin
etmeli veya miimkiin olan en kisa siirede normal sartlara doniilmesini
saglamalidir (SHT-SMS/HAD, 2012: EK-5).

Acil eylem planlarinin ger¢ek zamanli durumlarda tam ortiismesi i¢in sik sik

deneme amach tatbikatlar yapilmalidir.
3.2.1.5 SMS dokiimantasyonu

SMS dokiimantasyonu, havacilik sektoriinde, emniyet politikalarim1 ve
amaglarini, emniyet yonetim sistem ihtiyaglarini ve prosediirlerini, agamalarini,
sorumluluklari, bu asamalar ile iliskili sorumluluklar ve yetkiler ile birlikte, emniyet
yonetim sistemini olusturan faaliyetler ve sonuglar1 belirtmek i¢in emniyet yonetim
sistem belgeleme islevleri olusturulur.

Emniyet yonetim sistemi ile ilgili dokiimantasyon, operasyonel faaliyetlerin
dogasi, kapsam1 ve birbiriyle i¢i ice oldugunu gosterecek sekilde, “kalite yonetim
sistemi ile emniyet yonetim sisteminin biitiinleyici veya biitlinlesik olmas1 durumuna

gore sekillendirilecek™ (Stolzer, 2008: 64) bigimde olmalidir.
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SMS dokiimantasyon siirecinde en oOnemli islev emniyet el kitabinin
olusturulmasidir. Dokiimantasyon iglevleri sadece ulusal degil uluslararast emniyet
yonetim sistemlerini de dikkate almalidir.

Genel olarak anlamda bir emniyet yOnetim sistemi el kitabinda EYS’ nin
icerigi, emniyet ile ilgili yontem, igerik olarak diizenleme ve gergeklestirme
esaslarmin  biitinii ve amaglari, emniyet yonetimi ile alakali sorumluluk
yiikiimliiliikleri, emniyet ile ilgili 6nemli personeli, belgeleme denetim esaslari, acil
olaylara karsi programlarin isbirligi, istenmeyen olayin belirlenmesi ve “risk
yonetimi semalari, emniyet glivencesi, emniyet performansinin izlenmesi, emniyet
denetimi, degisimin yonetilmesi ve emniyetin tesvik edilmesi” (UYEM Emniyet

Yonetimi El Kitabi, 2006: 148) konular1 yer alir.
3.2.2 Havacilik Sektoriinde Emniyet ve Risk Yonetimi

Havacilikta emniyet yonetim sistemi temel bilesenlerinden olan emniyet ve
risk yonetimi; tehlikenin belirlenmesi, risk degerlendirmesi ve riskin azaltilmasi alt

elamanlarindan olusur.
3.2.2.1 Tehlikenin tanimlanmasi

Havacilik sektoriinde tehlike ve risk tanimlama siireci gegmisten tecriibe ile
elde edilen emniyet bilgilerinin analiz edilmesiyle ilgili faaliyetler ile gelecege yon
vermesi amaciyla tahmine dayali emniyet bilgisi elde etme faaliyetlerinin
birlesmesini temel alarak, faaliyetlerdeki tehlikeler ile ilgili geri doniitlerin saglikli
bir sekilde bir araya getirilmesi, belgelenmesinin yapilmasi, kiymetlendirilmesi,
gerceklestirilebilir bir bigime doniistiiriilmesi ve faaliyette buluna bilmek amaciyla
orgiitsel bir olaylar dizisi olacak sekilde gelismesine yol agar ve yerine getirir
(Ozkiling, 2010: 58).

Geligmis bir havacilik emniyet yonetim sisteminde tehlike ve risk tanimlama
islevleri siireklilik gostermelidir. Tehlike tanimlama islevi; ¢alisanlar, malzeme veya
tesislere zararli bir etkisi olabilecek, mal kaybina meydan verecek ve daha Once
kazilmig faaliyetlerin uygulanmasi yetenegini azaltabilecek faaliyetler sirasidir. “Bu
stire¢; kurumun biyiikligi, karmasikligi ve uygulamalarindan bagimsiz olarak,
isletmenin emniyet dokiimantasyonunda” (SHT-SMS/HAD, 2012: Madde 8) net bir
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bi¢cimde belirtilmelidir. Tehlikelerin bildirilmesinde, kurumdaki c¢alisanlar1 hepsinin
yikiimliliigi vardir. Bu islev tehlikeyi anlama, tanimlama, analiz ve kayit altina
alma asamalarini kapsar.
Havacilikta tehlikelerin tanimlanmasin preaktif, proaktif ve tahmine dayali
yaklasimlarin ortak kullanilmasi ile sonuca ulasilabilir (SHGM SMM, 2011: 4-4).
ICAQO’ya gore tehlikenin tespitinden sonra risk yonetim siireci Sekil 3.7°de

srnek verildigi gibidir.

Donanim, prosedirler, drgitlenme v.s. Tehlikenin tanimlanmasi
«_

Sonucun ortaya gikma olasilijinin analiz edilmesi Risk analizi - olasilik
<+« __

Ortaya ¢iktiginda sonucun ciddiyetinin degerlendiriimesi Risk analizi - ciddiyet
«__

.

Degerlendirilen risk(ler) organizasyonun emniyet performansi Risk dederlendirmesi ve
dlcitleri yer alyor mu ve kabul edilebilir mi? 4 tghammill edilebilirlik
[
v v
Evet, risk(ler) kabul edilir Hayir, risk(ler)i kabul Riskin kontrolu/azaltiimasi
edilebilir bir seviyeye «_

gekmek icin nlemler alinir

Sekil 3.7: Emniyet risk yonetim siireci (SHGM SMM, 2011: 5-14).
3.2.2.2 Risk degerlendirmesi ve riskin azaltilmasi

SHGM talimatina gore, havacilikta risk degerlendirme, tehlikelerin meydana
gelme olasiligt ve siddeti bakimindan degerlendirilmesi sonucunda karsilasilan
risklerin; kars1 koyabilmek ya da riskin seviyesini diisiirtme bakimindan analizi
gerceklestirilerek, “kabul edilebilir seviyede” bir denetim altindan tutabilecek bir risk
yonetim siireci kurumlar tarafindan olusturulur ve yerine getirilir. Orgiitler, emniyet
risklerinin tahammiil edilebilirligiyle hakkinda verecekleri kararlar igin yonetim
seviyelerini de ayr bir sekilde ifade edilecektir (SHT-SMS/HAD, 2012: Madde 8).
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Havacilik sektoriinde kurumlar i¢in “risk yonetimi; her tiir konuda istenmeyen
olaylarin (mali sikinti, dogal afetler, yonetim kabiliyeti eksikligi vs.)” (USA Army
FM 100-14, 1998: 1-23) meydana gelme ihtimalini makul limitlerde bulundurmak ve
bu siireci kontrol edebilmektir.

Risk degerlendirmesinde havacilik sektorde faaliyet gosterenler kendi risk
modelini olusturabilir (SHT-SMS/HAD, 2012: Madde 8).

Havacilik alaninda operasyonel faaliyetler esnasinda riski yoOnetimi ile
operasyonel alanda gergeklesen olaylar esnasinda emniyet risklerinin
degerlendirilmesi ayn1 zamanda seviyesinin diisiiriilmesi vasitasiyla risklerin kabul
edilebilecek bigcimde yerine getirilebilecek limitlerde diisik diizeye “(As Low As
Reasonably Practicable=ALARP)” diisiiriilmesi saglanabilir (SHGM HAD /T18,
2012: 23). Emniyet riski yonetimi; kaynaklarin, iiretim vasitasiyla belirlenen fakat
engellenme sansi olmayan riskler arasinda dengeli bir bigcimde paylastirilmasi
amaciyla ana esas olusturmaktadir (UYEM Emniyet Yonetimi El Kitabi, 2006: 63).

Havacilik alaninda tehlikelerin neticesinin 6nemi ve biyiikligi, isletmelerde
risk  seviyesini  diigirme faaliyetlerini  yonlendirmektedir.  Dolayisiyla,
“Ol¢iilemeyenin  yonetilemeyecegi  gerceginden yola c¢ikarak, tehlikelerin
sonuglarmin” (SHGM HAD /T18, 2012: 10) énemi veya biiyiikliginiin herhangi bir
bi¢cimde belirlenmesi esastir.

Sekil 3.8”de, havacilikta emniyet riski yonetiminde kabul edilebilir ve edilemez

tiirdeki risklerin alanlar1 ifade edilmistir.

Risk her seviyede
kabul edilemez
durumdadir.

Risk, azaltma

Makul d i
Oranda s urumuna gére
Distik Tahammiil edilebilir kabul edilebilir.

riskler alani Maliyet-yarar analizi

yapilmasi gerekir.

Risk, su andaki
durumuna gére
kabul edilebilir.

Sekil 3.8: Emniyet risk yonetim (Ozkiling, 2008: 51).

128



Sekilde 3-8’de {iggenin asagi seklinde gosterilmesi, havacilik sektoriinde
faaliyetler esnasinda goriilebilecek tehlikelerin neticelerinin meydana getirebilecegi
risklerinin biiyiik bir kismimin “kabul edilemez riskler” alaninin i¢inde oldugu
dikkate alindigir belirtmektedir. Yesil u¢ boliim tehlikelerin sonuglarinin sebep
oldugu emniyet risklerinin daha az boliimiiniin “kabul edilebilir seviyedeki riskler
(ALOR=Allowable Level Of Risk)” (USAF, AFP 91-215, 1998:32) bigimde
goriildiigi belirtilmektedir.

Havacilik sektorii, faaliyetler esnasinda karsilastigit ve karsilasabilecegi
emniyet risklerini kabul edilebilir kisimda bulundurmak amaciyla ya tehlikenin
neticelerinin hasar olusturma ihtimalini azaltmasi veya bunu gergeklestiremiyorsa
ilgili faaliyeti iptal etmesi gerekmektedir (UYEM Emniyet Yonetimi El Kitabi, 2006:
63).

Baglangigta, tahammiil edilebilir alanda var degerlendirilen emniyet riskleri;
tehlikelerin olasilig1 ve/veya ciddiyetinin, on goriilebilir oranda ve orgiit kontrolii
altinda tutulmasini saglayan risk azaltma stratejilerinin bulunmasi kosuluyla kabul
edilebilir olarak degerlendirilir (Inanir, 2012: 133). Ayn1 kontrol 6lgiitii, tahammiil
edilemez alanda yer alan ve tahammiil edilebilir alana girecek sekilde azaltilan
emniyet riskleri i¢cin de gecerlidir. Baslangicta tahammiil edilemez alanda olarak
degerlendiril ve ardindan azaltilarak tahammiil edilebilir alana indirilir. Her iki
durumda, bir maliyet-yarar analizi yapilmasi gerekir (SHGM SMM, 2011: 5-4).

Havacilik sektoriinde isletmeleri, emniyet risklerini belirleyip ihtimallerini
tespitini takiben tehlikelerin sonuglarmin siddetlerini analiz etmelidir. Belirtilen
tehlike neticelerinin siddetleri, havacilik kuruluslarinin meydana getirecegi Tablo
3.1de o6rnek olarak verilen emniyet riski olasilik tablosuna gdre gore

degerlendirilmelidir (inanir, 2012: 133).
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Tablo 3.1: Olasiligin derecelendirilmesi (SHT-SMS/HAD, 2012: 22).

Olasilik Anlam Degder
Sik sik Pek cok kez ortaya cikabilir (siklikla ortaya gikmistir) 5
Ara sira Arada bir ortaya cikabilir (sik olmayan sekilde ortaya ctkmistir) 4
Nadiren Ortaya cikmasi olasi degildir, ama mimkindir (nadiren ortaya ¢ikmistir) 3

Cok az | Ortaya gikma olasiligi cok distktiir (daha 6nce ortaya ¢iktigi bilinmemektedir) 2

Hemen

hemen hic Ortaya cikma olasiligi kavranamayacak derecede dsiiktiir 1

Ornek olarak Tablo 3.2°de yer verilen olaym ciddiyetinin / etkisinin
derecelendirilmesine gore sektordeki isletmeler, emniyet risklerini analiz edip
ihtimalleri tespitini takiben tehlikelerin sonuglarmin siddet seviyesini analiz
etmelidir. Belirtilen tehlike neticelerinin siddetleri, havacilik kuruluslarinin
olusturacaklar1 “emniyet riski siddet tablolar” esas alinarak kiymetlendirilmelidir

(SHGM HAD /T18, 2012: 11).

Tablo 3.2: Olayin ciddiyetinin / etkisinin derecelendirilmesi (SHT-SMS/HAD, 2012: 23).

Riskin Siddeti Anlam Deger

+ Donamim tamamen bozulmus, tahrip olmus, mahvolmustur.
Felaket ) o A
* Bir veya daha cok kisi élmustir.

* Emniyet ciddi derecede azalmis, is yiikii artrmis ve bunlann sonucunda

kurumun iglerini dogru ve tam olarak yapacadina guven kalmamstir.

Tehlikeli » Ciddi yaralanmalar olmustur. ’

+* Donamim buyik élcide zarar gormustar.

* Emniyetin azalmasi ya da kurumun ortaya cikan durumun etkileri ile basa
cikma kabiliyetinin dismesi neticesinde kurumun etkinligi azalmistir.

Buyuk « Ciddi bir olay olmustur.

* Yaralananlar olmustur.

+ Sikinti yaratan bir durum olmustur.
o * Faaliyetler sekteye ugramistir.

Kucuk . ) o D
* Acil durum prosedirleri devreye girmigtir.

* Kiiciik boyutlu bir olay olmustur.

Ihmal Edilebilir | * Sonuglan ihmal edilebilecek kadar kiictik olan bir olay olmustur. E

Havacilik sektoriinde gerceklestirilen operasyonel faaliyetler kapsaminda

bulunan emniyet risklerini ortadan kaldirmak veya kontrol altina almak icin olasilik
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ve siddet degerlendirmesinden sonra, emniyet riskinin tahammiil edilebilecek
seviyede olup olmadiginin belirlenmesi gerekmektedir (UYEM Emniyet Y6netimi El
Kitabi, 2006: 64).

Risklerin sonuglarinin tahammiil edilebilecek seviyede olup olmadiginin
belirlenmesi i¢in ilk adim, emniyet riskinin genel bir degerlendirmesidir. Bu durum,
emniyet riski olasilik ve emniyet riski ciddiyet tablolarinin Tablo 3-3’de gosterildigi
sekilde, bir emniyet riski degerlendirme matrisinde bir araya getirilmesiyle
gergeklestirilir (USA Army Accident Investigation and Reporting 385-40, 2008: 1-
2).

Tablo 3.3: Emniyet riski degerlendirme matrisi (SHGM HAD /T18, 2012).

Siddetin Derecesi
Olasilik . L fhmal
Felaket Tehlikeli Kiiciik Edilebilir
5D 5E
Sik stk Gozden Gegirme | Gzden Gegirme
Ara sira ® *
Gozden Gegirme | Gozden Gegirme | Gozden Gecirme
3D

Nadiren Gozden Gegirme | Gozden Gegirme | Goizden Gegirme

2A
Gozden Gegirme | Gozden Gecirme | Géizden Gecirme

Hemen hemen
hi¢

Ikinci adim olarak, emniyet riski degerlendirme matrisinden elde edilen
emniyet riski indeksi, tahammiil edilebilirlik Slgiitlerini agiklayan bir emniyet riski
tahammiil edilebilirlik matrisine aktarilmalidir. Emniyet riski degerlendirme matrisi
ile emniyet riski olasilik ve siddet durumlar1 birlestirilerek Tablo3-4’de yer verilen
emniyet riski tahammiil edilebilirlik matrisi meydana getirilmelidir (SHGM HAD
/T18, 2012: 13).
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Tablo 3.4: Emniyet riski tahammiil edilebilirlik matrisi (SHGM HAD /T18, 2012).

Onerilen Olciitler Emniyet Riski Indeksi Onerilen Olciitler

Mevcut kosullarda kabul edilemez

5D, 5E, 4C, 4D
4E,38,3C, 3D
2A, 28, 2C

Riskin azaltilmasi temel alindiginda kabul

Tahammiil edilebili edilebilir. Yonetim karari gerektirebilir.

riskler alani

Kabul edilebilir

Ornegin, bir emniyet riski olasiligi, Tablo 3.1’de nadiren (3) olarak
degerlendirilmistir. Emniyet riski ciddiyeti, Tablo 3.2’de felaket (A) olarak
degerlendirilmistir. Olasilik ve ciddiyetin birlesimi ise Tablo 3.3’de (3A), s6z konusu
tehlikenin sonuglarinin emniyet riskidir. Emniyet riski degerlendirme matrisindeki
renk kodlar1 Sekil 3-8’deki ters iicgenin tahammiil edilebilirlik kisimlarini
gostermektedir (SHGM SSM, 2011: 5-8).

(3A) olarak degerlendirilen emniyet risk Olgiitii Tablo 3.4’de tahammiil
edilebilirlik matrisine gére ‘mevcut kosullar kabul edilemez’ ve bu durum emniyet
riski ters licgeninde ‘tahammiil edilemez risk’ kisminda yer alir. Bu durumda
emniyet riski kabul edilemez (UYEM Emniyet Yo6netimi El Kitabi, 2006: 61).

Yukaridaki verilere gore havacilik alaninda ki faaliyet gosterilirken tehlikelerin
sonuglarina maruz kalma oranmi azaltmak i¢in kaynak aywrmak, tehlikenin
sonuclarinin  biliylikliigiiniin veya hasar verme potansiyelinin azaltilmasi igin
kaynaklarin dagitilmasi, riskin azaltilmasi miimkiin degilse, Sekil 3.9°da O6rnek
olarak gosterilen faaliyetin iptal edilmesi gerekir (USAF, AFS-820,1998:1-5).

Yukaridaki Ornekte sunulan veriler dogrultusunda, analiz edilen tehlikenin
sonuclarinin  emniyet riski 3A (mevcut kosullarda kabul edilemez) olarak
degerlendirilmistir. Bundan sonra kaynaklar, liggenin asagisina dogru, emniyet

risklerinin ALARP oldugu alana dogru kayacak sekilde dagitilmalidir. Bunun elde
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edilmesi miimkiin olmazsa, organizasyonu s6z konusu tehlike sonuglarina maruz
birakan hizmetlerin sunulmasina yonelik operasyon iptal edilmelidir. Bu kapsamda
Sekil 3-9’de, 6rnek emniyet riski yonetimi siireci gosterildigi gibidir. (SHGM SSM,
2011: 5-8).

Geri bildirim amaciyla I'_" Bir emniyet sorunu algilanir.
tehlikenin tanimlanmasi I :
verskn - [T ! \J
degerlendirimesi ve Tehlikeleri/sonuglannitenmiaynz e
azaltiimasi ilemlerini fekes g
kaydTmmz.
e e ] Olasilik seviyesini Ciddiyet seviyesini
Tanimlayjniz Tanimiayiniz
= “—
Eisk mui}mcini mmmlm}nm
. . <_| < L >
Onlem ahiniz ve igletmeye fucT ) - ehilir i HAVID
| devamedny | - Riskseuyes kahul ediiehil T
v
== Onlem aliniz ve igletmaye < = ] o -
devam ediniz EVET Risk ortadan kaldirilabilir mi? Hf&YIF
v
EVET Risk azattilabilir mi?
[
v l
== COnlem aliniz ve < e < Artik risk kabul edilebilir | > > _iﬂ?tﬁéﬁ‘fﬁ
isletmeye devam ediniz e =eed paledniz

Sekil 3.9: Emniyet risk yonetim siireci (ICAO Doc 9869, 2013: 5-19).

Havacilikta emniyet riskinin kontrolii veya azaltilmasi i¢in li¢ yontem izlenir.
Birinci olarak emniyet riskleri isletmenin veya etkinliginin siirdiiriilmesinin
yararlarin1 astifindan operasyon veya etkinlik iptal edilen Kag¢inma, ikinci olarak
isletme veya etkinligin siklig1 azaltilir veya kabul edilen risklerin sonuglarinin
biiyilikliigiiniin azaltilmasi i¢in 6nlem alinan Azaltma ve son olarak tehlikelerin
sonuglarmin etkilerini izole etmek veya tehlikelerden korunmak igin yedekleme
olusturmak i¢in 6nlem alan Risk alanindan ayrilmadir (USA Army FM 99-5, 1999:
16).

Sonug olarak havacilikta emniyet riski yonetiminde mutlak emniyet diye bir

sey yoktur, havacilikta tim emniyet risklerinin ortadan kaldirilmasi miimkiin degildir
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ve emniyet riskleri “makul derecede diisiik” seviyesine inecek sekilde yonetilmelidir.

Emniyet riskinin azaltilmas1 zaman, maliyet, emniyet riskinin azaltilmas1 veya
ortadan kaldirilmasi1 (yani yonetilmesi) i¢in onlem almanin zorlugu goéz Oniine
alinarak yapilmalidir.

Etkili emniyet riski yonetimi; emniyet riskinin kendisini en aza indirirken, bir
emniyet riskinin kabul edilmesinin yararlarini, ¢ogunlukla hizmetin sunumundaki
zaman ve/veya maliyette azalma acilmasinda en yiiksek seviyeye ¢ikarmayr amaglar
(SHGM SMM, 2011: 5-9).

Emniyet riskleri ile ilgili kararlarin mantiginda, kabul etmelerini saglamak igin,

bu kararlardan etkilenen ilgili taraflarin bilgilendirilmesi yer alir.

3.2.3 Havacilik Sektoriinde Emniyetin Giivence Altina Alinmasi

Emniyet giivencesi, devamli gelistirme temeli lizerine insa edilmelidir. EYS;
islevler dogrultusunda sistemin siirekli bigciminde gelistirilmesi, uygulanan
degisiklikler ve meydana gelen degisikliklere uyumunu yerine getirmelidir. Bu
isbirliginin olusa bilmesi ve devamli bir bigimde iyilestirmenin olabilmesi, “i¢ ve dis
denetimler” (SHGM HAD/14-28, 2012: 24) vasitasiyla miimkiindiir.

Havacilik sektoriinde emniyet giivencesi emniyet standartlarinin tespit edilmesi
aynt zamanda ifade edilmesi, emniyet performansinin takip edilmesi,
degerlendirilmesi, diizeltilmesi ve kontrolu, yenilenme ve yonetiminin siirekli
tyilestirilmesi konularin1 kapsar (Stolzer, 2008: 182).

SHGM’ye gore emniyet giivencesi faaliyetleri raporlar, caligmalar,
arastirmalar, denetimler ile degerlendirmelerdeki bulgulara karsi diizeltme
eylemlerinin gelistirilmesini ve bunlarin zamaninda ve etkili bir sekilde
uygulanmasini saglayan prosediirleri igermelidir.

Diizeltme eylemlerinin gelistirilmesinin ve uygulanmas1 i¢in Orgiitliin
sorumlulugu, bulgularda atifta bulunulan operasyonel boliimlere ait olmalidir. Yeni
tehlikeler bulunmussa, yeni emniyet riski kontrollerinin gelistirilmesi gerekip

gerekmedigini belirlemek i¢in emniyet yonetimi siireci kullanilmalidir (SHGM
SMM, 2011: 9-3).
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3.2.3.1 Emniyet performansinin izlenmesi ve dl¢iilmesi

Havacilikta emniyet performansinin, emniyet politikas1 ve kabul edilen

emniyet hedeflerine gore dogrulandig: siire¢ olan gliven performansinin izlenmesi ve

Olctimii ile saglanir. Emniyet performansinin kontrolii; sektér hizmetlerinin

sunulmasinda operasyonel personelin katilmasi gereken faaliyetlerin sonuglarinin

takip edilmesi ve degerlendirmesi ile yapilir (Stolzer, 2008: 187).

SHGM’ye gore havacilikta emniyet performansinin izlenmesi ve dlgiilmesi ile

emniyetin gilivence altina alinmasin1 destekleyecek faaliyetler kapsaminda asagida

yer verilen konular yer almaktadir;

a)

b)

d)

f)

Havacilik etkinliklerinin (planlama, organize etme, yOnetme, kontrol)
yonetiminden ve nihai olarak yerine getirilmesinden kimin sorumlu oldugu
(Sorumluluk).

Prosediirleri kimin yonetip yonetemeyecegi, kontrol edip edemeyecegi
veya degistirip degistiremeyecegi ve emniyet riski kabulii kararlari gibi
onemli kararlar1 kimin alabilecegi (Yetki).

Havacilik etkinliklerini yerine getirmek ve “ne” (Hedefler) sorusunu
“nasil” (pratik etkinlikler) sorusuna ¢evirmek igin belirli yontemler
(Prosediirler).

Havacilik etkinliklerini yolunda tutmak icin tasarlanmis donanim, yazilim,
0zel prosediirler veya prosediir adimlar1 ve denetim uygulamalar1 dahil
olmak iizere sistemin unsurlar1 (Kontroller).

Boliimler arasindaki yetki siralari, ¢alisanlar arasindaki iletisim siralar,
prosediirlerin tutarliligt ve Orgiitler, is birimleri ve c¢alisanlar arasinda
sorumlulugun agik bir sekilde dagitilmasi gibi seylerin incelenmesi
(Arayiizler).

Sorumlu taraflara gerekli eylemlerin yerine getirildigi, gerekli ¢iktilarin
tiretildigi ve beklenen sonuclara ulasildigr hakkinda geri bildirim saglama

araglar (Siire¢ 6nlemleri) (SHGM SMM, 2011: 9-5)

3.2.3.2 Degisimin yonetilmesi

Havacilik faaliyetlerinde meydana gelen biiyiime, kii¢iilme, halihazirdaki

sistemlerdeki, yazilimlarindaki, programlar, tiriin ve faaliyetlerdeki degisiklikler ve
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yeni programlar veya islemlerin kullanilmaya baglamasi nedeniyle siirekli
degisimlerle kars1 karsiya bulunabilir. Bir degisiklik meydana gelirse, faaliyetlere
tehlikeler eklenebilir. Emniyet yoOnetimi sistemi uygulamalari, degisimden
kaynaklanan tehlikelerin sistemli bir sekilde proaktif olarak belirlenmesini ve
tehlikelerin sonuglarindan meydana gelebilecek emniyet risklerini yonetmek igin
yeni stratejilerin gelistirilmesini, uygulanmasini ve sonrasinda degerlendirilmesini
gerektirir (FAA Arport Cooperative Research Program Report 1Volume 1, 2007:
11).

Degisiklik; yeni tehlikelerin meydana gelmesine sebep olabilir, kullanilan
emniyet riski azaltma stratejilerinin yeterli olup olmamalarini etkileyebilir ve mevcut
emniyet riski azaltma stratejilerinin etkili olup olmamalarini etkileyebilir (Stolzer,
2008: 188).

Havacilik sektoriinde yasanan degisimlerin yOnetimi siireci ii¢ noktay1 goz
Ontline almalidir. Birincisi; sistem etkinligi ve kritikligi: Havacilik emniyet riski ile
ilgilidir ve kritiklik, yanls ¢alistirilan bir donanimin veya yanlis gerceklestirilen bir
etkinligin potansiyel sonuclari ile ilgilidir. Temel olarak “bu donanim/etkinlik
emniyetli sistem igletmeleri i¢in ne kadar 6nemlidir?” (SHGM SMM, 2011: 9-11)
sorusunu yanitlar.

Ikincisi; sistemlerin ve operasyonel ortamlarin stabilitesi; Degisimler biiyiime,
yeni varis noktalardaki isletmeler, filolardaki degisiklikler, sdzlesmeli hizmetlerdeki
degisiklikler veya orgiitiin dogrudan kontrolii altinda olan diger degisiklikler gibi
programli bir degisikligin sonucu olabilir. Ekonomik veya mali durum, is¢ilerdeki
huzursuzluklar, politik veya diizenleme ortamlarindaki degisiklikler, hava
durumundaki sezonsal degisiklikler ya da fiziksel ortamdaki degisiklikler gibi
operasyonel ortamdaki degisiklikler de 6nemlidir. Bu etkenler orgiitiin dogrudan
kontrolii altinda olmasa da, bunlara yanit vermek icin orgiitiin 6nlem almas1 gerekir
(UYEM Emniyet Yonetimi El Kitabi, 2006: 166).

Sistemlerde veya operasyonel ortamlarda sik degisiklikler olmasi, yoneticilerin
onemli bilgileri daha dengeli durumlara gore daha sik giincellemeleri gerekir. Bu
durumu, degisimin yonetilmesinde dikkate alinmasi gereken Onemli bir noktadir
(USA Army FM 100-14, 1999: 2-4).

Uciinciisii; gegmis performans: Kritik sistemlerin ge¢mis performanslari,

gelecekteki performanslarinin  saglam bir gostergesidir. Gegmis denetimlerin,
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degerlendirmelerin, incelemelerin veya raporlarin sonucunda sorunlar bulundugunda
ve diizeltildiginde, bu bilgilerin diizeltmeye yonelik eylemlerin etkililigini saglamak

icin dikkate alinmas1 6nemlidir (Stolzer, 2008: 153).

3.2.3.3 Emniyet yonetim sisteminin siirekli olarak iyilestirilmesi

Havacilik sekt6riinde emniyet giivence, siirekli iyilestirme ¢evresi ilkesi
tizerinde insa edilir. Emniyet giivencesi operasyonel sistemin siirekli dogrulanmasi
ve gilincellenmesi ile diizenlemelere uyum da dahil olmak {izere, emniyet
performansinin kontrol edilmesini saglar. Bu hedeflere benzer araglarin uygulanmasi
ile ulasgilabilir (FAA Airport Cooperative Research Program Report 1Volume 2,
2009: 91).

Dahili degerlendirmeler; havacilikta operasyonel etkinliklerinin ve SMS’ye
0zgl islevlerin degerlendirilmesini igerir. Bu amacla yapilan degerlendirmeler,
degerlendirilen teknik siiregten islevsel olarak bagimsiz olan kisiler veya orgiitler
tarafindan yapilmalidir (yani uzman bir emniyet veya kalite giivencesi bdliimii veya
ist yonetim tarafindan yonetilen baska bir alt 6rgiit). Dahili degerlendirme islevi ayn
zamanda emniyet yoOnetimi islevleri, politika olusturma, emniyet riski yOnetimi,
emniyet glivencesi ve emniyetin tesvik edilmesinin denetlenmesini ve
degerlendirilmesini gerektirir (Beaty, 2007: 186).

Dahili denetimler; ¢ogunlukla havacilik etkinlikleri ile ilgili bir test veya bu
etkinliklerin "derecelendirilmesi” olarak kabul edilse de, emniyet riski kontrolleri
uygulandiktan sonra, hizmetlerin sunulmasini destekleyen etkinliklerden sorumlu
miidiirlere, bu etkinliklerin ¢alismaya devam edip etmediklerini ve operasyonel
emniyeti siirdiirmede etkili olup olmadiklarini kontrol etmede yardimci olmak igin
kullanilan, emniyet giivencesinin 6nemli araglaridir (USAF AFP 91-215, 1998: 10).

Harici denetimler; harici denetimleri diizenleyici kurum, kod paylasimi
ortaklari, miusteri Orgiitleri veya Orgiit tarafindan secilen diger liglincli taraflar
tarafindan gerceklestirilebilir. Bu denetimler sadece gozetim sistemiyle giiglii bir
arayliz saglamaz, ayn1 zamanda ikincil bir giivence sistemide saglar (Stolzer, 2008:

205).
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3.2.4 Havacilik Sektoriinde Emniyetin Tesvik Edilmesi

Havacilik sektoriinde emniyet yonetim sistemi uygulamalari esnasinda risk
yonetimi ve diger bilesenler 6nemli bir yer alsa da operasyonel faaliyetler esnasinda
sahadaki personel ile yonetim arasinda iletisimi saglayacak siiregler belirlenmeli ve
iletisim kuvvetli olmalidir (SHGM HAD/14-28, 2012: 19).

Havacilikta emniyetin tesvik edilmesi gerek sahada bulunan bireyler agisindan
gerekse oOrglit ¢ergevesinde hareketleri belirleyen siirecleri belirten, emniyet ile ilgili
sirecleri ve meydana gelen bosluklari tamamlayan bakis agis1 katar. Bu baglamda
havacilik sektoriinde emniyet tesvik edilmesi ICAO gore; emniyet iletisimi, egitim

ve 6gretim konularmi igerir (ICAO DOc 9859, 2013: 5-25).

3.2.4.1 Egitim ve 6gretimi

SHGM talimatina goére; havacilik sektortinde, “emniyet sistemindeki yerine ve
roliine bakilmaksizin mevcut tiim personelin egitilmesine ve yetkinligine yonelik
olarak, SMS sorumluluklar1 hakkinda biling olusturacak bir emniyet egitim
programi” (SHT-SMS/HAD, 2012: Madde 5) gelistirilerek uygulanmali ve
stirekliligi saglanmalidir. Bahse konu emniyet egitimi, c¢alisgan herkesin emniyet
yonetim sistemi igerisine dahil etmeli ve silire¢ esnasinda gorevine uygun
sorumlulugu igerisinde bulundurmalidir.

Havacilik  sektoriinde  emniyet  sorumlusu  operasyonel  faaliyetleri
gerceklestiren bdoliimlerin ve operasyonel birimleriyle alakali emniyet konular
hakkinda giincel bilgileri ve egitimi yerine getirmekten sorumludur. Havacilik
sektorlinde kademelerden bagimsiz bir sekilde olarak tiim personele gecerli egitimin
verilmesi, sektoriin SMS’yi etkili bir sekilde yerine getirmesinin bir gostergesidir
(FAA Airport Cooperative Research Program Report 1Volume 2, 2007: 7)

ICAO’a gore emniyet yonetim sistemi bilesenlerinden olan emniyet ve 6gretim
igerigi; egitim gerekliliklerinin belirlenmesi i¢in belgelenmis bir siire¢, egitimin
etkililigini 6l¢en bir dogrulama siireci, ise alma sirasinda (genel emniyet) ise 6zel
egitim, tekrarlanan emniyet egitimi, insani etkenler ve orgiit etkenlerini igerecek
sekilde, SMS’yle ilgili ise alma/baglangic egitimini icermelidir (ICAO Doc 9422,
2002: 22).
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Havacilik sektoriinde bulunan bireylerin egitim gerekliliklerinin belirlenmesi,
izlenmesi ve personelin planlanan egitimi aldiginin dogrulanmasina yardimci olmak
icin yonetim de dahil olmak iizere her c¢alisan ic¢in bir egitim dosyasi
olusturulmalidir. Egitim programlari, oOrgiitiin gerekliliklerine ve karmasikligina
uyarlanmalidir (SHGM SMM, 2011: 9-15).

Havacilik personeli i¢in emniyet egitimi, tiim c¢alisma ve emniyet
prosediirlerinin izlenmesi, tehlikelerin taninmasi1 ve raporlanmasi dahil olmak iizere
emniyet sorumluluklarin1 da dikkate almalidir. Egitim hedefleri Orgiitiin emniyet
politikasin1 ve SMS temel ilkelerini ve genel bakisini da igermelidir (Stolzer, 2008:
205).

Emniyet yoOnetim sisteminde egitim, tiim personele ayirim yapmadan

verilmelidir. Bu siire¢ 6rnek olarak Sekil 3-10°da gosterildigi gibidir.

Egitim ve 6gretim - Bir yapitasi

Iyletme personeli Yoneticller ve Ust yoneticler
. densimenler
1}0rgitin emniyet ) &) 0rgiit emniyet
et JJEmniyet ,
DOITIRES ) ¥ standartian ve
o ulusal dilzenlemeler
2)5MS'nin temel ilkeleri | 4 HTehiikenin -+
' ! ani tammlanmas: ve
ve genel anlayis . o .
risk yBnetimi FIEmniyet givencesi
SjDegisimin
voenetilmesi

Sekil 3.10: Havacilikta emniyet egitimi (SHGM, 2011: 9-17).

3.2.4.2 Emniyet iletisimi

SHGM’ye gore, havacilikta orgiit, SMS hedeflerini ve prosediirlerini tiim
operasyonel personeline iletmelidir ve SMS, orgiitiin hizmetlerinin sunulmasini
destekleyen isletmelerinde tiim yonleriyle goriiniir olmalidir. Emniyet yoneticisi
orgiitin  SMS programinin performansini biiltenler ve brifingler araciligiyla
iletmelidir (SHGM SMM, 2011: 9-16).

Stolzer’e gore, havacilik sektdriinde emniyet yOnetim sisteminde iletisim
amaglar1 arasinda; sektorde bulunan tiim personelin emniyet yOnetim sistemi

hakkinda bilgisi olmasini saglamak, emniyet i¢in gerekli bilgileri bildirmek, gerekli
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Onlemlerin neden alindigini ifade etmek, emniyet prosediirlerinin neden kullanilmaya
basladiklarini veya degistirildiklerini agiklamak ve bilinmesi faydali olacak bilgileri
iletmek gibi baghklar vardir (Stolzer, 2008: 209).

Havacilik alaninda faaliyet gosteren isletmeler i¢cin Ornek iletisimler; web
sayfalar1, e-posta, biiltenler, emniyet bildirileri emniyet ile yaymlanan diizenli

haberler yer alabilir (Ozkiling, 2008: 42).

3.3 1959-2013 Yillar1 Arasi Diinya Genelinde Ticari Uc¢ak Kaza
Istatistikleri

Havacilik alaninda ucak kaza istatistiklerini incelemeden Once havacilik

literatliriinde bulunan bazi terimlerin tanimlarini agiklamak gerekmektedir.
3.3.1 Havacilikta Kaza Tamimlamalar:

Hava-arac kazasi terimi, ICAO’nun “Hava Araci Kazalar1 ve Incelemesi”

baslikli 13. ve 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 13. maddesine gore;

Ugus harekati sirasinda kigilerin tali nedenlerle ve/veya kendi kendini veya birbirlerini
yaralamalar1 veya ugus ekibi ve yolcular i¢in ayrilan yerler disinda saklanarak, kagak  seyahat
edenlerin yaralanmalar1 hari¢ olmak {izere; hava-araci i¢inde veya hava aracindan kopan parcalar
da dahil olmak iizere, hava-aracinin herhangi bir pargasiyla veya hava basincina maruz kalmak
suretiyle ¢ok agir sekilde yaralanmasi, motor ve aksesuarlarda meydana gelen ariza ve hafif
hasarlar hari¢ olmak iizere; hava aracinin fiziksel yapisinin veya performansinin ve ugus
karakteristiginin menfi yonde etkilendigi ve bunlarin degistirilmesi ve tamirini gerektirecek
derecede hasar gormesi ve arizalanmasi, hava aracinin kaybolmasi veya enkaza ulasilamayacak bir
yere diismesi ile sonuglanan olaylar seklinde tanimlanmustir (SHY 13, 1985: Madde 3).

Hava araci yer kazasi tanimi ise Sivil Hava-Ara¢ Kazalar1 Sorusturma
Yonetmeligi (SHY) nde (md.3/h) hava araci yer kazasi; “hava aracinin ugus harekati
disinda bakim, onarim, ariza giderilmesi, yerde ¢alistirilmasi, yer araclar veya insan
giicli ile yer degistirilmesi sirasinda arag carpmalar1 veya yangin, dogal afetler ve
diger” (SHY 13, 1985: Madde 3) nedenler ile hasar meydana gelmesi ve

calisabilirligini kaybetmesine sebep olan olaylardir seklinde tanimlanmastir.
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3.3.2 Ugak Kazas1 Tanim ve Siniflandirilmasi

Ucak kazasi; bir ucagin operasyonu ile ilgili olarak tiim yolcularin ugus
amaciyla ugakta oldugu ve karaya ayak bastig1 siire icerisinde asagidaki durumlarin
meydana gelmesidir;

a. Bir yolcunun asagidaki durumlar sonucunda Sliimciil ya da ciddi bigimde

yaralanmasi,

1) Ugakta olmak,

2) Ugagm herhangi bir boliimiiyle dogrudan temas (ugaktan kopan
herhangi bir pargada dahil olarak),

3) Dogrudan jet itme riizgarina maruz kalmak,

4) Dogal sebeple yaralanmalar disinda, kendi kendine zorlanma ya da
baskasi tarafindan zorlanma ya da normalde yolcu ve miirettebata agik
alanlarin disinda kacak seyahat i¢in saklanirken,

b. Ucgagn, agsagidaki sekilde, kalici hasari ya da yapisal bozulmasi

1) Yapisal istikrarini, performansii ya da ugus karakteristigini biiyiik
olgiide etkileyebilecek,

2) Etkilenen par¢anin tamamen degisimini ya da temel bir tamirini
gerektirebilecek,

3) Motor ariza ya da hasar1 haricinde, hasarin motorla, motor kaportasi ya
da aksesuarlar1 ile sinirli kalmasi halinde ya da hasarin pervane, kanat
ucu, antenler, lastikler, frenler, govde kaplamalari, ugak govdesinde
kiiciik cukurlar ya da delikler olusmasi ile sinirl kalmast,

c. Ugagin kayb1 ya da tamamen ulagilamamasi durumu (Karal, 2012: 13).

Ucak kazasma iligkin diger tanimlamalar SHY 13’de asagidaki gibi yer
almaktadir:

Olay terimi; hava aracinin ucus harekati sirasinda ugus emniyetini etkileyen
yada etkileyebilecek olan kazalarin disinda diger biitiin olaylar1”,

Ucus harekati ifadesi; planlanmis ugus faaliyeti amaciyla ugucu personelin
ucaga bindigi silireden itibaren motorlarin1 susturarak hava-aracini yetkililerine
devrettigi siire arasinda gegen siire i¢indeki tiim iglevleri,

Kaza sorusturmasi ifadesi; hava-ara¢ kaza olaylarinin engellenmesi, insan ve
techizat emniyeti ic¢in; olaylar ile ilgili wverilerin bir araya getirilmesi,

degerlendirilmesi, olaylarin nedenlerin tesbit edilmesi, netice sonucunda kararin
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verilmesi, ihtiya¢c duyulan oneri veya tekliflerin belirlenmesi amaciyla siirdiiriilen
tiim bigimdeki etkinlikler,

Kaza sebebi ifadesi; kaza yada olaya sebep olan problem, noksanlik, islev,
olay, kosullar yada istenmeyen olaylarin bir araya gelmesi,

Agir yarali ifadesi; havacilik sektoriinde meydana gelen istenmeyen
hadiselerde yara alan kisi yada kisilerin; olayin olus zamanindan sonra 7 giin iginde,
48 saatten daha fazla zaman siiresince miisade altinda tutulmas: ihtiyaci olacak
sekilde olaya marus kalmasi, burun veya parmaklarda kirilma gibi basit olmak {izere
herhangi bir kemiginin kirilmasi veya agir kanama gecirmesi, sinir, adele ve tendom
kopmasina yol agan yaralanmalarini veya viicudun yiizde besinden fazlasinin
yanmast olayi,

Kalict hasar; ucagin yapisal istikrarini, performansint ya da ugus
karakteristigini olumsuz yonde etkileyen ve etkilenen boliimiin tamamen degisimini
ya da biiyiik bir tamirini gerektiren hasar ya da hata anlamina gelmektedir.

Kirim; kazadan ayr1 olarak, bir ugagin operasyonunun emniyetini olumsuz
etkileyecek ve ucagin operasyonuyla ilgili olaydir.

Ciddi kirim; neredeyse bir kazaya sebep olabilecek sartlari igeren kirimdir.
Ciddi kirim ile kaza arasindaki fark yalnizca sonuca dayanur.

Tehlike; kazaya neden olabilen herhangi bir sart, durum ya da olaydir (SHY
13, Madde 3).

Kazalarin siddetine gore ise su sekilde bir siniflandirma yapilmaistir:

Biiyiik kaza, federal havacilik diizenleyici (Federal aviation regulatory), boliim
121 altinda faaliyet gdsteren bir ugagin yok olmasi ile sonuglanan ya da i¢inde birden
cok Oliiniin oldugu ya da FAR boliim 121 altinda isletilen ucagin kalic1 hasara
ugradig1 ve en az bir kisinin 6ldiigi olaylardir (http://www.ntsb.gov/Pages/default.
aspx, 24.05.2015). Benzer sekilde SHY 13’de biiyiik kaza “ugus harekati esnasinda
bir veya daha fazla hava-aracinin agir hasara ugramasi ile sonuglanan kazalar” (SHY
13, 1985:Madde 3) seklinde tanimlanmustir.

Siddetli kaza; “yalnizca bir kisinin 6liimiiyle sonuglanan ve FAR bolim 121
altinda isletilen u¢agin kalic1 hasara ugramadig1 ya da en az bir ciddi yaralanmanin
oldugu ve ucagin kalict hasara ugradigi” (www.ntsb.gov/ Pages/ default.aspx
24.05.2015) olaylardir.

142


http://www.ntsb.gov/Pages/default.%20aspx
http://www.ntsb.gov/Pages/default.%20aspx
http://www.ntsb.gov/%20Pages/%20default.aspx

Yaralanmal1 kaza; “en az bir ciddi yaralanmanin oldugu fakat ucagin kalici
hasara ugramadigi Oliimsiiz  kazalardir”  (www.ntsb.gov/Pages/default.aspx,
24.05.2015).

Hasarli kaza; ‘‘ucagin kalicit hasara ugradigi ama ciddi yaralanma ya da o6li
olmayan kazalardir’” (http://www.ntsb.gov/Pages/default.aspx, 24.05.2015). Hava
araglarinda ki olaylarda olusan hasar sekline gore “tam hasar, agir hasar, hafif hasar
ve smifsiz hasar olmak tlizere dort” (Karal, 2012: 15) dereceye ayrilmistir. Bunlar
kisaca asagida agiklandigi gibidir

Tam Hasar: Malzemeyi kullanma agisindan hi¢ bir 6nemi olmayan ya da geriye
kalan malzemelerin haricinde araglardan Kkesinlikle herhangi bir yarar elde
edilemeyecek seviyedeki hasar ¢esididir. Hava aracinin olaym meydana geldigi
yerden alinip tagmilmasmim imkani olmadigi hadiseler bu tanim igindedir (Karal,
2012: 15).

Agir Hasar: Hasarli kisimlarin yerinden ¢ikarilmasi, onarimi ve ayni sekilde
yerine yerlestirilmesi amaciyla asagida belirtilen 6nemli ugak elamanlari kisimlarinin
maddi agidan bakimdan tekrar onarim limitlerinin istiinde hasar gérmesi ya da
kullanilmayacak sekilde olmasi nedeniyle degistirilmesine ihtiya¢ duyulan hasar
¢esididir. Bu pargalar kanat u¢ kisimlari, flaplar, eleronlar, kanat ilave kaldirma
elemanlar1 ile aerodinamik frenleme boliimleri disinda kanat, kapilar, metal dis
kisimlar, kanopi ve bakim igin giris kapilar1 disinda, gévde ya da goévdenin temel
boliimleri, kuyruk kirigleri ya da kuyruk boliimii, amortisor ya da piston {initesi,
tekerlekler, frenler (lastikler dahil degil), inis takimlari, hareket eden boliimler harig
dikey ve yatay stabilize, helikopter ana rotor bashgidir (www.ntsb.gov/Pages
/default. aspx, 24.05.2015).

Hafif Hasar: “Kazaya ugrayan hava aracinin hasarli pargalarinin sokiilmesi,
onarimi, tekrar yerine yerlestirilmesi ya da degistirilmesi ile ugusa uygun sekilde
hazirlandigr” (www.ntsh.gov/Pages/default.aspx, 24.05.2015) olaylardir.

Sinifsiz Hasar: Hasara ugrayan hava aracinin faaliyetlerini etkilemeden ufak
malzeme degisimi ya da tamiri bigiminde gergeklesen hasar gesididir (Www.
ntsb.gov/Pages/default.aspx, 24.05.2015).
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3.3.3 Sivil Havacilikta Ticari Jet Ucak Kazalarimn Istatistiksel Ozeti

Bu kisimda sunulacak istatistiksel veri derleme ve yorumlama caligmasi,
Boeing firmasi tarafindan 2014 yilinda yayimlanan verilere dayanarak hazirlanmistir
(Boeing, Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents, Wordwide
Operations 1959-2013).

Incelemede, briit agirhign asgari 60000 libre olan ticari jet ucaklari ele
alinmistir. Briit agirligi 60000 libreden daha az olan ticari jet ugaklari bu incelemenin
disinda tutulmugtur. Bunun temel sebebi; ticari jet ucuslari ele alindiginda, bu alanda
etkin ve yogun olarak kullanilan ugaklarin belirtilen kategorideki jet ugaklarindan
olusmasidir.

Bu kapsamda istatistige dahil olan ucaklar Tablo 3.5’de gosterildigi gibidir.

Tablo 3.5: statistige dahil ucak tipleri (Boeing, statistical summary of commercial jet airplane accidents,
wordwide operations 1959-2013).

707/720d 717= | Concorded WC-10= AG00= EMB-170
727= | DC-8% | WC-10= | F-100o CRJ-1000= | EMB-175%
737 | DC-on | CRI-9005]  A3400 BAC-1-11= | EMB-190a

T47 MD-11a| CRI-700 A310c Avro-RI-702 | EMB-195o

757 A3IBO= Trident= A318T Avro-RJ-70c CW-880=

76T A300= | Mercure A321= Avro-RI-85c CWV-990=

TTT A310= | Comet-4f  A320o Avro-RI-100 MD-80

T8 A330c BACo | Caravelleq F-70 MD-90xx

F-28z | BAeld46d L-1011= A300z | DC-10/MD-104 fe

Sunulacak istatistiksel veriler iki kisma ayrilmistir Bunlar;

a. Kiilli hasar (hull loss), biiyiik hasarlar (substantial damage), O6limciil
yaralanma (fatal injury) ve ciddi yaralanma (serious injury) ile sonuglanan
istatistiksel kazalar,

b. Diismanca hareketler (hostile actions) ve diismanca olmayan olaylardan
(non-hostile events) olusan diger olaylar olarak ifade edilebilir (Karal, 2012:
23).

Eski Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi tarafindan iiretilen ugaklara ait

operasyonel bilgilerin yetersiz olmasi nedeni ile bu boliimdeki istatistiksel veriler

icinde, bu ugaklara ait degerlendirmeler yer almamaktadir. Ayrica, silahli kuvvetler
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blinyesinde yer alan ucaklar da daha once belirtilen nedenle analiz diginda
tutulmustur. Ancak, silahli kuvvetlerin biinyesinde yer alan ancak ticari maksatla
gergeklestirilen sivil hizmet uguslar1 bu boliimde belirtilen istatistiksel veriler iginde
yansitilmistir (Karal, 2012: 23).

Ucak ¢arpismasi; ki veya daha fazla ucagin séz konusu oldugu olaylar her bir
ucak i¢in ayr1 bir olay olarak belirtilecek sayilara dahil edilmistir. Ornegin, iki ugagin
carpismasi sonucu meydana gelen hasar iki ayr1 kiilli hasar olarak degerlendirilmistir.

Kaza oranlari; Genel olarak, oran ifadeleri, bir milyon ugak seferi sonunda
meydana gelen kaza miktarin1 belirtmektedir. Oranlar1 hesaplamada sefer adetleri
temel olarak alinmistir. Bunun nedeni; kazalar ve sefer adetleri arasinda, kazalar ve
ucus saatleri arasindakinden ¢ok daha kuvvetli bir istatistiksel korelasyon olmasidir.
Ugak sefer bilgilerinin siirekli olarak giincellenmesi, diizeltmelerin daha dogru ve
zamaninda yapilmasi kaza oranlarinin Olgiilmesinde ana referans noktasi olarak

kullanilmasini daha etkin kilmaktadir (Karal, 2012: 24).
3.3.3.1 Sefer adetleri, ucus saatleri ve hizmetteki jet ucaklari

Sekil 3.11°de sunulan 1959 yilindan 2013 yil1 sonuna kadar diinya genelinde
ucak sefer adetleri, ucus saatleri ve hizmetteki jet ucaklari incelendiginde
a. Toplam olarak 660 milyon sefer yapilmuistir.
b. Toplam olarak 1204 milyon saat ugus gergeklestirilmistir (Boeing,
Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents, Wordwide
Operations 1959-2013).
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Sekil 3.11: 1994-2013 Yillar1 arast tiim diinyada faaliyet gosteren jet ugaklarmin ugus ve ugus saatleri istatistigi
(Boeing, statistical summary of commercial jet airplane accidents, wordwide operations 1959-2013).

3.3.3.2 Hasar ve yaralanmalara gore kazalarin 6zeti

Sekil 3.12°de gosterilen 1959-2013 yillar1 arasinda meydana gelen 1859 kaza,
olusan hasar derecesine gore siniflandirildiginda;

a. 1247’s1 (%67) oliimciil olmayan kazalar (734’1 hafif hasarli kazalar),

b. 612’si (%33) dliimciil olan kazalar (87’si biiyiik hasarli olmayan kazalar),

C. Gruptaki hasarli kazalar incelendiginde ise; 948 kiilli hasarli kaza, 26 biiyiik

hasarli kaza ve 87 daha hafif hasarli kazada 6liimler meydana gelmistir.

146



1959'dan 2013’ e kadar

o 612 Blimcilkore — —la—— 1247 dliimeidl olmavan kazo +
{Toplam rakamin %33°ii) {Toglam rakomin % 67 i)

449 kulli hasarh dlimcil olmayan kaza

499 killi hasarh dlimecil  kaza

26 biyiik hasar
Skt e |
87 bityiik hasarh olmayan kaza 64 buyuk hasar cimayan kaza
— {Fokat ciddi yarolonmalar) |
Toplam 1859
Kaza sayisi
2004'den 2013'e kadar

L J

= 72 olimcil kozo - = 335 Gliimciil olmayan kaza
kora %15 (Toplam rakamin % 82 si)

63 killli hasarli
olimedl kaza

106 killli hasarh Slimcil olmayan kaza

209 biiyuk hasarh dlimcil olmayan kaza

17 bitytk hasarii odmayan kaza
{Fokat ciddi yarelonmalar)

Toplam 407

Kaza sayisi

Sekil 3.12: Tiim diinyadaki ticari jet u¢aklarinin hasar ve yaralanmalara gore kaza 6zeti (Boeing, statistical
summary of commercial jet airplane accidents, wordwide operations 1959-2013).

3.3.3.3 Ucusun safhalarina gore kazalar ve ucakta o6liimler

Bir ugus gorevi, bagindan sonuna kadar ayni faaliyetlerin tekrarlana geldigi bir
faaliyet degildir. Her ucus gorevinin kendine has 6zellikleri olan boliimleri vardir.
Ancak, tiim ugus gorevlerinde ortak olan noktalar1 belirleyerek havacilikta ucus
kazalarin1 bu ortak noktalardan faydalanarak degerlendirmek varilacak sonuglara
daha somut bir bakis agis1 ile yaklasmay1 saglayacaktir (Karal, 2012: 26).

Sekil 3.13 incelendiginde; kazalarin % 71’inin, ugus siiresinin sadece %6’sin1
olusturan kalkis ve sonrasindaki baslangi¢ tirmanisi ile inis ve hemen Oncesindeki
son yaklasma sathalarinda gerceklestigi ortaya ¢ikmaktadir. Bir baska sekilde ifade

etmek gerekirse; ortalama 1,5 saatlik ugusun ilk 1,8 dakikalik boliimii ile son 3,6
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dakikalik bolimiinde meydana gelen kazalar, tiim kazalarm % 71’ini

olusturmaktadir.
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Sekil 3.13: Diinyada 2004-2013 yillar1 arasinda tiim ticari jet ugaklarinin ugus safhasina gore meydana gelen kaza

ve 6liim 6zeti (Boeing, statistical summary of commercial jet airplane accidents, wordwide operations 1959-
2013).
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DORDUNCU BOLUM

HAVACILIK SEKTORUNDE EMNIYET YONETIM SiSTEMi
UYGULAMALARI

4.1 Arastirmanin Amaci ve Hedefler

Emniyet etkinligini artirmanin temeli yoOnetim sisteminin etkinliginin
artirlmasina baghdir (Carder ve Ragan, 2003: 158). Yonetimin gelistirdigi
prosediirlerin ¢alisip calismadigr ise ancak kural diizenleyicinin performansinin
Olclimii ile belirlenebilir (Zorba, 2009: 250).

Carder ve Ragan'a gore, risk degerlendirilmesi amaciyla parametreler tespit
edilirken, parametreler; "yetersiz emniyet uygulamalari (Orglitsel), spesifik bilgi
eksikligi (Orgiitsel), yetersiz / zayif karar verme (bireysel), yetersiz degerlendirme
(bireysel), bilgi eksikligi (bireysel) ve zayif iletisim (bireysel)" (Carder ve Ragan,
2003: 160) olarak belirlenmigtir. Buna gore, emniyet programimnin basariya
ulagmasinin temelinde, orgiitsel hedefler ve bu hedeflerin ¢alisanlarca benimsenmesi
gerekmektedir.

Kontrol amach olarak faaliyetlerin ve kazalarin istatistikleri incelenebilecegi
gibi soz konusu faktdr emniyet oldugunda kontroliin devamliligt da Onem
kazanmaktadir. Ustelik kontrol mekanizmasi sadece siirecin adimlarii degil her bir
asamay1 detaylica igermelidir. Goriilen aksakliklarin 6nlenmesine yonelik tedbirler
hizla yiiriirliige konulmali ve tekrar incelenebilmelidir (Inanir, 2012: 164).

Havaalanlar1 meydan isletme sektoriinde emniyet konularina iliskin hususlarin
incelenmesi, havaalani yonetimlerinin emniyet uygulamalari, emniyet kiiltlirtiniin
gelistirilebilmesi amaciyla gelistirilen yontemler, emniyet konularina calisanlarin
yaklasimi ve emniyet prosediirlerini algilamalarina yonelik ¢alismalar arastirmanin

temel amacini olusturmaktadir.
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Havacilik alaninda emniyet yonetim sisteminin havaalan1 yonetimleri
tarafindan Orglit kiltiirii icerisinde yer alabilmesi i¢in hangi faaliyetlerin
gergeklestirildigi, emniyet faktorleri ile ilgili kiiltliriin gelistirilebilmesi i¢in ne tiir
egitim programlar1 veya sertifika programlart uygulandigr arastirmanin temel

konusunu olusturmaktadir.
4.2 Arastirmanin Modeli ve Yontemi

Calismada, oOzellikle havacilik alaninda emniyet yonetim sistemine yonelik
havaalani yonetimlerinin bakis agilarimi degerlendirmek ve emniyet konusunda
onlara destek saglayabilecek unsurlari belirlemek hedeflenmistir. Bu kapsamda
arastirma i¢in tanmimlayici arastirma modeli benimsenmistir. Nitel arastirma
yontemlerinden Ornek olay yonteminin kullanildigi arastirmada, veri toplama
yontemi olarak ise yapilandirilmis goriisme tekniginden yararlanilmistir.

Ornek olay ydnteminde bir ya da daha fazla kurum, ekip ya da topluluk ile
ilgili, belirli bir zaman siiresince, sistemli bir sekilde incelemenin devam edilmesi ve
coziimlemesi yani analiz edilmesi temeldir. “Ornek olarak orgiitsel degisimin
anlagilabilmesi i¢in, orgiitsel degisim siirecindeki bir orgiitiin belli bir siire boyunca
izlenmesi ve meydana gelen degisikliklerle ilgili bilgi toplanmasi ornek olay
yontemine gore yiiriitiilebilir” (Altunisik ve digerleri, 2007: 255).

Goriigme nitel aragtirmada en cok kullanilan yontemlerdendir. Gorilisme;
onceden hazirlanmis sorularin belli bir sistematik dahilinde goriisiilene sorulmasini
ve cevaplarimin alinmasini 6ngoren sosyal bir etkilesim olarak tanimlanmaktadir
(Rubin, 1995: 182).

Gortisme, kisilerin, baz1 mevzularda bilgi, fikir, tavir ve davraniglart ile
bunlarin muhtemel sebebleri hakkinda bilgi edinilmesi en uygun yontem seklinde
degerlendirilmekte ve oOzellikle farkli toplum kesimlerinden bilgi edinilmesinde
kullanilabilecek onemli bir yontem olarak belirtilmektedir. Kisa siireli olabilecegi
gibi farkli iletisim araglar1 kullanilarak da goriisme yontemi uygulanabilmektedir

(Inanir, 2012:185).
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4.3 Arastirma Sorulari

Ornek olay yontemi ile gergeklestirilen arastirma kapsaminda, yapilandiriimis

gorisme

teknigi benimsenmistir. GoOriisme sirasinda aragtirmaci tarafindan

hazirlanan ve ayrica SHGM emniyet sistemi denetleme sorularindan segilen

asagidaki sorular kullanilmistir:

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Havaalan1 meydan isletme emniyet yOnetim sistemi teskilati ne zaman
kurulmustur?

SHGM tarafindan EY'S sisteminiz hangi siklik ile denetlenmektedir?
Havaalani ¢calisanlarina yonelik EY'S egitimleri uygulanmakta midir?
Uygulanan  egitimlerin  ozellikleri nelerdir ve hangi siklikla
uygulanmaktadir?

Havaalaninda gerceklesecek faaliyetler dncesinde emniyet ile ilgili saha
calismasi yapilmakta midir?

Havaalanindaki faaliyetler esnasinda meydana gelen kazalarin nedenleri
arastirilmakta midir?

Havaalaninda gergeklestirilen faaliyetlere iliskin emniyet prosediirlerinin
dogruluguna dair denetimler yapilmakta midir?

Bir olayda uygulanacak havaalani acil durum prosediirleri var midir?

Acil durum plani, personelin isletme i¢indeki gorev yeri degisikliklerinden
sonra, periyodik olarak gdzden gecirilmekte midir?

Havaalan1 calisanlart ani gelisen acil bir durumda ne yapacaklarini
biliyorlar m1?

Acil miidahale/beklenmedik durum prosediirlerini, hizmetlerin verilmesi
sirasinda birlikte faaliyet gereken diger orgiitler (itfaiye, emniyet vb.) ile
koordine ediyor musunuz?

EYS agisindan beklenmedik durumlar icin bir egitim ya da tatbikat
yapiyor musunuz?

Meydana gelen tehlikeler ve riskler i¢in daha sonra dikkate almak iizere
bir kayit sisteminiz mevcut mu?

Emniyet risklerinin incelenmesi ve emniyet risklerinin makul seviyesinin
belirlenmesi icin kriterleriniz var m1?

EYS sisteminiz, anket gibi yontemlerle proaktif degerlendirmeler icin bir

yapiya sahip mi?
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.
24.

25.

26.

217.

28.

29.

Faaliyetler esnasinda gorev alan personel, sahit olduklar1 emniyetsizlik
durumlar i¢in goniilli raporlamaya tesvik edilmekte mi?

Personelin periyodik olarak bilgi tazeleme ve acil durum egitimlerine
alinmalar1 saglanmakta mi1?

Diger havaalanlarinda meydana gelen kazalar EYS i¢in size bilgi olarak
gelmekte mi?

Goniilli bildirimlerde 6diil sisteminiz var m1?

Yasanan emniyetsizlik durumunda ceza sisteminiz var m1?

Degisen ¢evre sartlarina karsi emniyet tedbirleriniz degismekte mi?
Personelinize emniyet arttirict yayinlar yapiyor musunuz?(Emniyet biilteni
v.b)

Destek birimlerini de EYS’ye dahil ediyormusunuz?

Emniyet politikasiyla agik¢a baglantili olacak sekilde EYS’ni dokiimante
ediyor musunuz?

Havaalan1  faaliyetlerinde =~ emniyet  risklerinin  ¢6ziimlenmesi,
degerlendirilmesi ve denetimini saglayacak bir siire¢ gelistirdiniz mi ?
Personel, tanimlanmis tehlikelere karsi ¢oziim oOnerileri iiretilmesi igin
tesvik ediliyor mu?

Risk degerlendirme ve azaltma faaliyetleri kapsaminda herhangi bir
yazilim programi kullantyor musunuz?

Havaalani1 isletme faaliyetlerinde EYS boliimii olarak is emniyeti ve
giivenligi ile ilgili konularda géreviniz var mi1?

Yapilan denetimlerin sonuclari size geri besleme olarak geliyor mu?

Daha onceki boliimlerde deginildigi gibi, hizla gelisen havacilik sektdriinde

operayonel faaliyetler ile ihtiya¢ ve beklentileri karsilarken siirdiiriilebilir bliylimenin

gerceklesmesi esnasinda yasanan gelismeler ile risk sayisindaki artislar neticesinde

istenmeyen olaylarin Oniine gegmek i¢in yada tekrar meydana gelmemesi igin

Onleyici tedbirler baglaminda emniyet yonetim sistem uygulamalarinin 6nemi

kaginilmaz oldugu dnceki boliimlerde deginilmisti. Havacilik sektoriindeki yiiriitiilen

faaliyetler esnasinda emniyet yonetim sisteminin ulusal ve uluslararasi kurallar ile

yasal mevzuata uymasini ve miimkiin oldugunca gelistirmek gerekmektedir.

Calismada, ornek olay yontemi benimsenerek havacilik alaninda emniyet

yonetim sistemi uygulamalar1 i¢in Tiirkiye’den se¢ilmis ii¢ havaalaninda yapilmistir.
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Izmir ilinde bulunan Adnan Menderes Havalimani’nin se¢ilmesinin nedeni;
2012 yilinda toplam yillik ugak trafigine gore 5., toplam yillik yolcu tasima (gelen-
giden) kapasitesine gore 4. sirada, 2013 yilinda toplam yillik ugak trafigine gore 5.,
toplam yillik yolcu tasima (gelen-giden) kapasitesine gore 4. sirada yer almasidir.
Antalya ilinde bulunan Antalya Havalimani’nin se¢ilmesinin nedeni; 2012 yilinda
toplam yillik ucak trafigine gore 2., toplam yillik yolcu tasima (gelen-giden)
kapasitesine gore yine 2. sirada, 2013 yilinda toplam yillik ugak trafigine gore 2.,
toplam yillik yolcu tasima (gelen-giden) kapasitesine gore yine 2. sirada yer
almasidir. Istanbul ilinde bulunan Atatiirk Havalimani’nin segilmesinin nedeni; 2012
yilinda toplam yillik ucak trafigine gore 1. sirada, toplam yillik yolcu tasima (gelen-
giden) kapasitesine gore yine 1. sirada, 2013 yilinda toplam yillik ucak trafigine gore
1. sirada, toplam yillik yolcu tasima (gelen-giden) kapasitesine gore yine 1. sirada
yer almasidir. Ug¢ havalimam da toplam yillik yilk tasima tonajma gore
(bagajtkargo+posta/Ton) ilk bes icersinde yer almaktadir (tr.wikipedia.org
Iwiki/T%C3%BCrkiye%27deki_havaalanlar%eC4%B1 istatistikleri_listesi#Toplam
U.C3.A7ak_.C4.BOstatistikleri, 01.06.2015)

4.4 Bulgular ve Havaalanlar1 EYS Sorumlular ile Yapilan Goriismelerin
Degerlendirmesi

Arastirma kapsaminda elde edilen bulgular ve havaalani isletme emniyet
yonetim sistemi uygulamalarinin degerlendirilmesi asagida ele alinmaktadir.

Bolim 4.3'de de belirtildigi lizere, arastirma kapsamindaki ii¢ havaalan1 Adnan
Menderes, Atatiirk ve Antalya havaalanlaridir. Gériisme, DHMI havaalanlari
emniyet yonetim sistemi kisim sorumlular1 ve calisanlar ile gerceklestirilmistir.
Goriismeler yapilandirilmis gériisme teknigi kullanilarak gergeklestirilmis ve her biri
ortalama olarak 60 dakika siirmiistiir. Goriisme esnasinda dnceden belirlenmis olan
acik uglu sorular yorum katilmadan sorulmus ve yanitlar kaydedilmistir.

Havaalan1 meydan isletmesi sirasinda havacilik alaninda yiiriitiilen faaliyetler
esnasinda emniyet ydnetim sisteminin Izmir Adnan Menderes, Atatiirk ve Antalya
havaalanlarinda hangi kosullar ve kurallar altinda yapildiginin incelendigi bu
calismanin temel amaci; sz konusu yiirlitiilen faaliyetler esnasinda havaalam
isletmesinin emniyet yonetim sisteminin g¢alismasinin {i¢ilincli bdliimde belirtilen

ICAO ve SHGM talimatlarindaki standart uygulamalara oranla yeterliliklerini
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degerlendirmek ve ongdriilen standartlar ile kurumun insan faktorleri ve sahip olunan
kurumsal yapist agisindan emniyetin uygulanmasi maksadiyla olusturulan mevcut
emniyet yonetim sisteminin aktif ve faal bir bi¢imde yiiriitilme ve gelistirilme
durumunu tespit etmektir.

Goriismede kullanilan sorular ve bu sorulara her bir havaalani temsilcisinin
vermis oldugu yanitlar alt alta konularak asagida aktarilmistir. Sonuglara iligkin
tablolastirilmis durum ifadelerden sonra ayrica verilmistir. Asagidaki ifadelerde, I
kisaltmast Izmir Adnan Menderes Havaalani, A Istanbul Atatiirk Havaalan1 ve N
Antalya Havaalani i¢in verilen yanitlarini gostermek amaciyla kullanilmistir.

1. Soru: Havaalani isletme emniyet yonetim sistemi teskilati ne zaman
kurulmustur?

I. Cevap: Yeni yapilanma ile 2013 yilinda emniyet ydnetim uzmanlig birimi

kuruldu.

A. Cevap: 2013 yilinda emniyet uzmanligi birimi kuruldu.

N. Cevap: 2013 yilinda.

2. Soru: SHGM tarafindan EYS sisteminiz  hangi siklik ile
denetlenmektedir?

I. Cevap: SHGM belirledigi siire kriterlerine gore yapiliyor. Sadece EYS’ ne
0zel kontrol degil SH14A, Annex 14, Doc 9137, Doc 9157 vb. kapsaminda
genel havaalani igleyisi anlaminda (mania, ot miicadele, kus ile miicadele
v.b) denetlemesi i¢inde yapiliyor.

A. Cevap: SHGM belirledigi zaman periyotlarinda yapiliyor sadece EYS
kontrolii degil havaalan1 genel isleyisi denetlemesi sirasinda yapiliyor.

N. Cevap: SHGM belirledigi zaman periyotlarinda bazen yilda bir bazen iki
defa genel havaalani isleyisi faaliyetleri kontrolleri esnasinda yapiliyor.

3. Soru: Havaalaninda ¢alisanlarina yonelik EYS egitimleri uygulanmakta

I. Cevap: Evet. Genel Miidiirliigiin belirledigi EYS egitimlerine kisim olarak
bizimde katilim sagladigimiz egitim var.

A. Cevap: Evet. Genel Miidiirligiin belirledigi egitim var.

N. Cevap: Evet. Genel Midiirliigiin belirledigi egitim var.
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4. Soru: Uygulanan egitimlerin ozellikleri nelerdir ve hangi siklikla

uygulanmaktadir?

I.

Cevap: Isletme hizmetleri kapsaminda bilgilendirme, isbasi egitimi,
dokiimantasyon, sivil havaciligin ve genel miidiirliiglin yayinladig emniyet
dokiimanlart igeren bir egitimdir. Yilda bir defa veriliyor. Yeni yapilanma
ile 20 saatlik sinav1 olan bir egitim yapilacak.

Cevap: Isletme hizmetleri icin yilda bir defa yapilan sivil havaciligin ve
genel midiirliigiin yayinladigr emniyet dokiimanlarini igeren bir egitimdir.
Cevap: Sivil havaciligin ve genel midiirliigiin yaymladigi dokiimanlari

iceren yilda bir defa bilgilendirme egitimi verilmektedir.

5. Soru: Havaalaninda gergeklesecek faaliyetler oncesinde emniyet ile ilgili

saha caligsmasi1 yapilmakta midir?

L

Cevap: Aylik mania kontrolleri, apron saha kontrolleri gibi periyodik
olarak kontrollerimiz var. EYS anlaminda isleyis prosediirlerinde bir
degisiklik oldugunda yapiliyor. Ornegin, havaalaninda yapisal bir
degisiklik  oldugunda tekrar emniyet acisinda prosediirlerimizi
yenileyebiliyoruz

Cevap: Pist bas1 kontrolleri gibi diizenli yaptigimiz kontrollerimiz var.
Cevap: Yaptigimiz periyodik kontrollerimiz var, faaliyet sirasinda bir

degisiklik oldugunda emniyet yonetimi i¢in saha ¢aligmasi yapiyoruz.

6. Soru: Havaalani igletme faaliyetleri esnasinda meydana gelen kazalarin

nedenleri arastirilmakta midir?

I.

A
N.

7.

Cevap: Evet. Kazalar ile ilgili istenen bilgiler genel midiirliige
gonderiliyor.

Cevap: Evet. Genel miidiirliige gonderiliyor.

Cevap: Evet. Genel miidiirliige gonderiliyor ve kazanin ne zaman, nasil,
nerede meydana geldiginin istatistigi yapiliyor.

Soru: Havaalaninda  gergeklestirilen faaliyetlere iliskin  emniyet

prosediirlerinin dogruluguna dair denetimler yapilmakta midir?

L.

A
N.

Cevap: Her birim seflikleri ve miidiirliikleri kendisi yapiyor.
Cevap: Evet. Birimler kendisi yapiyor.

Cevap: Evet. Kisimlar yapiyor.

155



midir?

z > =

9.

Soru: Bir olayda uygulanacak havaalani acil durum prosediirleri var

Cevap: Evet. Havaalani acil durum prosediirlerimiz var.
Cevap: Havaalan acil durum prosediirlerimiz var.
Cevap: Acil durum prosediirlerimiz var.

Soru: Acil durum plani, personelin isletme igindeki gorev yeri

degisikliklerinden sonra, periyodik olarak gdzden gecirilmekte midir?

I.

A.

N.

10.

Cevap: Evet. Acil durum plan1 hazirlamasindan ve koordinasyonundan
miilki idare amiri sorumludur. Her birim degisiklik oldugunda kendi
sorumluluk c¢erg¢evesinde bildiriyor.

Cevap: Her birim degisikliklerini koordine i¢in miilki idare amirligine
bildiriyor.

Cevap: Kendi sorumluluk alanindaki degisiklikler idare amirligine
bildiriyorlar.

Soru: Havaalanmi ¢alisanlar ani gelisen acil bir durumda ne yapacaklarini

biliyorlar m1?

L.
A
N.

11.

Cevap: Evet.
Cevap: Bizim i¢in ¢ok dnemli ve kesinlikle biliyorlar.
Cevap: Kesinlikle biliyorlar.

Soru: Acil miidahale/beklenmedik durum prosediirlerini, hizmetlerin

verilmesi sirasinda birlikte faaliyet gereken diger orgiitler (6rn; itfaiye, emniyet vb.)

ile koordine ediyor musunuz?

L
A
N.

12.

Cevap: Miilki Idare Amirliginin sorumlulugunda yapiliyor.

Cevap: Koordine yapiliyor.

Cevap: Yapiliyor.

Soru: EYS agisindan beklenmedik durumlar i¢in bir egitim ya da tatbikat

yapiyor musunuz?

L.

13.

Cevap: Miilki Idare Amirliginin belirledigi senaryolara gore tatbikat
yapryoruz, Ornegin; ugak diisme, ucak kagirma vb.

Cevap: Evet yapiyoruz.

Cevap: Senaryolara dayal1 olarak yapiyoruz.

Soru: Destek birimlerini de EYS’ye dahil ediyormusunuz?

Cevap: Evet tiim destek alt birimlerimizi EY'S dahil ediyoruz.
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A. Cevap: Kesinlikle.

N. Cevap: Evet. Ediyoruz.

14. Soru: Meydana gelen tehlikeler ve riskler i¢in daha sonra dikkate almak
tizere bir kayit sisteminiz mevcut mu?

I. Cevap: Emniyet kiitiiphanesi ve veri analizi talimati yaynlandi. Bu

kapsamda yillik veri toplamaya basladik.

A. Cevap: Yaymlanan talimat geregi kayit altina almaya bagladik.

N. Cevap: Talimatlar geregi bilgileri toplamaya basladik.

15. Soru: Emniyet risklerinin incelenmesi ve emniyet risklerinin makul
seviyesinin belirlenmesi icin kriterleriniz var m1? (Orn; kabul edilebilir risk seviyesi
gibi)?

I. Cevap: Genel miidiirliigiin yaymnladig1 olasilik ve siddetine risk seviyelerine

gOre emniyet matrisi var.

A. Cevap: Evet. Var.

N. Cevap: Genel mudiirliigiin yaymnladig: matrise gore var.

16. Soru: EYS sisteminiz, anket gibi yontemlerle proaktif degerlendirmeler
i¢in bir siirece sahip mi?

I. Cevap: Genel miidiirliigiin de yaymladig1 ve bizimde 6zel anlamda EYS

icin yaptigimiz 6zel bir anket calismamiz yok. Bir ¢aligmamiz var.

A. Cevap: EYS sistemine 6zel yok.

N. Cevap: Hayir. Yok.

17. Soru: Faaliyetler esnasinda gorev alan personel, sahit olduklar
emniyetsizlik durumlari i¢in goniillii raporlamaya tesvik edilmekte mi?

I.  Cevap: Emniyet politikamizda belirttigimiz {izere goniillii raporlama igin
tesvik yazilart yazdik. Fakat belki kamu kurulusu olmamizdan dolay1
personel kagida dokiimii yerine daha ¢ok sozlii olarak seflerine bildiriyor.

A. Cevap: Goniillii raporlamaya tesvik ediyoruz.

N. Cevap: Goniillii raporlamaya tesvik ediyoruz fakat kurum kiltiiri
baglaminda yazil1 yerine s6zlii bildirimler yapiliyor.

18. Soru: Gonulla bildirimlerde 6diil sisteminiz var mi1?

lamld

Cevap: Hayir. Yok
A. Cevap: Yok.

Z

Cevap: Hayrr.
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19. Soru: Yasanan emniyetsizlik durumunda ceza sisteminiz var m1?

I. Cevap: Bir ceza sistemimiz yok.

A. Cevap: Hayr. Yok.

N. Cevap: Yok.

20. Soru: Personelin periyodik olarak bilgi tazeleme ve acil durum

egitimlerine alinmalar1 saglanmakta m1?

I. Cevap: Evet. Saglaniyor.

A. Cevap: Evet.

N. Cevap: Yapiliyor.

21. Soru: Diger havaalanlarinda meydana gelen kazalar EYS ic¢in size bilgi

olarak gelmekte mi?

I.  Cevap: Olaylar hakkinda bilgi geliyor ama hangi havaalaninda oldugu,
nasil oldugu gibi bilgilerin yerine 6rnegin, bagka bir havaalaninda karla
miicadele esnasinda meydana gelen emniyetsizligi bize karla miicadele
ederken olan emniyetsizligi bildirip buna dikkat etmemiz gerektigi
seklinde iletiyorlar.

A. Cevap: Baska havaalanlarinda meydana gelen kazalardaki emniyetsizlikler
bilgi olarak geliyor.

N. Cevap: Evet. Diger havaalanlarinda olan kazalar bize bildiriliyor.

22. Soru: Degisen ¢evre sartlarina kars1 emniyet tedbirleriniz degismekte mi?

I. Cevap: Tim dénem ve yili kapsayan tehlikeleri tanimlayan
dokiimantasyon islemlerimiz yapildi. Mesela kisin yagmurlu havalarda
yiiriitiilen emniyet faaliyetleri ile yazin yiiriitilen emniyet faaliyetlerinin
gercevesi belirlendi.

A. Cevap: Yili kapsayan degisen mevsim sartlarina gore degisen
faaliyetlerimizi belirledik.

N. Cevap: Ornegin, yazin otla miicadele gibi tiim seneyi igine alan, degisen
mevsim sartlarina gére emniyet faaliyetlerimizi belirledik.

23. Soru: Personelinize emniyet artirici yaymlar yapiyor musunuz? (Orn;

emniyet biilteni v.b)

I.  Cevap: Yaymladigimiz emniyet biilteni, brosiirii yok.

A. Cevap: Hayir. Yok

N. Cevap: Yaymnimiz yok.
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24.

Soru: Emniyet politikasiyla agik¢a baglantili olacak sekilde EYS’yi

dokiimante ediyor musunuz?

I.

N.

25.

Cevap: Evet. El kitab1, uygulama plani, prosediirler, hedef ve politikalar ile
dokiimante ediyoruz. Her havaalam1 kendi hedef ve polikasini kendisi
belirliyor.

Cevap: Emniyet yonetim sistemi el kitabi, hedef ve politikalar vb. ile kayit
altina aliyoruz.

Cevap: Evet. Kesinlikle uygulama plani gibi dokiimante ediyoruz.

Soru: Havaalan isletme faaliyetlerinde ¢oziimlenmesi, degerlendirilmesi

ve denetimini saglayacak bir siire¢ gelistirdiniz mi?

L
A
N.

26.

Cevap: Evet.
Cevap: Evet.
Cevap: Evet.

Soru: Personel, tanimlanmis tehlikelere karsi ¢oziim Onerileri liretilmesi

icin tesvik ediliyor mu?

I.

A
N.

217.

Cevap: Evet ediliyor. Oneri raporu kullaniyoruz. Gerektiginde personel ile
birlikte toplant1 yapiyoruz.

Cevap: Oneri raporu kullaniyoruz.

Cevap: Personelin bilgisine bagvurup. Oneri raporu kullaniyoruz.

Soru: Risk degerlendirme ve azaltma faaliyetleri kapsaminda herhangi bir

yazilim programi kullaniyor musunuz?

L.
A
N.

28.

Cevap: Hayur.
Cevap: Hayir.
Cevap: Hayir.

Soru: Havaalani isletme faaliyetlerinde EYS boliimii olarak is emniyeti

ve glivenligi ile ilgili konularda gbreviniz var mi1?

L.

Cevap: Yeni yapilanmadan sonra EYS kismi olarak su an sorumlulugumuz
yok. Yasa geregi Oniimiizdeki giinlerde is emniyeti ve giivenligi kurulu
olusturulacak.

Cevap: EYS boliimii olarak goérevimiz yok.

Cevap: Hayir. Yok.
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29.

Soru: Personelin uygulamali ve teorik olarak degerlendirmeye tabi

tutulmasini sagliyor musunuz?

I. Cevap: Evet. Tatbikatlarda uygulama sansimiz oluyor.

A. Cevap: Senaryolarda belirlenene goére uygulamali tatbikatlarda
degerlendiriyoruz.

N. Cevap: Uygulamali ve teorik olarak degerlendiriyoruz.

30. Soru: Yapilan denetimlerin sonuglar1 size geri besleme olarak geliyor

mu?

I. Cevap: Evet. Geliyor Sonu¢ raporu olarak geliyor, biz de belirlenen
eksikliklerin giderilmesi i¢in ¢alisma yapiyoruz.

A. Cevap: Tespit edilen eksiklikler bildiriliyor.

N. Cevap: Evet.

Goriismede kullanilan sorular ve bu sorulara her bir havaalani temsilcilerinin

vermis oldugu yanitlara iligkin tablolastirilmis durum Tablo 4.1’de gosterildigi

gibidir.

Tablo 4.1: Havaalanlari isletme EY'S uygulamalarina y6nelik goriisme yontemi analiz sonuglari.

Ifadeler / Havaalani Havaalani { Havaalan1 A Havaalan1 N
1. EYS teskilatinin kurulumu 2013 Aralik 2013 2013
o . SHGM SHGM
2. EYS sisteminin denetlenmesi . 1 veya 2 defa belirliyor 1
belirliyor
veya 2 defa
3. Havaalan1 ¢alisanlarina egitimler Evet Evet Evet
4. Uveulanan egitimlerin 8zellikleri ve Yilda bir defa | Yilda bir defa | Yilda bir defa
' S}llfhk & Standart Standart Standart
dokiimanlar dokiimanlar dokiimanlar
5. Faaliyetler 6ncesinde emniyet ile ilgili Evet(M,A) Evet (PB) Evet
saha ¢aligmasi
6. Kaza nedenlerinin arastiriimasi Evet Evet Evet
7. Prosed_iirlerm dogruluguna dair E\"/et"H?r Evet Kisim Evet Birim
denetimler mudiirliik
8. Havaalan1 acil durum prosediirleri Evet Evet Evet
9. Am[ Flgmm prosediirlerindeki Evet Evet Evet
degisikler
10. Acil durum pr.osedu.rlermm personel Evet Evet Evet
tarafindan bilinmesi
11. ém.l' durum pros'eduflermm diger Evet Evet Evet
orgiitlerle koordinesi
12. Beklenmedik durumlar i¢in egitim/ Evet Her
tatbikat sene farkli Evet, Evet
13. Destek birimlerinin katilim1 Evet Evet Evet
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Tablo 4.1 (Devam): Havaalanlari igletme EYS uygulamalarina yonelik goriigme yontemi analiz sonuglari.

Ifadeler / Havaalam Havaalani { Havaalant A Havaalani N
14. Tehlikeler ve risklerin kayit altina Evet Yeni Evet, Evet,
alinmast kaydediliyor | Kaydediliyor | Kaydediliyor
15. Rlsklenm_n d_eger!endmlmes_l ve Evet Matris Evet Evet Matris
kabul edilebilir risk seviyesi
16. Calisanlara EY'S anket EYS, yok EYS, yok EYS, yok
17. Goniillii raporlamaya tegvik Evet Evet Evet
18. Bildirimlere 6diil Hayir Hayir Hayir
19. Emniyetsizlik durumlarina ceza Hayir Hayir Hayir
20. Pevr.lyodlk.tazeleme ve acil durum Evet Evet Evet
egitimleri
21. Diger havaalanlardaki kazalarin Evet Evet Evet
raporu
22. Degvl'se'zn hava sartlarina gore Evet Evet Evet
degisiklik
23. Emniyet arttirici yaymlar Hayir Hayir Hayir
24. EYS dokiimantesi Evet Evet Evet
25. Risk analizi degerlendirme siireci Evet Evet Evet
26. T"amrplar.lmls tehlikelere karsi ¢oziim Evet Evet Evet
Onerileri
27. Risk yazilim programi Hayir Hayir Hayir
Kisim Kisim Kisim
28. EYS ve is giivenligi sorumlulugu sorumlulugu sorumlulugu
yok yok yok
29. Uygulamal1 ve teorik degerlendirme Evet Evet Evet
30. Denetimlerin sonuglari Evet Evet Evet

M: Mania kontrolleri, A: Apron kontrolleri, PB: Pist bas1 kontrolleri

2013 wyilinda yeni yapilanma ile emniyet yoOnetim uzmanligl biriminin
kuruldugu {ii¢ havaalan1 tarafindan ifade edilmistir. Emniyet yoOnetim sistemi
denetimi i¢in 6zel bir denetimin olmadig1 ancak, SH14A, Annex 14, Doc 9137, Doc
9157 vb. dokiimanlar kapsaminda havaalanlar1 genel isleyisi denetimi esnasinda EY'S
denetimlerinin yapildigt belirtilmistir. SHGM nin belirledigi zamanlarda ve siklikta
denetimlerin yapildigi, bazen bir bazen iki defa gergeklestirildigi ve bu yil i¢indeki
denetleme sayisindaki degisimin havaalanlarindaki yiiriitiilen faaliyetlerin
yogunluguna ve havaalanlarindaki yapisal sorunlara gore degistigi ifade edilmistir.

Dolayisiyla faaliyetlerin yogun oldugu ve yapisal sorunlari olan havalimanlari
denetim sayisinin fazla oldugu belirtilmistir. Yapilan denetimlerin sonucunda eksik
olarak tespit edilen hususlarin diizeltici islemi i¢in rapor olarak yayinladiginmi ifade

edilmistir.
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Havaalani igletmeleri ¢alisan personele yonelik genel miidiirliigiin yayinladigi
emniyet dokiimanlarini igeren, bilgilendirme, isbasi egitimi ve dokiimantasyon
egitimini kapsayan 30 saatlik EYS egitimleri biciminde verildigi ve bu egitimleri acil
durum egitimleri de dahil olmak iizere siirdiirdiikleri ii¢ havaalani tarafindan ifade
edilmistir. Ayrica is emniyeti ve giivenligi anlaminda su an da EYS kisim olarak bir
faaliyetlerinin olmadigi belirtilmistir.

Havaalaninda gergeklesecek faaliyetler Oncesinde emniyet ile ilgili saha
caligmas1 kapsaminda aylik mania kontrolleri, apron saha kontrolleri, pist basi
kontrolleri gibi diizenli kontrollerin oldugu bunlarin disindaki faaliyetler esnasinda
ise emniyet yoOnetimi ag¢isinda gerekli gorildiigiinde ve oOrnek olarak verilen
havaalan1 yapisal degisikligi olay1 gibi durumlarda prosediirlerde degisiklik yapildigi
belirtilmistir.

Havaalanlar isletme acgisindan gerceklestirilen faaliyetlere iliskin emniyet
prosediirlerinin dogrulugu ve yeterliligi birim, kisim ve miidiirliikler tarafindan
yapildigi, herhangi bir kaza meydana geldiginde olayin ne zaman, nasil, nerede gibi
istenen bilgileri genel midiirlige gonderildigi sdylenmistir.

Acil miidahale/beklenmedik durumlara karsi acil durum prosediirlerinin oldugu
bu kapsamda acil durum plani hazirlama ve koordinasyonun sorumlulugunun miilki
idare amirliginde oldugu ancak plan kapsaminda olup da her birimde meydana gelen
degisikliklerin her birimin kendisi tarafindan miilki idare amirligine bildirildigi
bilgisi verilmis olup acil miidahale/beklenmedik durumlara nasil bir hareket tarzinda
bulunulacagina ve ne yapacagima yonelik ilgili tim personelin bilgi sahibi oldugu
ifade edilmistir. Ayrica, acil miidahale/beklenmedik durum prosediirlerinin,
hizmetlerin verilmesi sirasinda birlikte faaliyet gereken diger Orgiitler (itfaiye,
emniyet vb.) ile koordine edildigi, EYS agisindan beklenmedik durumlar i¢in miilki
idare amirligi koordinesinde belirlenen ucak kagirma, habersiz ugak gelmesi, ucak
kazasi, diismesi ve yangini gibi senoryalara dayali egitim/tatbikatlar yapildig: ifade
edilmistir. Dolaysiyla yapilan tatbikatlar uygulamali ve teorik egitim kapsaminda,
tiim destek birimlerinin EYS’ne dahili ve egitiminin gerceklestirildigi sdylenebilir.

Emniyet risklerinin degerlendirilmesi ve emniyet risklerinin kabul edilebilirlik
kriterleri i¢in SHGM’nin belirledigi olasilik ve siddet risk seviyelerine gore risk
tahammiil edilebilirlik matrisi kullanildig1 ancak belirli olaylar bazinda hangi olaymn

ka¢ defa meydana gelmesi kabul edilebilirlik kriterler icinde olduguna dair herhangi
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bir kriterin belirlenmedigi belirtilmistir. Yetkililer, meydana gelen tehlikeler ve
riskler i¢in daha sonra dikkate almalar1 i¢in emniyet kiitliphanesi olusturmaya ve veri
analizi yapmaya basladiklarini ayrica havaalani faaliyetlerinde emniyet risklerinin
¢oziimlenmesini, kiymetlendirilmesini ve denetimini saglayacak bir siireg
belirlediklerini belirtmislerdir.

Ug havaalaninda EYS sisteminin kurum icinde etkinligi ve gecerliliginin
proaktif bakimindan degerlendirmek icin calisanlar arasinda yapilan bir anket
calismasinin olmadigi ifade edilmistir.

Faaliyetler esnasinda gorev alan personel, sahit olduklari emniyetsizlik
durumlar i¢in goniilli raporlamaya tesvik galigmalart yapildigi, bunun i¢in kurum
icinde bilgilendirme yazilar1 yaymlandigi, fakat goniillii bildirimlerin yazili yerine
kisim seflerine veya miidiirlere s6zlii olarak iletildigi yazili bildirim yapmadiklari ve
bunun sebebi olarak da ¢alisilan alanin devlet kurumu olmasi veya ge¢misten gelen
kurum kiiltiiriinden kaynaklanabilecegi belirtilmistir. EYS baglaminda goniillii
raporlama yapan personele bir 6diil sisteminin olmadigi ve emniyetsiz bir durum
olusturan personele de bir ceza sisteminin olmadig: ifade edilmistir.

Tanimlanmis tehlikelere ¢6ziim Onerisi tretilmesi i¢in ¢alisanlarin tesvik
edildigi, oneri raporlama sistemi kullanildigi, gerekirse teklif yapan personel ile
goriis Onerilerini almak i¢in toplanti yapildig belirtilmistir.

Ug havaalan1 EYS sorumlulari da diger meydanlardan gelen emniyetsizlikten
kaynaklanan olaylar hakkinda bilgilendirmek i¢in bilgi geldigini gelen bilgilerin ilgili
faaliyetler yapilirken dikkat edilmesi seklinde belirtildigini, ancak olayin hangi
havaalaninda, nasil olduguna dair detayli bilgilerin kendilerine gelmedigi ifade
edilmistir.

Degisen ¢evre ve iklim sartlarina kars1 tim donem ve yili kapsayan tehlikeleri
tanimlayan dokiimantasyon islemlerinin yapildigini, buna ornek olarak da {i¢
havaalani tarafindan kisin karli ve yagmurlu havalarda emniyet uygulama durumlari
ile yazin havaalani etrafindaki otlar ile miicadeleleri verilmistir.

Havaalani isletmelerinde c¢alisanlar arasinda EYS farkindaligin1 artiracak
emniyet biilteni, brosiirii gibi yayinlarin olmadig: belirtilmistir.

Uc havaalani isletme EYS sorumlulari tarafindan daha etkin bir EYS sistemi

icin EYS el kitabi, uygulama plani, prosediirler, hedef ve politikalar olarak
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dokiimante hale getirildigi ve her havaalam1 hedef ve politikasinin kendileri
tarafindan belirledigi ifade edilmistir.

Yetkililer, risk degerlendirme ve azaltma kapsaminda herhangi bir yazilim
programi kullanilmadigini belirtmislerdir.

Goriisme yontemi sonucunda, arastirmaya katilan havaalani isletme EYS
kisimlariin emniyet yonetim sistemi uygulamalarina iliskin bilgi sahibi olunmustur
ve tim bulgularin degerlendirilmesi ile elde edilen sonuglar sonu¢ ve Oneriler

boliimiinde aktarilmistir.
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BESINCI BOLUM

SONUC VE ONERILER

Diinya ekonomisi ve teknolojisi, globallesme siirecinde ¢ok hizli bir degisim
stirecine girmistir. Bu degisim havacilik sektoriinii de etkilemis ve gelismesine sebep
olmustur. Havacilik sektoriinde meydana gelen hizli degisim ve teknolojik gelisim,
yiirlitiilen faaliyet sahalarinda da degisiklige neden oldugu gibi, ayn1 zamanda
yiirlitiilen operasyonel faaliyetler esnasinda emniyet yoOnetim sisteminde de
degisiklige neden olmustur. Kiiresel havaciligin etkinligi ve gelismesi devam ettigi
stirece, yeni zorluklar ile degisen operasyonel faaliyetler kabul edilebilir seviyedeki
klasik emniyet yoOnetimini daha az etkin ve etkili hale getirmistir. Havacilik
isletmelerinde SMS sadece kurallara uyumluluk ve gelen olaylarin arastirilip ders
cikarilmast degil, bunlara ilave daha ¢ok proaktif ve tahmine dayali bir yaklasimla
var olan ve tehlikelerin belirlenerek, bunlarla ilgili risk degerlendirilmesinin
yapilmasindan sonra bu risklerin kabul edilebilir bir diizeye indirilmesi ve o seviyede
muhafazasini saglayacak uygulama haline donlismeye baglanmasidir.

Havacilik isletmelerinde emniyet yonetim sisteminin ticari, operasyonel,
cevresel veya sosyal baskilarin iizerinde emniyet faaliyetlerinin en st seviyede
yerine getirilmesi gerekliligi de ortaya ¢ikmaya baslamistir. Dolayisiyla emniyet
yonetim sisteminin gelistirilmesi ve siirdiiriilmesinde kisisel sorumluluklarin yaninda
emniyet  yonetim  fonksiyonunun  siirdiiriilebilmesi  i¢in  organizasyonel
sorumluluklarin gerekliligi kaginilmaz bir hal almistir. Buna gore havacilik alaninda
tiretim ve emniyet arasindaki rekabet iligkisi zamanla kaynaklarin esit dagitilmasi
anlaminda yonetim tarafindan emniyete dogru bir yonelme olmasi kaginilmazdir.

Bu baglamda, Tiirkiye’de devlet havaalanlar1 isletmeleri i¢in emniyet yonetim
sistemi teskilatinin yeni bir yapilanma ile yakin zamanda yeni bir sekil aldigi

gozlenmistir.
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Havacilik teriminin tecriibe birikimiyle de esdeger olmasindan dolay1
Tiirkiye’de bu konuda gelismis iilkelerden benchmarking yontemiyle bilgi
transferleri gerceklesmis ve uluslararasi sozlesmeler esas alinarak sivil havaciligi
diizenleyen kanunlar uluslararasi havacilik standartlarina gére hazirlanarak yiiriirliige
girmis olup, emniyet yonetimi agisindan gelistirilmeye devam edilmektedir.

Havacilikta yazilan her emniyet kanununun kanla yazilabilecegi fikrini akildan
ctkarmadan emniyet yonetim sistemini daha dnce benimsemis iilke 6rnekleri detayh
bir sekilde analiz edilmelidir.

Uluslararas1 ve ulusal kurallara dayali iyi bir mevzuata gore ozellikle bir
kuralin kendisinin kullanilmasi, bir havaalanini emniyetli ve giivenli kilmaz, bunun
yaninda ciddi bir kontrol gerekmektedir. Ekonomi sektoriinde denetimin bagimsiz
onayli kuruluslar tarafindan yapilmasi, sirketlerin giivenirliligini artirmaktadir.
Tiirkiye’de havacilik sektoriinde denetleme gorevinin devlet otoritesi iistlenmis ve
haberli denetleme seklinde uygulanmaktadir. Denetleme gorevini ekonomi sektoriine
benzer bir uygulama ile alaninda uzman bagimsiz denetgiler tarafindan da yapilip,
belirlenen islem maddelerinin en kisa zamanda diizeltilmesi ve takip edilmesi
islemlerini de devlet otoritesinin yerine getirmesi gerekmektedir.

Emniyetin gelismesi i¢in EYS agisindan yiiriitilen kontrol ve denetim
faaliyetlerinin tiim havaalanlar1 i¢in aym1 degil bolgesel bir calisma yapilarak
yiiriitiilmesi  gereklidir. Ornegin; havacilik igin tehlike olabilecek kuslarin gog
yollarindaki bolgelerde bulunan havaalanlar1 ile kar yagisinin fazla oldugu
bolgelerdeki havaalanlar: igletmelerinin bunlara kars: yiiriittikkleri EYS’ye farkl ve
daha spesifik olmalidir.

Havaalaninda gerceklestirilen normal faaliyetlere iliskin emniyete ydnelik
prosediirlerin =~ dogrulugu  konusunda  her  kisim/miidiirliigiin ~ kendisinin
gerceklestirdigi  kontroller emniyet yonetim sistemi  kismu ile  birlikte
gerceklestirilerek normal faaliyetler ile ilgili emniyete yonelik veriler toplana bilinir.

Tecrilibenin pratik ve teorik egitimin bileskesi olmasindan dolayi, emniyet
yonetim sisteminin giivenirliligi i¢in personel gdrev basi egitimi Onem
kazanmaktadir. Yine arastirmamizdan elde edilen sonuclardan, havaalanlari
tarafindan egitimlerin verildigi ancak slire ve uygulama egitimlerinin gelistirilip
egitim sonunda kazanimlar1 goérmek icin sinav benzeri uygulama yapilabilecegi ve

egitimlerin gorev siireleri boyunca verilmesi gerektigi gozlenmistir. Ayrica tiim
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personel i¢in genel bir kurum emniyet egitimi ile birlikte gorev/pozisyonlarina gore
uygun emniyet konulan ile iligskilendirilecek kisimlarinin genel egitim programina
ilave edilmesi suretiyle personelde emniyet konusunda daha etkili bir biling yaratila
bilinir.

SMS ve acil durum plani ile ilgili konular ile 6zellikle havaalani isletmelerinde
calisan personelin karsilasabilecegi acil bir durumda kurumun ve kisilerin yapmasi
gerekenlere net bir bi¢imde ifade ederek, sorumlular tarafindan uygulanilacak
faaliyetleri en kapsamli haliyle kavramasi1 konusunda aktiviteler yapilmali ve verilen
egitimlerin sadece bilgilendirme seklinde degil egitimin sonucundaki kazandirilan
davraniglar uygulamali olacak bigimde kontrol edilmelidir.

Acil durumlara karsi tiim yeteneklerin bir araya gelmesiyle gerceklesen tam
Olcekli/kapsamli tatbikatlarin ilaveten ve tam Olcekli tatbikatlarin yapilmadig
zamanda yeterliligin korunmasi i¢in gereken siirelerde durum aninda goérev benzetimi
yapilarak kismai tatbikatlar gerceklestirile bilinir.

Havacilik sektoriiniin  teknolojik gelisimleri takip etmesi ve sistemi
lyilestirmesi  gerekmektedir. Teknoloji transferlerinin iilkemiz havaalanlar
isletilmesine gerceklesmeli veya kendimizin havacilik sektorii ile ilgili teknoloji
tiretimi havacilik alaninda emniyet yonetim sisteminin en iyiye yonelmesine sebep
olacaktir. Ornegin; halen iilkemizde pistlerdeki yabanci madde tespiti gézlem ve
kontrol metodu ile yapilmaktadir. Buna karsin gelismis meydanlarda yabanci madde
tespiti teknoloji yardimiyla sifir hata ile gergceklesmektedir.

Havacilikta, ozellikle goniilli raporlamalarin  tesvik  edilmesi  ve
degerlendirilmesi, havaciligin gelisimi ve emniyet unsurunun arttirilmast adina
biiyiilk 6nem arz ettigi dikkate alinirsa emniyet yonetim sistemini igletebilme ve
emniyeti gelistirebilmek icin kurum kiiltliriiniin ¢alisanlara aktarilmasi ¢ok onemli
hale gelmektedir. Calisanlar tarafindan kiigiik bir emniyetsizligi bile yazili olarak
rapor etmeleri konusunda giiven verilmelidir.

Gondillii raporlamanin tegvik edilmesi amaciyla her donemde emniyete katkisi
en yiiksek olan goniillii raporlamalar yonetim tarafindan belirlenerek donem sonunda
personel ve yonetim tarafindan secilerek odiillendirilebilir. Bu seklinde calisanlar,

gontlli bildirime motive edilebilir.
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Goniillii raporlamay1 yapan calisanlara bildirimlerinin sonucunu takip edecek
bir ortam ya da sistem kurmak, personelde emniyet yonetim sistemine karsi bir
farkindalik yaratma ile beraber aidiyet duygusunda da baglilik saglayacaktir.

Calisanlarin is kaygist veya oOzlikk haklarindaki ¢ekincelerine karst gizli
raporlama yapilabilecek sekilde bir ortam yaratilmalidir. Boylelikle gergek ve etkili
bir EYS ile kiiltirel degisim saglanabilir ve tehlikelerle karsi karsiya calisan
personelin bu konulara olan bakis agilar1 degistirilebilir. Ayrica, emniyet kiiltliriiniin
kurumsallasarak yayginlagsmasi saglanarak, ortaya ¢ikacak emniyetsiz durumlarin
sebebini olusturan nedenler daha dnceden tespit edilebilir.

Halihazirda kullanilan risk degerlendirmeler nitel metotlarla yapilmaktadir.
Risk analizinde gii¢lii bir veri hazinesi ile nicel metotlar gelistirilebilir ve risk analizi
konusunda farkli uygulamalar kiyaslanabilir. Ayrica havacilik sektoriinde kullanilan
yazilim programlari ile risk analizleri gerceklestirilerek olaylar karsisinda karar
verirken risk her agidan ele alina bilinir ve karar vermek igin gerekli zaman
yoniinden tasarruf saglana bilinir.

Devlet otoritesi tarafindan kabul edilebilirlik risk seviyesi i¢in spesifik olay
bazinda galisma yapilabilir. Emniyet yonetim sistemi agisindan gecerli olacak
standart performans gostergeleri belirlenerek sektor ile paylasila bilinir.

Havaalani igletmeleri emniyet yonetim sisteminde ortaya ¢ikmasi muhtemel
bazi risklerin 6nceden belirlenerek, daha biiyiik olaylara mahal vermesini engellemek
amaciyla diger havaalanlarinda meydana gelen emniyetsizlik durumlarinin
goriilebilecegi olay havuzunu olusturulup tecriibelerden herkesin faydalanmasi icin
calisma yapilabilir.

Calisanlarin farkindaligr arttirmak icin emniyet biiltenleri, oku imzala gibi
dokiimanlar yayimlanip, ulasilabilir yerlere konularak personelin emniyet yonetim
acisindan dikkat etmesi gereken emniyet kurallart konusunda havaalam
isletmelerinin tesvik edici davranislart arttirilabilir.

Emniyet yonetim sisteminin etkin ve gegerli bir sekilde gelistirilebilmesi, var
olan durumun tatmin edici olup olmadigi i¢in havaalani isletmelerinde emniyet
anketleri yapilarak emniyet kiiltiirii 6lgiilebilir ve yogunlasilmasi gereken kisimlar
belirlenebilir.

Arastirma kapsaminda yonetmelikler dogrultusunda kapsaminda tiim

havaalanlarinin yerine getirmekle sorumlu oldugu gerekliliklerin ayni oldugu tespit
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edilmistir. Ancak bu durumun kiiclik Olgekli havaalanlar1 ile daha biiylik Olgekli
havaalanlarinin ayni sorumluluklar1 yerine getirirken problemler yasanabilecegi
diisiincesiyle dolayisiyla mevcut mevzuatin kiiciik dlgekli havaalanlar i¢in gézden

gecirilerek bazi yeni diizenlemelerin yapilmasina ihtiya¢ duyuldugu gézlenmistir.
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