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OZET

Gilinlimiizde havacilik sektoriiniin en emniyetli toplu tasimacilik uygulamalarini gerceklestirdigi
genel kabul gérmektedir. Ciinkii havacilik insanoglunun tarihindeki en emniyetli sosyo-teknik iiretim
sistemlerinden birine sahiptir. Sadece yiiz yil i¢inde, emniyet acisindan bakildiginda, kirillgan bir
sistemden tagimacilik tarihindeki ilk son derece emniyetli sisteme ulagsan havaciligin ilerlemis olmasi
havacilik emniyet toplulugunun ve durmak bilmeyen c¢abalarmin ne kadar basarili oldugunu
gostermektedir. Havaciligin ilk yillarinda yasanan kazalarin nedenleri incelendiginde, ucak kazalarina
daha ¢ok teknik faktorlerin neden oldugu dile getirilmektedir. Giintimiizde ise teknik faktorler yerini
insan faktorlerine ve orgiitsel faktorlere birakmustir. Orgiitiin olabilecek kazalar1 bu galigmanin ana
temasini olusturan Drift Teorisinin kalite odakli sifir hata tezinden hareketle tek viicut olarak
engellemesi i¢in emniyet kiiltlirliniin 6rgiit tarafindan benimsenmesi gerekmektedir. Burada emniyet
kiiltiirii; ¢alisanlarin kurumlarinda uygulanan emniyet seviyesini algilama diizeyi olarak ifade edilebilir.
Emniyet kiiltiirii sayesinde havacilik sektoriinde faaliyet gosteren sirketler Drift teorisi tezi olan “sifir
hata” odakli olarak ¢aligmalarini gerceklestirecek, ileride karsilasilabilecek can ve mal kayiplarini
Onlenebilecek veya zararla sonuclanabilecek bir iretim veya hizmetin karlhilikta sonuglanmasini
saglayacaktir. Literatiir taramasina dayali ¢caligmada bu kapsamda 6nce emniyet ve kiiltiir kavramlari
hakkinda teorik bilgiler verilmis olup ardindan havacilikta emniyet kiiltiiriiniin mevcut durumu analiz
edilmigtir. Bu asamada Ornek uygulamalardan bahsedilmis ve NASA emniyet kiltirii
degerlendirilmistir. Calismanin ikinci boliimiinde Drift teorisi ana hatlariyla ele alinmis ve {iglincii
boliimde ise havacilikta Drift teorisi ve emniyet kiiltiirii iliskisi degerlendirilmistir.
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ABSTRACT

Today, it is generally accepted that the aviation industry carries out the safest public transportation
practices. Because aviation has one of the safest socio-technical production systems in the history of
mankind. In just a hundred years, from a safety standpoint, the advancement of aviation from a fragile
system to the first highly secure system in the history of transport It shows how successful the aviation
safety community and its relentless efforts have been. When the causes of the accidents in the first years
of aviation are examined, it is seen that the technical factors cause the plane crashes. Today, technical
factors have left their place to human factors and organizational factors. In order for the organization to
prevent possible accidents as a single body, based on the quality-oriented zero-defect thesis of the Drift
Theory, which is the main theme of this study, the safety culture should be adopted by the organization.
Safety culture here; It can be expressed as the level of perception of the safety level applied in the
institutions of the employees. Thanks to the safety culture, companies operating in the aviation industry
will carry out their work with a focus on "zero error”, which is the drift theory thesis, and will ensure
that a production or service that can prevent future loss of life and property or result in damage will
result in profitability. In this study, based on the literature review, first theoretical information about the
concepts of safety and culture was given, and then the current situation of safety culture in aviation was
analyzed. At this stage, sample applications were mentioned and NASA safety culture was evaluated.
In the second part of the study, drift theory is discussed in outline, and in the third part, the relationship
between drift theory and safety culture in aviation is evaluated.

Key Words: Aviation, Safety, Culture, Drift Theory, NASA

GIiRiS

Bilindigi gibi kendine has ozellikleri olan havacilik sektorii; bir¢ok yonden diger yiiksek
teknolojili, yiliksek riskli ve birbirine siki sikiya bagli 6rgiitlerde oldugu gibi kazalarin kaginilmaz oldugu
gercegini Oziimseyerek ve kabullenerek faaliyetlerini yiiriitmektedir. Bu sektorde faaliyet gdsteren
orgiitler, emniyete yonelik tehditler ile miicadele edebilmek ve siireci yonetebilmek amaciyla emniyet
yoOnetim sistemleri tasarlamakta, planlamakta ve uygulamaktadir. Bu siirecte hareket ederken, emniyeti
saglamanin temel bir bileseni olarak tehditleri, kazalar meydana gelmeden dnce belirlemek ve yonetmek
sorumlulugunu tagimaktadirlar.

Giiniimiizde havacilik sektoriinde basari ya da basarisizligin 6l¢iisii hayatta kalma ve kaza riskinin
sifira indirgenmesi ile belirlendiginden emniyet ¢ok 6nemli bir konu halile gelmistir. Bu nedenle
sektoriin tim aktorleri emniyetten dogrudan sorumludur. S6z konusu tiim siirecte ilgili aktorler,
havacilik emniyetini belirli bir diizeye getirmekle ve tiim havacilik operasyonlari igerisinde tehlikelerin
olusmasina engel olmakla gorevlidirler. Bu nedenle her faaliyetin biiylik bir 6zveri, dikkat ve titizlikle
yerine getirilmesi havacilik emniyeti i¢in temel bir zorunluluktur (Erdener, 2019:8).

Havacilik sektoriinii bu denli kritik hale getiren husus, sektoriin tiim siire¢lerinin yiiksek maliyet
gerektirmesidir. Sektdrde yasanan kazalar ¢ok yliksek maddi ve manevi zararlara yol agmaktadir.
Sektorde faaliyet gosteren isletmeler, s6z konusu bu durumlar i¢in gerekli olan diizenli bakim
maliyetlerine katlanilabilirken, emniyet performansini diigiirecek kiiglik kazanimlara karsin yasanacak
bir kaza durumunda isletmenin ¢ok biiyilk zarara girmesine (ugramasina) hatta batmasima (iflas
etmesine) sebep olabilmektedir. Ciinkii sektordeki hava araci kiralama ve satin alma ile operasyonel
maliyetler ve tazminat miktarlar1 ¢ok yiiksek diizeydedir. Bu ylizden havacilikta emniyetin 6nemi ¢ok
yiiksektir.
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Isletmeler, faaliyetlerini miimkiin olan en yiiksek emniyet seviyesinde gerceklestirmek
zorundadir. Ciinkii yliksek emniyet performansinin maddi kaynaklari korumasmin yaninda imaj
yoniinden de isletmeye biiylik kazanimlar1 bulunmaktadir. Yasanan bir hava araci kazasinda, maddi
kayip olmamasina ragmen, isletmenin adi, mevcut ve potansiyel miisteriler tizerinde olumsuz bir imaj
olusturmaktadir. Bu durum isletmenin miisteri sayisinin ve dolayisiyla pazar payinin azalmasina neden
olabilmektedir.

Hava tagimaciliginin sunmus oldugu zaman faydasi da giinimiizde pek ¢ok ekonomik, ticari,
sosyal, kiiltiirel ve askeri faaliyetlerin hiz kazanmasina imkéan vermektedir. Ekonomik ve ticari agidan
diisiiniildiigiinde bircok sektor, sermaye ve hammadde bulusmasinin zor oldugu uzak mesafeler
sebebiyle, sekteye ugramaktan kurtulmustur. Mesafe problemini hava tasimaciligi ile asan igletmeler
acisindan yeni girisimlerin yapilmasi ve hammaddenin temin edilmesi kolay hale gelmistir. Bu
girisimler ise dogrudan igsizlik, {iretim ve sosyal refah diizeyine etki etmektedir. Sosyal refahin ve dis
cevre ile iletisimin artmasi ayrica kiiltiirel etkilesimlere olanak saglamaktadir. Dolayisiyla bu kapsamda
hava tasimaciligin sosyal ve kiiltiirel agidan da biiyiik 6neme sahip oldugu rahatlikla sdylenebilir.

S6z konusu gelismeler giiniimiizde tasimacilikla istenilen emniyet performansinin daha da
yiikselmesine, yiikseldik¢e de hava tagimaciligina olan talebin artmasina yardimci olmaktadir. Emniyet
performansinin artmasinin bir diger avantaji ise kisa vadede maliyetli gibi goriilen emniyet yatirimlari,
uzun vadede Onledigi ve Onleyecek oldugu emniyetsiz olaylar diisiiniildiigiinde genel maliyetleri
diisiirmektedir (Uziilmez, 2020:55).

Emniyet konusunun sektor agisindan ¢ok 6nemli oldugu gergegi ile hazirlanan bu g¢aligmada,
isletme yonetiminde Onemi her gecen giin artan Drift Teorisi ile havacilik sektoriinde emniyet
kiiltiirtiniin nasil daha saglam temeller iizerinden kurumsallastirilabilecegine cevap aranmaktadir.
Literatiir incelendiginde modern havaciligin ilk yillarinda yagsanan kazalarin nedenleri arasinda daha ¢ok
teknik faktorlerin 6n planda oldugu s6ylenebilir. Giiniimiizde ise teknik nedenler yerini insan hatasina
ve orgiitten kaynaklanan eksikliklere birakmustir. Orgiitlerin olabilecek kazalar1 Drift Teorisinin kalite
odakl1 sifir hata varsayimindan hareketle tek viicut olarak engellemesi i¢in emniyet kiiltiiriiniin orgiit
tarafindan benimsenmesi gerekir.

Emniyet kiiltiirii; calisanlarin kurumlarinda uygulanan emniyet seviyesini algilama diizeyi olarak
ifade edilebilir. Emniyet kiiltiirii sayesinde havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler, Drift
Teorisinde yer alan “sifir hata” odakli anlayisla caligmalarini gergeklestirebilecek, ileride
karsilagilabilecek can ve mal kayiplarini onleyebilecek veya zararla sonuglanabilecek bir iiretim veya
hizmetten kar elde edebileceklerdir. Calismada bu varsayimi dogrulayabilmek i¢in dnce emniyet ve
kiiltiir kavramlar1 hakkinda teorik bilgiler verilmis ardindan havacilikta emniyet kiiltliriiniin mevcut
durumu analiz edilmistir. Bu asamada 6rnek uygulamalardan bahsedilmis ve NASA emniyet kiiltiiri
degerlendirilmistir. Calismanin ikinci boliimiinde Drift Teorisi ana hatlariyla ele alinmis ve iiglincii
boliimde ise havacilikta Drift Teorisi ve emniyet kiiltiirii iliskisi degerlendirilmistir.

1. EMNIYET VE KULTUR KAVRAMLARI

Emniyet, kaza veya olaym olmamasidir. Emniyet kelimesi; tehlikeden uzak, tehlikesizlik,
yaralanma, zarar ya da 6liimden muafiyet anlamina gelir (Gerede, 2017:2). Kiiltiir ise 6zellikle diger
gruplarla ilgili olarak, bir grubun tanimlanmasma yardimci olan, baskalariyla paylasilan degerler,
inanglar, ritiieller, semboller ve davraniglar olarak tanimlanmugtir. Paylagilan davranislar, iligkileri,
kavramsal yapilar1 ve sosyallesme stireglerini kapsar. Kisilerin dig gevreye, sosyal hayata uyumunu
kolaylagtirarak onlarin belirli durumlarda belirli davranislart gostermelerini saglar. Bu kapsamda
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emniyet kiiltiirti, bir orgiitiin her seviyesindeki herkesin katkisina vurgu yaparak (Giirsel ve dig.,
2020:3936). (Sekerli ve Gerede, 2011:20) emniyeti, tiim ¢alisanlarin sorumluluguna dahil eder.

1.1. EMNIYET KULTURU

Orgiit kiiltiiriiniin alt kiiltiirii olarak kabul edilen emniyet kiiltiirii 1800l yillar itibari ile
arastirmaya baglanilan bir konu olmustur. Konuyu teknik yonden ele alan ve is kazalarinin azaltilmasi
tizerine odaklanan ilk ¢aligmalar is kazalarinin yaklasik %90’ min ¢alisanlar tarafindan ortaya konulan
giivensiz davraniglardan kaynaklandigini ortaya ¢ikarmistir (Kurnaz ve Deniz, 2018:126).

Emniyet kiiltiirii kavrami ilk kez 1986 yilinda Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii
(Organisation for Economic Co-operation and Development-OECD) Niikleer Enerji Ajansi (OECD
Nuclear Energy Agency-NEA) tarafindan Cernobil’de yasanan niikleer kazadan sonra kullanilmustir.
Terim, Uluslararas1 Atom Enerjisi Ajansi tarafindan, yonetim, orgiitsel ve diizenleyici faktorlerin yan
sira emniyet i¢in dnemli olan tutumlar 6zetleyen bir afete katkida bulunan bir faktor olarak “zayif bir
emniyet kiiltiirii”’ne dikkat ¢ekerek kullanilmistir (Kurnaz ve Deniz, 2018:126).

Emniyet kiiltiirii, genel olarak, ¢alisilan meslege iliskin gesitli boyutlar1 olan grup diizeyinde bir
yap1 olarak tanimlanmaktadir. Gegmiste bir orgiitiin her seviyesinde ve grubun her bir {iyesi tarafindan
is¢i ve kamu giivenliginin kalict degeri ve onceligi olarak goriilmiistiir. Kavram bireylerin ve gruplarin
giivenlik i¢in kigisel sorumlulugu ne 6l¢iide taahhiit edeceklerini ortaya koymustur. Bu kapsamda;
emniyet bilgilerini korumayi, gelistirmeyi; hatalardan Ogrenilen derslere dayali olarak orgiitsel
davraniglart aktif olarak 6grenmeyi, bunlari yeni durumlara uyarlamay: ve gerekirse degistirmeyi
ongdrmistiir. Bu nedenle herhangi bir giivenlik kiiltiirii gelistirme programinin anahtarinin, belirli bir
giivenlik kiiltlirtiniin mevcut durumunu degerlendirmek i¢in etkili dnlemler gelistirmek ve ayn1 zamanda
miidahalelerin istenen bir kiiltiirel degisimi ger¢eklestirmede etkili olup olmadigini belirlemek (Terry
ve Gibbons, 2008:5) oldugu rahatlikla s6ylenebilir.

Emniyet kiiltiiriindi, insanlarin risklere, kazalara ve 6nlemeye yonelik eylemlerini yonlendiren-
kismen sembolik olarak ifade edilen- is ve giivenligin paylasilan ve dgrenilen anlamlari, deneyimleri ve
yorumlar1 olarak tanimlanmaktadir. Emniyet kiiltiirii, 6rgiit icinde ve disinda gelisen sosyal iligkilerdeki
insanlar tarafindan sekillendirilmektedir.

Emniyet kiiltiirii, orgiit kiiltiiriiniin dogal bir pargasidir ve saglik ile giivenligi etkileyen birey, is
ve orgiitsel 6zellikleri ima eder. Emniyet kiiltiirii, giivenli olmayandan giivenliye dogru evrimsel bir
stirectir. Bu nedenle, ancak gelisimin belirli bir noktasindan sonra bir orgiitiin emniyet kiiltiiriine sahip
olmak i¢in giivenligi yeterince ciddiye aldig1 sdylenebilir. Kazalar sonucu hazirlanan raporlarda kaza
sebebi olarak orgiitsel hatalara ve galisanlar tarafindan yapilan ihlallere vurgu yapilmasi (Kurnaz ve
Deniz, 2018:126) emniyet kiiltiiriiniin 6nemini oldukga artirmustir.

Emniyet kiiltiirii; ¢alisanlarin 6rgiitlerinde uygulanan emniyet seviyesini algilama diizeyi olarak
ifade edilebilir. Literatiirde emniyet kiiltiirii, “bir 6rgiitiin saglik, emniyet yeterliligi ve tarzi ile birey ve
grup degerlerinin, tutumlarin, algilarin, yetkinliklerin ve baglilig1 belirleyen davranig oriintiilerinin bir
triinii” seklinde tanimlanirken orgiitle birey arasi etkilesim 6n plana ¢ikarilmistir (Kurnaz ve Deniz,
2018:125-127).

Incelenen tanimlamalar farkli bakis agilaria sahip olsalar da emniyet kiiltiirii kapsaminda baz
ortak 6zellikler tagimaktadirlar. Bu 6zellikler su sekilde 6zetlenebilir (Kurnaz ve Deniz, 2018:128);
(Wiegmann vd., 2002 5):

e Emniyet kiiltiirii, 6rglitiin biitlin mensuplari tarafindan paylagilan degerlerdir.
e Emniyet kiiltiirii, biitiin 6rgiitii ilgilendiren resmi emniyet sorunlariyla ilgili bir kavramdir.
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e Emniyet kiiltiirii, bir 6rgiitteki biitiin calisanlarin katilimina 6nem vermektedir.

e Calisanlarin is yerindeki davraniglari emniyet kiiltiiriinden etkilenmektedir.

e Emniyet kiiltiirii, 6diil performans araglari ile desteklenmelidir.

e Emniyet kiiltiirii, bir isyerinde meydana gelen olay, kaza ve hatalardan 6grenmeyi ve gelismeyi
hedefler.

En yaygin olarak kullanilan bu modelde Reason’a gore emniyet kiiltiirii dort tane alt kiiltiiriin
birlesiminden olusmaktadir. Bunlar; 6grenme kiiltiirii, raporlama kiiltiirii, adil kiiltiir ve esneklik kiiltiirii
olarak belirtilmistir. Modelde yer alan alt kiiltiirler agagidaki gibi detaylandirilmigtir (Akselsson vd,
2009: s.6-7’den akt. Giirsel ve dig. 2020:3937):

Ogrenme kiiltiirii, 6rgiit kiiltiirii ve hafizasina dayanmaktadir. Siireci dogrudan emniyetsiz ve
istenmeyen durumlar etkilemektedir. Istatistiksel veriler nemlidir. Orgiitler 6grenme siireciyle birlikte
elde ettikleri verileri etkin bir sekilde kullanarak orgiit yapilarin1 emniyet odakli iyilestirmektedir.

Raporlama kiiltiirii, 6zellikle orgiitlerde raporlarin adil ve seffaf bir sekilde hazirlanmasi
geregine dayanmaktadir. Burada raporlarin hem sayisal degeri hem de icerigi 6nemlidir. Bu kapsamda
goniillii raporlama siiregleri de devreye alinmalidir. Egitim siiregleri ile raporlama siirecinin
desteklenmesi, geri bildirim mekanizmalarinin da kurulmasiyla, Orgiitte emniyet kiiltiiriiniin
yerlesmesine katki saglamaktadir.

Adil kiiltiir, diger tiim alt kiiltiirlerin hepsiyle iligkilidir. Bu kdiltiiriin hakim oldugu orgiitlerde
kisiler cezalandirilmamakta, herkes emniyeti saglamaya odaklanmaktadir. Ge¢mis olaylar detayl1 analiz
edilerek 6nemli sonuglara ulasilmaktadir. Hatalarin tekrarlanmamasi i¢in tiim ¢alisanlar adil bir ortamda
lizerlerine diisen gorevleri yerine getirmektedirler. Bu siirecte kazalarin yasanmamasinin ¢alisanlarin
cezalandirmasindan daha 6nemli oldugu gercegi, orgiit geneline yerlestirilmeye calisiimaktadir.

Esnek kiiltiir ise orgiitlenme kiiltiirii ile ilgilidir. Biirokratik yapidan emniyet odakli esnek orgiit
yapisina gecebilme becerisine dayanmaktadir. Bu siiregte orgiit iist yonetimlerinin degisim yonetiminin
tiim siireglerini benimsemeleri gerekmektedir.

Caligmanin bu boliimiinde s6z konusu kapsamda emniyet kiiltiiri olgunluk modeline
deginilmektedir. Literatiirde olduk¢a yaygin bir sekilde kabul goéren bu model, bes asamadan
olusmaktadir. Olgunluk modeline gore, orgiitlerin her asamay1 deneyimleyerek bir sonraki agsamaya
gecmeleri onerilmektedir. Ornegin, orgiitlerin ilgili asamaya gegmeden dnce ydnetme asamasindan
gecmeleri yoneticilerin emniyete bagliliginin gelismesi ve operasyonel personelin katiliminin 6nemini
anlamalar1 agisindan oldukg¢a dnemlidir.
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Sekil 1. Emniyet Kiiltiirii Olgunluk Modeli
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Kaynak: (Y1lmaz, 2019: 44)

Literatiirde Flannery (2022:7) Emniyet Kiiltiiri Olgunluk Modelinin 10 unsurunun sunlar
oldugunu belirtmektedir:

e Yonetim taahhiidii ve goriiniirliik

o lletisim

e Verimlilik ve emniyet

e Ogrenen orgiit

e Emniyet kaynaklart

e Katilm

e Emniyetle ilgili paylasilan algilar

e Giiven

e Endiistri iligkileri ve is tatmini

e Egitim

Emniyet kiiltiirii olgunluk modeli bes asamadan olugmaktadir. Bu asamalar sirasiyla; ortaya

cikma, yonetme, ilgili, isbirligi ve siirekli iyilestirme agamalaridir (Ustadmer, 2020:98):

[k asama olan ortaya ¢ikma asamasinda emniyet, diizenlemelere uyum olarak tanimlanmaktadar.
Bu asamada emniyet, 6nemli bir isletme riski olarak goriilmemektedir. Birgok kaza 6nlenemez ve isin
bir parcasi olarak degerlendirilmektedir. Miisteriyle dogrudan temas halinde olan ¢alisanlar emniyetle
ilgilenmemektedir.

Ikinci asama olan yénetme asamasinda emniyet isletme riski olarak degerlendirilmekte ve
yonetim kazalarin onlenmesi i¢in zaman ve c¢aba sarf etmektedir. Yoneticiler kazalarin sebebinin
miisteriyle dogrudan temasta bulunan ¢alisanlarin emniyetsiz davramslari olduguna inanmaktadir. Ust
yonetim emniyetli ilgili konularda reaktif bir tutum gdstermektedir. Ornegin, {ist ydnetim, kaza oranlart
yiikseldiginde cezalandirma yaptirimina bagvurmaktadir.

Ugiincii asama olan iliski asamasinda, kaza oranlar1 nispeten diisiik seviyelerdedir. Orgiit,
operasyonel personelin emniyet ile iliskisinin énemli oldugunu kabul etmeye baglamistir. Yonetim,
kazalarin bircok sebebi oldugunu ve kok sebeplerin genelde yonetimin aldigi kararlardan
kaynaklandigini kabul etmektedir. Onemli sayidaki calisan emniyeti gelistirmek i¢in yonetimle isbirligi
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yapmaya hazirdir. Bu agamada ayrica emniyet performansi aktif olarak takip edilmekte ve veriler etkin
bir sekilde kullanilmaktadir.

Dordiincii asama olan igbirligi asamasinda orgiitteki ¢alisanlarin biiylik kismi emniyetin 6nemini
kavramaktadir. Yoneticiler ve calisanlar kazalarin bir¢ok nedeninin oldugunu ve kdk nedenlerin
yonetimin kararlarindan kaynaklandigini kabul etmektedir. Orgiit, kazalar1 6nlemek igin proaktif
onlemler gelistirmektedir. Emniyet performansi yonetim tarafindan tiim mevcut veriler kullanilarak
izlenmektedir.

Son asama olan siirekli iyilestirme asamasinda ise, tim kazalar1 onlemek orgiitiin temel bir
degeri olarak kabul edilmektedir. Orgiit, yillardir énemli kabul edilebilecek bir kaza veya olay
yasamanustir fakat yine de rehavete kapilmak séz konusu degildir. Orgiit siirekli olarak tehlike kontrol
mekanizmalarini gelistirmektedir. Tiim c¢alisanlar emniyetin iglerinin kritik bir boyutu oldugu inancini
tagimaktadir. Ayrica, 6rgiit emniyeti gelistirmek i¢in 6nemli derece ¢aba sarf etmektedir.

1.2. HAVACILIKTA EMNIYET KULTURU

Literatiirde en yaygin ve kabul goren emniyet kiiltiirii tanim1 2006 yilinda Uluslararast Sivil
Havacilik Orgiitii ICAO tarafindan yapilmistir. Bu konuda ICAO tarafindan yapilan tammlar su
sekildedir (ICAO, 2013:1-2):

Emniyet: Hava aracinin igletilmesiyle ilgili veya hava aracinin isletilmesine dogrudan destek olan
havacilik faaliyetleriyle iliskili risklerin azaltildig1 ve kabul edilebilir bir diizeye kontrol edildigi durum.

Emniyet Yonetim Sistemi (SMS): Gerekli orgiitsel yapilar, sorumluluklar, politikalar ve
prosediirler dahil olmak {izere emniyet yonetimine yonelik sistematik bir yaklagim.

Emniyet Performanst: Bir kamu kurulusunun veya bir hizmet saglayicinin emniyet performansi
hedefleriyle tanimlandig1 sekliyle emniyet basarisi ve giivenlik performans gostergeleri.

Emniyet Performans Gostergesi: Emniyet performansinin izlenmesi ve degerlendirilmesi igin
kullanilan veri tabanli bir parametre.

Emniyet Performans Hedefi: Belirli bir siire boyunca emniyet performansi gostergesi/gostergeleri
icin planlanan veya amaclanan hedef.

Emniyet Riski: Bir tehlikenin sonug¢larinin veya sonuglarinin tahmin edilen olasiligi ve ciddiyeti.

S6z konusu bu kapsamda Emniyet Riski Yonetimi, “havacilik orgiitiiniin bulundugu faaliyet
cevresinde sadece emniyetle baglantili risklerin yonetimidir. Ornegin, tarifeli sefer diizenlenecek bir
havaalaninin, kusglarin gog¢ yollan {izerinde bulunmasi bir tehlike, kuslarm go¢ yollarmin havaalam
yaklasma koridorunu kapatmasi tehlikenin sonuglarindan birisi ve ugagin son yaklagmadayken
motorlaria kus girmesi ise, emniyet riski olarak kabul edilmektedir” (Ustadmer ve Sengiir, 2020:97).

Havacilikta emniyet kiiltiiriiniin 6nem tasimasi bu sektoriin siirekli bir zaman baskis1 altinda
kalmasindan kaynaklanmaktadir. Bu nedenle sektor i¢in emniyet kiiltiirii, risk, tehlike, hata 6nleme gibi
siiregler biiylik 6nem tasir hale gelmistir (Giirsel ve dig. 2020:3936).

Tarihsel siiregte bu durum ¢ok fazla degismemistir. Her ne kadar diger sektorlere gore havacilik
olduk¢a yeni ve geng bir sektor olsa da emniyet tedbirleri sektorii siirekli domine etmistir. Sektor
stireglerinin tamaminda emniyet kiiltiirii odakli caligmak ve tehlikelere karsi tedbirler almak zorunda
kalmistir. Sadece yiiz yil i¢inde, emniyet acgisindan bakildiginda, kirillgan bir sistemden tasimacilik
tarihindeki ilk son derece emniyetli sisteme ulasan havaciligin giiniimiizde geldigi asama, takdire
sayandir (Emniyet Yonetimi El Kitabi, 2011:57). Sektor ilk motorlu ugusun yapildigi 1903 yilindan
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itibaren hizla geliserek giliniimiiz diinyasinin ulasim sektériiniin en 6nemli kolu olmustur (Kurnaz ve
Deniz, 2018:126).

Genel olarak karmasik sosyo-teknik sistemler i¢cinde tiim kazalarin ve giivenlikten 6diin veren
olaylarin yaklasik %75'inin insan hatasindan kaynaklandigi belirtilmektedir. Bununla birlikte, birgok
kazada 6n hatlarda yer alanlarin hatalari, yalnizca yiizeysel bir nedenden kaynaklanmaktadir. Esasinda
bircok kaza orgiitsel nedenlere dayandirilabilir. James Reason tarafindan gelistirilen Isvigre Peynir
Modeli ve Orgiitsel Kaza Teorisi'ne gore bireysel giivensiz eylemlerin temel nedeni (her ne kadar
ortiili/gizli kosullar bu siirecte etkili olsa da) her zaman orgiitsel diizeyde bulunabilir. Emniyet kiiltiirt,
bu gizli kosullarin 6nemli bir pargasidir ve her zaman yiiksek riskli orgiitlerin emniyet yonetiminin
verimliligini belirler (Wang ve Sun, 2012:331).

Yasanan tecriibeler, her ne kadar 6liimciil ugak kazalar1 bir milyon ugusta 3-5 tane olsa da sonucu
hem insanlar1 hem havayolunu hem de havayoluna destek veren bakim isletmelerini derinden
etkiledigini gostermektedir. 100 ton yakit dolu bir ugagin bir sehrin iizerine diistiigiinde olabilecek
durumu tahmin bile etmek ¢ok giigtiir. Sonuglar1 da ¢ok vahim olacaktir. Yapilan hatalarin telafisi
miimkiin olmayabilir. Bu nedenle havacilik, niikleer endiistri ile birlikte riski en yiiksek alanlardan biri
olarak diisiiniilmektedir.

Havaciligin ilk donemlerinde yapilan kaza incelemelerinde, daha cok teknik nedenlere
dayandirilan kaza nedenleri, havacilik teknolojilerinde yasanan gelismeler sayesinde bu konudaki
kazalar azalarak 1960-1980 yillarinda yerini daha ziyade insan faktorlerinden kaynaklanan nedenlere
odaklanilmasima yol agmustir. insan faktdrlerinin sebep oldugu kazalarin nedenlerin azaltilmasina
yonelik bir¢ok diizenleme gelistirilmis ve isletmelerde bu tiir eksiklikleri giderici birgok program
kullanilmigtir. Ancak ¢ogunlukla insan faktorlerinden kaynaklanan kazalar, sayilarinda azalma olsa da
tamamen ortadan kalkmamistir (Onen, 2016:17). Sekil 2°de gériildiigii gibi diinya genelinde bir milyon
ucus basina kaza sayisi 4,1 ile 2,8 arasinda degigsmektedir. Ancak kaza sayist bu rakamlarin altina hig
inmemektedir.

Sekil 2. 2006-2013 Yillar1 Arasindaki Tiim Diinyadaki Kaza Oranlar

Kaza Oram
(bir milyon ucus basina)

2013
2012
2011
2010
M Kaza Orani
2009
20038
2007

2006

Kaynak: (Onen, 2016:16)

Gerek Tiirkiye’de gerekse diinyada meydana gelen ugak kazalarinin %70’in {izerinde bir oranda
insan kaynakli hatalardan kaynaklanmaktadir. Ugus ekibi hatalarinin biiyiik bir ¢ogunlugu; ucus
ekiplerinin liderlik, ekip koordinasyonu ve karar verme siireclerindeki basarisizliklarin bir sonucu olarak
kargimiza ¢ikmaktadir. Havacilik sektoriinde de bu sonuglara bir reaksiyon olarak, ugus ekiplerinin grup
dinamikleri, liderlik, bireylerarasi iletisim ve karar verme konularinda bir takim yeni psikoloji tabanl
ve sosyal icerikli egitimler tasarlanmistir (Aktas, 2011:24).

Literatiirde Ingiltere’de yasanan iic ucak kazasmin ortak unsurlari olarak da su hususlar
belirtilmektedir (King, 1998:11°den akt. Aksoy, 2006:75):
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e Insan kaynag eksikligi

e Hizli hareket etme ve zamanin yetersizligi

e Geceleri dikkat dagmiklig: ve yorgunluk

e Vardiyalarin plansizligi

e Amir konumunda olanlarin dinlenmeden ¢alistiriimasi

e Ozgiiven yiiksekligi

e Islerin diizenli siirmesini engelleyen cesitli fiziksel engeller
e Talimatlarda yetersizlik ve giincelleme eksikligi

e Karmagik yonlendirici talimatlar

e Planlama eksikligi ve yedekleme sorunlari.

Avustralya’da 1998’de 1300 teknisyen iizerinde ugak kazalarinda insan faktori ile ilgili 6zel bir
caligma yapilmistir. Anket sonucuna gore bakim teknisyenlerinin yasadigi pek ¢ok aksakligin sebebi
yetersiz yonetimdir (Aksoy, 2006:75). Avustralya’da kazalarda aksaklik nedenleri ve kazalara etken
unsurlar da su sekilde belirlenmistir (www.atsb.gov.au):

e Baski %21

e Yorgunluk %13

e Koordinasyon eksikligi ve iletigsim sorunlar1 %10
o Egitimle ilgili yetersizlikler %10

e Denetim sorunlar1 %9

e  Ekip ruhu eksikligi %8

e Calisma ortamu yetersizlikleri %5

e Yonlendirici belgelerde hatalar %5

e Uygulanan tekniklerde yetersizlik %4

Teknoloji gelistikce bakim islemlerindeki gesitlilik de artmaktadir. insanlarin bu teknolojiye ayak
uydurmasi ve aksatilacak bir bakim isleminin ne kadar riskli olabilecegi diisiiniilemeyebilir. Bu nedenle
Uluslararasi Sivil Havacilik Kurulusu (ICAO) havacilik kurallarinda sadece ugus emniyetini (flight
safety) degil, artik onun yerine emniyet (safety) kavramini kullanmaya baglamis ve emniyet konusuna
daha genis agidan bakilmasi gerektigini gostermistir.

Boylece 2000°1i yillarda ugus emniyetine daha genel bakisi igeren bu yeni sistemin adina Emniyet
Yonetim Sistemi (EYS) “Safety Management System (SMS)” denilmistir. Bununla ilgili 6nce Eyliil
2006’da ICAO tarafindan 2859 no.lu “SMS Manual” dokiimani ¢ikarilmis, daha sonra bu konu daha da
ist kategoriye cikarilarak ve tiim havacilik orgiitleri gerekliliklerini bir araya toplayarak 17 Kasim
2013’ten itibaren efektif olan ICAO Annex 19 yayimlanmistir (Onen, 2016:18).

Havacilik Emniyeti (aviation safety), tiim havacilik faaliyetlerinin; ger¢ek hayat sartlarinda,
bilinen tiim risk faktorlerinin ortaya konuldugu ve kagmildigi kabul edilebilir risk seviyesinde
gerceklesmesidir (Gerede, 2017:3). Havacilik sektériinde olumlu emniyet kiiltiiriiniin, 6zelliklerinin ve
bilesenlerinin tanimlanmasinda daha oOnce de belirtilen James Reason tarafindan 1997°de
kuramlastirilan model gerek yazinda gerekse mevzuatta oldukca dikkat cekmektedir (Biikeg ve Gerede,
2017:160). Model kapsaminda havacilikta emniyet performansinin gelistirilmesi i¢in 6nce teknoloji
gelistirilmeye ¢alisilmistir, Ardindan sistem gelistirmesi gergeklestirilmis ve son olarak da emniyet
kiiltiirii ¢are olarak goriilmiistiir. Emniyet kiiltiir{iniin igerisinde; davranislar, liderlik, hesap verebilirlik,
tavirlar ve kar merkezi olarak emniyeti kabul etme yer almaktadir. Istenen emniyet kiiltiiriiniin;
bilgilendirici, raporlayici, diisiinceli, adil, esnek ve 6grenmeyi igeren olmasi gerekmektedir.
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Literatiirde bazi1 6rgiitlerde emniyet kiiltiiriiniin olusmamasinin nedeninin giivensizlik oldugunu

ortaya koyan ¢ok sayida ¢aligma bulunmaktadir. Bu tiir orgiitlerde ihtiya¢ duyulan kurumsal giiven

cesitli yontemlerle saglanabilmektedir. Bunlardan bazilari su sekilde Ozetlenebilir (Giirsel vd.,
2020:3943):

Orgiitlerin degerleri ve inanclar1 belirlenmelidir.

Orgiit kiiltiirii tiim zay1fliklar1 ve hatalar1 ortaya koyacak sekilde seffaf olmalidir.

Orgiitte biitiin ¢alisanlar, birbirlerinin emniyetsizlige yol agacak eksiklik ve hatalar konusunda
biling¢li olmalidir.

Calisanlarin tamamu birbirlerinin giivenlikleri konusunda yapist stres duymalidirlar.
Calisanlar empati yapma ve birbirlerine saygi duyma konusunda isteklendirilmelidirler.
Caligsanlarin digerlerinin goriislerini dinlemeleri ve kars1 gortislere de saygi duymalari
saglanmalidir.

Orgiitler bilgi ve deneyim paylasim siireglerine gereken nemi vermelidirler.

Orgiitlerde emniyet kiiltiiriiniin gelistirilmesi i¢in ¢alisanlara yonelik gerekli egitim calismalari
ve yetenek gelistirme uygulamalar1 yapilmalidir.

Performans standartlari, miigteri beklentileri ve orgiit siire¢leri hakkinda konusmalar tesvik

edilmelidir (Giirsel ve dig. 2020:3943).

Oncelikle orgiit yoneticilerinden baslayip her tiirlii calisan1 kapsayacak sekilde bu degisimin

yapilmasi gerekir. Degisimin gerektigine inandiracak somut kanitlar bulunmalidir (Onen, 2016:20).

Literatiirde iyi emniyet kiltiiriiniin temel unsurlart da su sekilde belirtilmektedir (Aksoy,

2006:84):

Ust yonetimin destegi,

Ust yonetim tarafindan bir kurumsal emniyet politikasi taniminin yapilmis olmast,

Orgiitiin tiim aktdrlerinin  kurumsal emniyet politikast tanimmin farkinda olmalar1 ve
benimsemeleri,

Bu alanda calisacak ekiplere egitim, planlama, maddi kaynaklar sunulmasi gibi gerekli destegin
verilmesi.

Adil bir kiiltiir ve emniyet politikasi belirleyip bunun seffaf bir sekilde raporlanmasi,

Orgiitte Peter Senge’nin kuramlastirdig1 6grenen orgiit felsefesini hakim kilacak bir kurumsal
yapilanmaya gidilmesi,

Orgiitlerin cesitli anlasmazlik, kriz, tehlike durumunda, kabul edilmis kurum emniyet politikasi
kural ve ilkelerine sahip ¢ikacak kararlilik gdstermesi.

1.3. ORNEK UYGULAMALAR VE NASA’NIN EMNIiYET KULTUR MODELIi

Son yillarda havacilikta emniyet kiiltiiriiniin degerlendirilmesi ve bu baglamda emniyet

kiiltiirtiniin gelistirilmesi amaciyla bir¢ok uygulamanin hayata ge¢irildigi goriilmektedir.

Bu uygulamalar arasinda en onemlisi Avrupa Birligi (AB) biitgesi ile ger¢eklesen Future Sky

Safety programidir. 28 milyon dolarlik biitcesi bulunan ve 33 iilkeyi kapsayan proje, AB genelinde
emniyet kiiltiiri gelistirme ¢abalarini yenilik¢i ve uygulanabilir hale getirmeyi dngormektedir (Giirsel
vd., 2020:3941).

Program; mevcut kazalar i¢in yeni ¢6ziim Onerileri getirme, bu alanda riskleri yonetme ve bunun

icin bir kapasite olusturma, sektdrde daha emniyetli bir sistem kurup bunu kullanicilari hizmetine

sunma ve tiim bu alanlar1 kapsayacak yeni araclar gelistirme temel hedefleri {izerine kurgulanmistir.
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Programda ayrica; emniyet istihbarati, emniyet duyarliligi, emniyet kiltiirii, tepki verebilme
yetenegi gelistirme ve emniyetli performans sistemi kurma seklinde belirtilen ana sa¢ ayaklari
bulunmaktadir. Emniyet istihbarati kapsaminda emniyetle ilgili girdilerin sektor biinyesinde toplanmast,
degerlendirilmesi ve analizi sz konusudur. Emniyet duyarliligi bu alanda verilecek egitimler ve
bilinglendirme yontemlerini kapsarken, emniyet kiiltiiriinde kiiltiir gelistirme iizerine odaklanilmaktadir.
Son modiil olan tepki verme yetenegi gelistirme siirecinde ise bu alanda g¢ikacak krizlerde nelerin
yapilacagi belirlenmektedir. Program kapsaminda nihai agama tiim bu modiiller sonras1 emniyetli bir
performans sisteminin kurulmasiyla sonuglanmaktadir. Bu kapsamda performansin artirilmasi en
onemli ¢ikt1 olacaktir. Son olarak da asil Orgiitlerin gelmek istedigi noktaya ulasilmaktadir. Bu da
emniyet performansinin arttirilmasidir (Giirsel vd., 2020:3941).

Ozellikle AB iilkelerinde emniyet kiiltiiriiyle ilgili 6rnek uygulamalar arasinda bu siiregte bilgi
akisini giiclendirmeyi ve kurumsal bir temele kavusturmayi ongoren ¢aligmalar dikkat ¢ekmektedir.
Bilgi akigini arttirmanin orgiitlerde sorun ¢dzmeyi kolaylastirdigi, takim ¢alismasini gelistirdigi, karar
verme siire¢lerine de yardimci oldugu kabul edilmektedir. Bu siiregte bilgi akisini arttirmak i¢in iki
yontemden yararlanilmaktadir. Yontemlerden birincisi kodifikasyon yani bilginin kayit altina alinmasi,
ikincisi ise bilgi akisinin kisisellestirilmesidir. Yani yiiz yilize bilgi paylasimi yapilabilmesi i¢in uygun
ortamlar olusturulmaktadir. Aslinda burada bir¢ok orgiitiin yonetimle ilgili bilgi akisiyla emniyet veri
akisini birbirinden ayiramamasi nedeniyle emniyet kiiltiirii gelistiremedikleri (Gtirsel vd., 2020:3941-
3942) elestirisini de belirtmek gerekir.

NASA’nin Emniyet Kiiltiir modeli, bes boyuttan olusmaktadir. Bunlar, raporlama kdiltiirii, adil
kiiltiir, esnek kiiltiir, 6grenme kiiltiirii ve katiliml (engaged) kiiltiirdiir. Modeldeki her bir boyut diger
boyutlara baglidir. Bir boyutta yasanacak sorunlar tiim sistemin ¢cokmesine neden olacaktir. Modeldeki
her bir boyuta iligkin a¢iklamalar sunlardir (Ustadmer, 2020:106-107):

Raporlama Kiiltiirii: Raporlama kiiltiiriinde caligsanlar tehlikeleri veya emniyet endiselerini
raporlama konusunda giiclii bir sekilde cesaretlendirilmektedir. Raporlama sistemi su Ozellikleri
barmdirmalidir; kullanic1 dostu olma, gizlilik ve disiplin siireclerinden ayr1 olma. Raporlamayla ilgili
raporlayana hizli bir sekilde geri bildirimde bulunulmalidir. Saglikli bir raporlama kiiltiiriinde ¢alisanlar
onemli bilgilerin seslendirileceginden, isitileceginden ve bu bilgilere gore davranilacagindan emindirler
ve bu durum c¢aliganlar ile yoneticiler arasinda giiven ortami yaratir.

Adil Kiiltiir: Adil kiiltiirde kabul edilebilir ve kabul edilmez davranislar calisanlar tarafindan net
olarak anlagilmaktadir. Ayrica, ¢alisanlar emniyetle ilgili endiselerini raporlarken korku duymazlar.
Eger calisanlar cezalandirilacaklarindan korkarlarsa hatalarint ve diger emniyetle ilgili sorunlari
yonetime iletme konusunda daha az istekli olurlar. Calisanlarin giiveninin azalmasi yonetimin riskler
hakkinda bilgilenmesini engeller. Boylece yoneticiler emniyeti gelistirecek isabetli kararlar almada
zorlanir. Ancak, suclamanin hi¢ olmadig1 bir kiiltiir de arzu edilmez. Bir hata olustugunda belli bir
seviyede sorumluluk arzu edilir.

Esnek Kiiltiir: Esnek kiiltiirde orgiit kompleks teknolojileri yonetirken ve verimliligi siirdiiriirken
degisen taleplere etkin bir sekilde uyum saglayabilir. Saglikli bir esnek kiiltiir emniyetle ilgili bilgileri
kullanarak herhangi bir sorun oldugunda mantikl degisiklikleri yapabilir. Esnek kiiltiirde degisiklikler
hem proaktif hem de reaktif olarak gergeklesir. Esnek kiiltiir, kurallari, prosediirleri ve sistemleri stirekli
olarak gelistirmeyi amaglar. Esnek kiiltiiriin olusturulabilmesi i¢in liderler, yoneticiler ve c¢alisanlar
sorunlara veya zorluklara yonelik ¢6ziim Onerileri getirebilmelidir.

Ogrenme Kiiltiirii: Ogrenme kiiltiiriinde drgiit basarilarindan ve hatalarindan 6grenir. Deneyimleri
toplamak, degerlendirme ve paylasmak bir 6nceliktir. Bilgi, orgiitteki herkese acik olmalidir.
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Katilimli (engaged) Kiiltiir: Katilimli kiiltiir, diger boyutlarin —raporlama kiiltiirii, adil kiiltiir,
esnek kiiltlir ve 6grenme kiiltiirii- birlesimidir. Katilimli kiiltiirde ¢alisanlar sadece islerini yapmazlar
ayrica kazalarin 6nlenmesini, tehlikelerin raporlanmasini ve kaza olmadan aksiyon alinmasini saglarlar.

2. DRIFT TEORISI VE ELESTIRILER

Literatiirde Ik Seferde Dogru Yap (DRIFT-Doing it Right The First Time Theory)), iiretim
stirecinde israfi azaltma ve verimliligi artirmaya odaklanan bir yonetim muhasebesi teknigi veya
uygulamasidir. Teori isletmelerde {iretim maliyetlerini azaltmak i¢in yalnizca ihtiyag duyulan iiretim
malzemelerinin siparis edildigi iiretim yonetiminin bir pargasi olarak giindeme gelmistir.

“lIk Seferde Dogru Yap” teorisinin mantig1, isletmelerin {iretim gecikmelerini azaltmasia ve
verimlili§i artirmasia yardimci olabilir. Bununla birlikte, DRIFT'in, bir sirketin, iiriinlerine olan
talepteki artistan yararlanmasini engelleyebilmesi de dahil olmak iizere, dezavantajlar1 da bulunmaktadir
(Kenton, 2022:1).

Esasinda DRIFT bir yonetim muhasebesi teorisidir ve ‘Tam Zamaninda Uretim’ (JIT) bulusuyla
tiretim yonetimi konularini birbiriyle iliskilendirir. DRIFT’in temel anlayisi; isletmenin “Tam
Zamaninda Uretim” in etkili yiiriitiilmesini saglayan biitiin siireglerin dogru ve etkili calistirma esasina
dayanir (Degirmencioglu, 2018:176).

Uygulamada teorinin Onemi, isletmelerin atil stok veya hammadde maliyetlerini diislirme
hedeflerinden kaynaklanmaktadir. DRIFT, f{iretim maliyetlerini diisiirmek ve iiretim yOnetimini
iyilestirmek igin tasarlanmis, yalnizca ihtiya¢ duyulan malzemeleri alma siireci olan tam zamaninda
(JIT) tiretim ile ilgilidir. Diger bir deyisle, JIT altinda sirketler, satiglar kaydedilene kadar iiretime
baglamaz ve stok seviyelerinin diisiik kalmasina izin verir.

DRIFT'in arkasindaki fikir, yonetimin JIT felsefesini olusturan tiim siire¢lerin dogru ve verimli
bir sekilde gerceklestirilmesini istemesidir. Bu sekilde tiretim siirecinde gecikme olmaz. DRIFT, JIT
{iretim sisteminin sinirlamalarini ve olasi tuzaklarini ele almaya calisir. Ornegin iiretim asamalarindan
birinde en ufak bir hata olursa tiim {liretim siireci etkilenebilir. Bir sirket, "ilk seferde dogru yaparak",
asirt stok bulundurmaya gerek kalmadan sorunsuz bir iiretim siireci yiiriitebilir ve bu da iiretim
maliyetlerini diisiirmeye yardimci olur. Sonug olarak, DRIFT, sirketlerin satiglari kaydetmek, ortaya
¢ikan iiretim alimlarini yapmak ve iiretim programlarint gerektigi gibi ayarlamak i¢in etkin bir iletigim
sistemine sahip olmalarin1 gerektirir (Kenton, 2022:1).

Teoriyi uygulayarak iyi kalite yonetimi ilkelerini hayata geciren bir orgiitiin, kalite sisteminin
maliyetini 6demekten daha fazla tasarruf getirisi gorecegi aciktir. Buna inanan Orgiitler "kalite
bedavadir" diisturuyla hareket ederler. Onlara gore ilk seferde dogru yapmak, yeniden igleme ve
onarimlar i¢in 6deme yapmaktan ¢ok daha kazang¢lidir. Teori de bunu 6ngdérmektedir.

Bu kapsamda DRIFT Teorisi, asagida belirtilen dort ana ilkeyi igermektedir:

e Kalite, iyilige degil, gereksinimlere uygunluk olarak tanimlanmalidir. (Hem iiriin hem de
miisterinin ihtiyaglar1 anlamina gelen gereksinimler).

e Kalite, tespitten degil, onlemeden gelir. (Degisikliklere karsi tetikte olun ve verimsizlikleri
ortadan kaldirin 6nlemler).

o Kalitede performans standardr sifir hatadir, kabul edilebilir kalite seviyeleri degildir.

e Kalite, endekslerle degil, uygunsuzlugun fiyatiyla 6lgiiliir. Bir performansin kalitesi, uyumsuz
pargalar1 ve unsurlartyla 6lgiilebilir.
Calismanin bu asamasinda s6z konusu bu ilkelere daha ayrintili bakilacaktir (Kenton, 2022:2):
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-Gereksinimlere Uygunluk:

Ik Seferde Dogru Yap (DRIFT): DRIFT 'in anahtari, gereksinimlerin agik¢a anlagilmasini
saglamak ve ardindan isleri insanlarin 6niine koymamaktir.

Yonetim Taahhiidii: Bu kapsamda; ¢alisanlarin karsilamasi gereken gereksinimleri belirlemek, bu
gereksinimleri kargilamak igin ¢aliganlarin ihtiyag duydugu kaynaklari saglamak ve tiim zamanini bu
gereksinimleri karsilamalari igin ¢alisanlari tesvik etmek ve onlara yardimer olmak i¢in ugrasilmalidir.

Politika Dagitimi: Yonetim politikasinin DRIFT oldugu agik oldugunda, herkes DRIFT
yapacaktir. Yonetim gereksinimleri ne kadar ciddiye aliyorsa onlar da gereksinimleri o kadar ciddiye
alacaklardir. “Isi ilk seferde dogru yapmak her zaman daha ucuzdur.”

-Onleme (Kalite Agist):

Biitiinliik: Kalite, en {ist diizeyden en alt diizeye kadar tiim 6rgiitte ciddiye alinmalidir. Sirketin
gelecegi, sundugu kaliteye gore degerlendirilecektir.

Sistemler: Kalite maliyetleri, performans, egitim, iyilestirme, gdzden gegirme ve miisteri
memnuniyeti i¢in dogru dnlemler ve sistemler gereklidir.

Iletigim: Bir &rgiitte iletisim ¢ok 6nemli bir faktordiir. Orgiitiin 6zelliklerini, gereksinimlerini ve
iyilestirme firsatlarini iletmesi gerekir. Miisterileri ve operatorleri dikkatle dinlemek ve geri bildirimleri
dahil etmek, orgiite rekabette bir avantaj saglayacaktir.

Operasyonlar: Herhangi bir rgiitte bir iyilestirme kiiltiirii norm olmali ve siire¢ saglam olmalidir.
Politikalar: Uygulanan politikalar 6rgiit genelinde tutarli ve net olmalidir.

"Onlemenin sirr1 siirece bakmak ve hata firsatlarini belirlemektir."

-Sifir Hata:

“Insanlarmn miikemmel olmasin1 beklemek mantikli m1? Muhtemelen degil. Ancak, sifir hatanin
miikemmel olmakla higbir ilgisi yoktur. Sifir hatanin tiim anlami sudur: Kabul ettiginiz sart1 yerine
getirin ve her seferinde dogru yapin.” Kendini her ayrintiy1 izlemeyi ve hatalardan dikkatli bir sekilde
kaginmay1 taahhiit eden kisi, Sifir Hata hedefi belirleme yolunda dev bir adim atar. Sifir hata insanlara
kendilerinden ne beklendigini sdyleyen bir yonetim standardidir. Sifir Hata, asagidakileri talep ederek
bakis aginiz1 degistirmekle ilgilidir:

— Kalite sorunlarmin yiiksek maliyetini tanimlayn.
— Siirekli olarak kusurlarin ortaya c¢ikabilecegi yeri diisiiniin.

— Sisteminizdeki ve siireclerinizdeki kusurlarin olugmasina izin veren kusurlar1 gidermek i¢in
proaktif olarak calisin.

"Sifir Hata, yapmay1 kabul ettigimiz seyi yapmay1 kabul ettigimizde yapmak anlamina gelir. A¢ik
gereksinimler, egitim, olumlu bir tutum ve bir plan anlamina gelir.”

-Uygunsuzluk Maliyeti:

Orgiitlerde Kkaliteyi elde etmek icin bir maddi bedel 6denir. Ancak kaliteye ulasilmadiginda bu
durum daha fazla maliyete yol agar. Bir orgiit, diisiik kalite nedeniyle bir 6geyi yeniden islemek veya
hurdaya ¢ikarmak zorunda kaldiginda, maliyeti daha yiiksek olur. Burada kusurlar1 6nlemek i¢in daha
fazla para harcanir. Daha az inceleme ve yeniden isleme yapilir. Isleri ilk seferde dogru yapmamay1
(kalitesiz seyler) i¢eren tiim eylemler paraya mal olur. Buna inanmak gerekir.
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Insanlar liderlerinin standartlarina gore performans gosteritler. Yonetim, calisanlarin
umursamadigini diisiiniirse eger, o zaman calisanlarda umursamazlar. Uretimin bir asamasindaki kiigiik
bir kusur, tiim operasyonu ve nihayetinde bitmis iiriinii etkileyebilir. ilk seferde dogru yapan bir sirket,
durup kii¢iik hatalar1 diizeltmek icin zaman harcadig1 durumlardan daha sorunsuz calisir. Ister iiretim
ister spor ya da birinci siif bir senfoni orkestrasi olsun, saglam bir ekip igbirligine, eglenmeye ve
birbirlerinin daha yliksek diizeyde performans gostermesine yardimci olmaya odaklanacaktir.
Yoneticiler bu gergekten hareketle zaman kaybetmeyi birakip ilk seferinde dogru yapmaya
odaklanmalidir.

Literatiirde DRIFT Teorisi ile ilgili baz1 elestirileri de soyle 6zetleyebiliriz (Kenton, 2022:1):

DRIFT kullanan sirketler daha diisiik maliyetler ve daha iyi kar marjlari elde edebilir. Burada Kar
marj1, her bir birim gelir i¢in iretilen kar miktaridir. Kar marji 6nemli bir 6l¢iidiir ¢iinkii gelir artiginin
yani sira gider kontrollerini de hesaba katar. Kar veya net gelir, daha yiiksek gelirlerle artabilir, ancak
giderler daha hizli artarsa, kar asinir ve daha diisiik kar marjina yol agar. Uretim siirecinde DRIFT, gider
yonetimini ele almaya ve marjlar1 artirmaya yardimci olur. Ancak, DRIFT ve JIT (Just in Time-Tam
Zamanmda Uretim) iiretim stratejisinin daha diisiik marjlara yol acabilecek bazi potansiyel
dezavantajlar1 vardir.

Oncelikle DRIFT 6lcek ekonomilerini 6nler. DRIFT ve JIT sistemini kullanan sirketler, dlgek
ckonomilerine ulasma firsatim kaybeder. Olgek ekonomileri, iiretim arttiginda ancak ortalama girdi
maliyetleri diistiigiinde ortaya cikar. Cikt1 artislarindan kaynaklanan azalan maliyetler, ekipman gibi
sabit maliyetlerin ayni kalmasindan veya ¢ogunlukla degismeden kalmasindan kaynaklanmaktadir.
DRIFT ve JIT kullanan sirketler, malzeme satin alirken miktar bazl indirimlerden de kaginirlar. Sonug
olarak, sirket, tedarikc¢ilerden fiyat kesintileri i¢in uygun olmayan daha kiiclik, daha sik tedarik
siparisleri verdigi icin iiriin basina daha fazla 6deme yapabilir. indirimlerin olmamasi, birim tedarik
maliyetlerinin daha yiiksek olmasina ve kar marjlarinin diismesine neden olabilir.

DRIFT kapsaminda iiretim veya malzeme stokunun olmamasi, herhangi bir tedarik zinciri sorunu
veya bitmis {irline yonelik talepte beklenmedik bir artig, son miisterilere teslimat gecikmelerine neden
olabilir. Uzun gecikmeler, memnun olmayan miisterilere ve siparis kaybina neden olabilir. JIT ve
DRIFT kullanarak istege bagl iiretim, sirketlerin sik, kiigiik siparigler gondermeye istekli tedarikgiler
bulmasi gerektigi anlamina gelir. Dogal afet gibi herhangi bir aksama meydana gelirse, tedarik¢inin
malzemeleri teslim edememesi durumunda sirket {iretim gecikmeleri yasayabilir. Toplu olarak satin
almak, istege bagli olmaktan daha maliyetli olmasina ragmen, sirketlerin tedarik zinciri kesintilerini
asmak icin bol miktarda stoga sahip olmalarini saglar.

DRIFT ile nakliye maliyetleri artabilir. Tedarikgilere yapilan sik siparisler ayrica ek nakliye ve
tagima ticretlerine yol agar. Bu durum bir malin birim bagina maliyetini artirabilir ve nihayetinde sirketin
kar marjini azaltabilir. Baska bir deyisle, ek nakliye maliyetleri, DRIFT iiretim yonteminin yaratmak
icin tasarlandig1 kér marj1 artislarini ortadan kaldirma etkisine sahip olabilir.

3. HAVACILIKTA DRIFT TEORISI VE EMNIYET KULTURU iLiSKiSi

Bilindigi gibi havacilikta tehlike ve risk kabul edilebilir unsurlardir. Bu nedenle havacilik
isletmeleri tehlikeden korunma ve riskin yonetilmesine yonelik emniyet tedbirlerine her zaman 6nem
vermiglerdir. Bu nedenle de sektérde s6z konusu alanda degisimin yonetimi, hatalarin ve tehlikelerin
analizi faaliyetleri siirekli gelistirilmistir.

Yasanan bir¢ok tecriibe, tehlikelerin havacilik sektoriinde faaliyetlerin ayrilmaz bir pargasi
oldugunu gostermistir. Sektorde goriilen operasyonel ihlaller ve hatalari 6nlemeye doniik ¢ok yogun bir
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caba olmasina ragmen, tim sektor s6z konusu hata ve tehlikelerin gergeklesmeyi siirdiireceklerinin
bilincindedirler. Bu siirecte bir arindirma ve tehlikesizlik alani olusturmak miimkiin degildir. Her ne
kadar kalite yonetiminin sifir hata tezinde oldugu gibi sifir kaza 6ngoriisii, teorik olarak miimkiin olsa
da gergekte bunun saglanamayacaginin herkes farkindadir (Ugar, 2021:4).

Bu alanda genel olarak orgiitlerin yasadigi risk ve tehlikeler havacilik sektorii igin de gegerlidir.
Eger orgiitiin emniyet performansi yeterli diizeyde degilse, bu durum oncelikle 6rgiit imajini olumsuz
etkiler. Ardindan riskin az maliyetle 6nlenmesi s6z konusu ise biiyiik bir kazaya yol agip maddi kayiplar
artirmasi, orgiitiin ekonomik durumunu oldukga sarsar.

Havacilik sektoriine ilginin 6zellikle talep yoniinde arttig1 giiniimiiz sartlarinda sektor isletmeleri
emniyet performansini, yeteri kadar emniyet konusuna 6nem vermedikleri i¢in siirekli diisiiriiyorlarsa,
sektorde ticari, sosyal ve kiiltiirel bir¢ok faydadan mahrum kalacaklari agiktir.

Giliniimiizde tiim hiziyla kiiresellesen havacilik sektoriinde yasanan eksiklik ve hatalar, sektor
isletmelerinin imajini zedelemektedir. Bu durum bazen havayolu, yer hizmetleri ve bakim igletmesi gibi
havacilik sirketleri kapsaminda olurken, bazen de {ilkenin havacilik alanindaki imajini1 sarsacak
diizeylere gelebilmektedir. Bu nedenle havacilik sektoriinde emniyetin 6nemi her gegen giin artmaktadir
(Uziilmez, 2020:55-56). Bu dogrultuda soruna yonelik siirekli ¢oziim arayislar1 gelistirilmektedir.

Bu kapsamda DRIFT’in 6nemi, bir JIT {iretim sisteminin kendi i¢indeki kisim ve bilgilerin tiretim
stirecindeki hareketlerine dogrudan bagli olmasi noktasinda ag¢iga c¢ikar. Ciinkii tretimin bir
boliimiindeki kiigiik bir hata biitiin iiretim siirecini etkiler. DRIFT uygulayan bir sirket asir1 iiretim ve
yiiksek tiretim maliyetinden kurtularak piiriizsiiz bir iiretim siirecine sahip olabilir. Burada hareketle
tiretim silirecinde hatalar1 6nleme ve tehlikelerden korunma arayisi, havacilik sektoriine de aynen
aktarilabilir. Yani ilk seferde dogru yap mantigiyla tiretim stirecinde israfi azaltma ve verimliligi artirma,
cabalar1, havacilik sektoriinde isletmeleri tehlikelerden korumaya ve riskleri azaltmaya gotiirebilir.

Son yillarda yasanan ucak kazalarina ragmen havayolu tagimaciligi halen diinyadaki en emniyetli
tagimacilik tiirlerinden birisi olmayi siirdiirmektedir. Havayolu tagimaciliginda emniyetin gelismesinin
bircok nedeni bulunmaktadir. Ozellikle bu donemde ucaklarin elektronik sistemlerindeki ve
motorlarindaki teknolojik gelismeler ugus emniyetinin artmasina katki saglamistir.

Giliniimiizde kaza incelemeleri gelismis kokpit ses kayit cihazlar1 ve kara kutular sayesinde daha
saglikli gerceklestirilmektedir. Ugaklarda yer yakinlik ikaz sisteminin kullanilmasi arazi engeline dogru
kontrollii ugus kazalarinin azalmasina katki saglamistir. Ugak motorlar1 daha fazla giivenilirdir ve daha
az siklikla ariza yapmaktadir. Ugak pargalarinda saglanan iyilesmeler giiniimiizde daha az sayida teknik
ariza nedeniyle kaza yaganmasina neden olmaktadir. Pilot egitimlerinin baslangicinda ve yineleme
egitimlerinde kullanilan ugus simiilasyonlar1 da verilen pilot egitimlerinin kalitesini arttirmigtir.

Ayrica insan faktorlerinin daha iyi anlagilmasi da pilot egitiminin kalitesini de yiikseltmistir. Hava
seyriisefer yardimcilarinin ve hava trafik yonetiminin gelismesi de ucuslarin daha emniyetli olmasini
saglamistir.

Ayni zamanda gelismis hava tahminleri ve agag1 yonlii hava akimi ve riizgar degisimi gibi hava
olaylarinin daha iyi anlasilmast da hava tagimaciliginin emniyetinin artmasinda yardimci olmustur.
Hava tagimaciligi emniyetinin artmasina énemli derecede yardimci olan diger bir faktor de gecmiste
yasanan kazalarin incelenerek kazaya neden olan faktorlerin ortaya ¢ikarilmasi ile bu faktorlerin bir
daha ortaya ¢cikmamasi i¢in neler yapilmasi gerektiginin belirlenmesi olmustur.

Gilinlimiizde ise, bu reaktif yaklasimin yaninda proaktif yaklasimlar popiiler hale gelmistir.
Proaktif yaklasima ornek olarak emniyetsiz olay (kaza ile sonuglanmayan ancak ugus emniyetini
etkileyen veya etkileme ihtimali bulunan durumlardir) verilerinin analiz edilerek kazaya neden

37



EBYU IIBF Dergisi, 4(1), 23-41, 2022 Haziran

olabilecek artan risk bolgelerinin belirlenmesi verilebilir (Ustadmer, 2020:3-4). DRIFT Teorisi
havacilik sektoriinde isletmelere bu asamada biiyiik katki sunacaktir.

Yasanan ugak kazalari incelendiginde, kazalarin nedenlerinin analiz edilmesinin zorluklar
icerdigi gorillmektedir. Havacilik kazalar1 genellikle bir¢ok olayin, hatanin ve basarisizligin bir zincir
halinde biraraya gelmesiyle meydana gelmektedir. Ayrica, kazalarin biiyiikk bir kisminin iletigim
eksikligine dayali insan hatasindan kaynaklandigi goriilmektedir. Pilotlar, kazaya neden olabilecek
hatalar zincirini kirabilecek son savunma katmanidir.

Bu nedenle, proaktif yaklasimi benimseyerek ileride yasanabilecek kazalar1 6nleyebilmek adina
pilotlarin emniyet kiiltiirlerini yonetebilmek biiyiik 6nem arz etmektedir (Ustadmer, 2020:12). Burada
bir hatanin baska hatalar1 dogurdugu da dikkate almirsa DRIFT Teorisinin yani ilk Seferde Dogru Yap
mantig1 ve uygulamalarinin rgiitlere saglayacagi katki agiktir.

S6z konusu bu hususlardan da anlagilacagi gibi emniyet kiiltiirii ve DRIFT Teorisinde yonetimin
etkisi oldukga yiiksektir. Teori sayesinde bir olay/hata olmadan 6nce engellenmesi, yonetimin verdigi
taahhiit ile desteklenmektedir. Calisanlarin, yonetimin destegini gordiigii zaman hem olabilecek
olumsuzluklarin dnlenmesinde hem de kalitenin yiiksek olmasinda katkilar yiiksek derecede olacaktir.

Yonetim, eger kalite seviyesinin sifir hatay1 saglayacak derecede olmasini istiyorsa, personelini
desteklemelidir. Bu yonetim anlayisi havacilik sektdriinde uygulandiginda emniyet kiiltiiriiniin
olusmasina zemin olusturacaktir.

Emniyet kiiltiirti, bir 6rgiitte herhangi olabilecek olumsuz bir durumun olusmamasi igin orgiit
caliganlarin davranig, diisiince ve inanislarinin ortak bir durum sergileyecek sekilde tiim caliganlar
tarafindan benimsenmesi ve orgiitsel olarak kiiltiir haline gelmesiyle olusur. Bu kiiltir DRIFT Teorisiyle
havacilik sektoriinde cok daha etkin olacak ve bu kiiltiirlin daha sistematik bir duruma gelmesini
saglayacaktir. Boylelikle havacilik sektoriiniin birgok risk ve beklenmedik olaylarinin ger¢eklesme
olasilig1 minimize edilmis olacaktir.

SONUC

Giinliik yasamda ozellikle de galisma ortamlarinda hatanin ve tehlikenin olmadigi, emniyetin tam
anlamiyla saglandigi olaylarla karsilagma olasiligi ¢ok diisliktiir. Hayatin her asamasinda siirekli
risklerle kars1 karsiya kalinmaktadir.

Calismada genel itibariyla ele alinan havacilik sektoriinde de sistemsel riski tamamen ortadan
kaldirmak sadece faaliyetin tamamen durdurulmasi ile miimkiindiir. 21. Yiizyilin hiz ve degisimi
odagina alan diinyasinda hava tagimaciligi zaman ve maliyet agisindan vazgecilmez bir imkandir.
Bundan dolay1 sektorde muhtemel tiim risklerin; tanimlanmasi ve bu risklerin ortadan kaldirilmasi ya
da faaliyetin devam edebilmesi i¢in kabul edilebilir seviyeye indirilmesi ve bu seviyede tutulmasi i¢in
stirekli izlenmesi zorunludur (Ugar, 2021:1).

Havacilik gibi yiiksek riskli endistrilerde igletmenin devamliligi igin emniyet ¢ok kritik bir
konumdadir. Yasanan bir¢ok kaza insan hayatina mal olmaktadir ve isletmelere ciddi maliyetler
getirmektedir. Kazalar sonucunda, 6rgiitler marka itibarin1 ve iiretim araglarini kaybetmenin yaninda
yiikselen sigorta maliyetlerine katlanmaktadir. Havaciligin ilk yillarinda kazalarin yaklasik %80°ni ugak
teknolojisinden kaynaklanmaktayken geriye kalan %20’si insan hatalarindan kaynaklaniyordu. Bugiin
ise, durum tam tersine dénmiis olup ugak kazalarinin %80’den fazlasi insan hatalarindan kaynaklanir
hale gelmistir (Ustadmer, 2020:1).
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Giiniimiizde havacilik sektorii, teknolojinin gelismesiyle birlikte en c¢ok tercih edilen ulasim
sektorii haline gelmistir. Talebin artmasiyla birlikte havacilik sektdriinde faaliyet gosteren firma ve ugak
sayist hizla artis gosterdiginden sunulan arz miktarinda da artis yasanmistir. Hizli biiylime sektorde
faydalarin yaninda yiiksek oranda belirsizlikleri de getirmistir. Teknolojinin yogun olmadigi zamanda
ucak kaza oranlarmin yiiksek olusu, malzeme yorgunlugu gibi teknik faktdrlere dayanirken teknolojik
ilerlemenin yiiksek oldugu giiniimiizde ise insan faktorlii hatalar sebebiyle ucak kaza oranlar1 daha fazla
dikkat ceker hale gelmistir.

Insan faktorlii hata sebeplerinin (pilot uykusuzlugu ve yorgunlugu, teknisyen galisma saatlerinin
fazlalig1 vb.) en alt seviyeye indirilmesi i¢in havacilik sirketlerinin 6rgiit yapisinda emniyet kiiltiiriinii
olusturarak, bu kiiltir yapisinin sifir hatayr destekleyecek sekilde kalite standartlari ile
sekillendirilmesini saglamasi gerekmektedir. Bu sekilde olusabilecek hatalar ¢ok daha etkin sekilde
Onlenebilecektir.

Havacilik sektoriinde can ve mal kayiplarinin ¢cok daha fazla yogun olabilecegi diisiiniildiigiinde,
isletmelerin DRIFT Teorisi bakis agisiyla yoneticilerden en alt seviyede c¢alisan personeline kadar
emniyet kiltiiriinlin benimsenerek ortak bir standart olusturulmasi, hatalarin olusmadan 6nce daha
baslangi¢ seviyesindeyken Onlenmesini saglayacagindan, teorinin uygulanmasi havacilik sektoriinde
artik bir zorunluluk haline gelmistir.
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